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Tadeusz Dyr

Planowanie

siecl transportu
publicznego

— wspotdziatanie
roznych Srodkow
transportu

W ramach francusko-polskiej wspétpracy na rzecz
utworzenia organizatora transportu publicznego w re-
gionie Mazowsza odbyto sie Paryzu w dniach 20-25
kwietnia 2002 r. seminarium na temat Planowanie
sieci transportu publicznego, wspéftdziatanie roznych
srodkow transportu oraz jakosé ustug. W seminarium
uczestniczyli pracownicy Mazowieckiego Urzedu
Wojewddzkiego, Ministerstwa Infrastruktury, Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Mazowieckiego,
Mazowieckiego Biura Planowania Przestrzennego
i Rozwoju Regionalnego, Biura Zarzadu Miasta St.
Warszawy, Polskiej Izby Gospodarczej Transportu
Samochodowego i Spedycji, Zarzadu Transportu Miej-
skiego w Warszawie, Miejskiego Zarzadu Drég i Ko-
munikacji w Radomiu, PKP oraz Politechniki Radom-
skiej.

Podczas seminarium obyto sie 10 warsztatdw, 3 wizyty tech-
niczne oraz 3 spotkania z przedstawicielami francuskich prze-
woznikéw regionalnych. Integralng czescig seminarium byt
obiad oficjalny z udziatem Pana Jean-Pierre Duporta, prefekta
Paryza, prefekta Regionu lle-de-France, przewodniczacego
Syndykatu Transportu lle-de-France. Pan Jean-Pierre Duport
rozpoczat réwniez seminarium. Oprdcz okoliczno$ciowego
przemdwienia powitalnego nakre$lit program dziatania wiadz
miasta i regionu w zakresie transportu publicznego. Celem
podejmowanych dziatan jest zmniejszenie udziatu samocho-
déw indywidualnych o 5%. Do priorytetowych dziatanh w za-
kresie transportu publicznego zaliczyt poprawe bezpieczen-
stwa, informacji i dostepno$ci dla 0séb niepetnosprawnych.
W zakresie bezpieczefstwa planowane jest zwiekszenie
obecnos$ci pracownikéw ochrony w $rodkach transportu i na
dworcach oraz wymiana informacji o zagrozeniach pomie-
dzy przewoznikami i policja. Srodki na realizacje tych zadan
pochodzi¢ beda miedzy innymi z mandatéw naktadanych na
kierowcow. Odno$nie informacji szczegdlnie istotne jest in-
stalowanie urzadzen przekazujacych informacje o opéznie-
niach $rodkow transportu. W zakresie zwigkszenia dostep-

nosci transportu dla 0s6b niepetnosprawnych dziatania zmie-
rzajg do umozliwienia niepetnosprawnym petnego w réznych
obszarach aktywnosci. Budowany jest transport specjali-
styczny, ktéry nie rozwigzuje wszystkich probleméw, ale
w znacznej mierze zaspokaja potrzeby przewozowe.

W tym artykule przedstawione zostang najciekawsze
zagadnienia prezentowane podczas seminarium.

@ Warsztaty nr 1 Sprawozdanie z pobytu studyjnego
IAURIF w Warszawie w paZdzierniku 2001 r. prowadzit
B. Etteinger, inzynier — architekt urbanista, \Wydziat Gospo-
darki Przestrzennej, IAURIE. W swoim wystgpieniu prelegent
podzielit sie wiasnymi spostrzezeniami dotyczacymi rozwia-
zaf przestrzennych w aglomeracji warszawskiej, wskazujac
na mozliwosci wdrozenia rozwigzan preferujacych transport
publiczny. Jest to zgodne z rozwigzaniami stosowanymi
w aglomeracjach francuskich, w ktérych prowadzi sie dzia-
fania zniechecajace do korzystania z wiasnego samochodu.
Wiele probleméw w Warszawie jest rozwiazywanych zupet-
nie inaczej niz w Paryzu. Przyktadowo wysitek wtadz samo-
rzadowych Warszawy skierowany jest na budowe $ciezek
rowerowych bez ograniczania przestrzeni dla samochodéw.
W Paryzu nawet na waskich ulicach wydziela sie cze$¢ jezd-
ni i przeznacza wytacznie dla rowerdw, bez prawa korzystania
przez samochody. Na wielu ciggach ogranicza sie dopusz-
czalng predkosé nawet do 30 km/h, prowadzac jednocze-
$nie radykalng kontrole predkosci.

o Warsztaty nr 2 Przedstawienie instrumentéw planowa-
nia transportu publicznego w regionie lle-de-France (glo-
balna ankieta dotyczaca transportu) prowadzita O. Groret,
kierownik jednostki Obserwatorium Transportu, DREIF

Od 1965 r. w regionie lle-de-France realizowana jest tzw.
globalna ankieta transportowa. Celem badan jest dostarcze-
nie szczegbtowego opisu przemieszczania sie 0séb w regio-
nie lle-de-France. Wyniki badarn wykorzystywane sg w pla-
nowaniu infrastruktury drogowej, inwestycji w komunikacji
zbiorowej, strategii parkowania oraz strategii komunikacji
zhiorowej. Ostatnie badanie odbylo sie w 2001 r. i objeto
18 200 gospodarstw domowych. Koszt tych badan oszaco-
wano na 3,6 min euro, nie wliczajgc w to kosztéw prowa-
dzenia i nadzoru Obserwatorium Transportu DREIF. Podmio-
tami finansujacymi realizacje tych badan sa:

— panstwo,

— wiadze regionu lle-de-France,

— wiadze miasta Paryza,

— Syndykat Transportu w lle-de-France (STIF),
— RATR

— SNCF,

— COFIROUTE.

Préba do badan okreslona zostata przez INSEE (Urzad
Statystyczny) na podstawie spisu z 1999 r. W trakcie ba-
dan zbierano nastepujace informacje:
1)dane ogdlne na temat gospodarstw domowych:

— miejsce pobytu,
— ostatnia przeprowadzka,
— motoryzacja,
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— dochody itd.. ;
2) opisy 0s6b:
— wiek,
— relacja do gtowy rodziny,
— bilet okresowy (Carte orange),
— praca zawodowa,
— miejsce pracy itd.;
3) przejazdy w dni powszednie:
— godziny pracy,
— godziny wyjazdu i przyjazdu,
— przyczyna,
— odlegto$¢ od punktu poczatkowego do docelowego,
— trasa,
— $rodki transportu,
— parkowanie pojazddw,
— pokrycie kosztéw przez firme,
— ciezkie przedmioty, przewozone zwierzeta;
4)przejazdy w weekend (/3 proby):
— godziny wyjazdu, powrotu;
— przyczyna;
— punkt poczatkowy i docelowy (gmina);
— trasa;
— $rodek transportu;
— bilet uprawniajacy do przejazdu;
5) niepetnosprawni:
— jakie sa:
ich trudnosci?
jaka niepetnosprawno$é?
— czy dysponuja:
pomocy techniczng
lub ludzka?
przystosowanym samochodem?
znizkami w Srodkach transportu?
6)ocena réznych $rodkéw transportu.
Na podstawie przeprowadzonych badan okre$la sie na-
stepujace wskazniki:
— liczbe codziennych przejazdéw pojazdami mechanicznymi,
— udziat samochodu osobowego,
— udziat komunikacji zbiorowej,
— liczbe przejazdéw na osobe wedtug odpowiednich cech,
— ruch: punkt poczatkowy — punkt docelowy,
— udzialy poszczegéinych powodéw przejazdow,
— stopien zmotoryzowania gospodarstw domowych.

® Warsztaty nr 3 Plan przewozéw miejskich — wspét-
Oziatanie réznych Srodkéw transportu i centra przesiad-
kowe (parkingi przesiadkowe, dworce autobusowe, ustu-
gi) prowadzita F Tauzin, kierownik dziatu w Dyrekcji
Eksploatacji i Transportu — STIF.
Schemat funkcjonalny centrum przesiadkowego przed-
stawiono na rysunku 1.
Projektujac wezet przesiadkowy uwzglednia sie cztery
wymiary:
1) wpisanie wezta w organizm miejski, zwilaszcza uwzgled-
nia sie:
— projekty urbanistyczne (centrum handlowe, biura, placéwki
handlowe);

— funkcje centralizacji niektérych weztéw (placéwki handlo-
we, wjazd do miasta);

— zlagodzenie granic fizycznych (przej$cia podziemne);

— zarzadzanie parkowaniem w celu przesiadki do komunika-
cji zhiorowej;

— wydobycie dzielnic ze stanu enklawy oraz otwarcie we-
zta na miasto (programy tzw. odnowy substancji miejskiej,
projekty urbanistyczne);

— wiasciwe wyznaczenie szlakéw na terenie wezla (parkin-
gi dla przesiadajgcych sie, piesi);

2) dostepno$¢ wezta dla poszczegdlnych srodkéw lokomocii
(dla pieszych, autobuséw, oséb o ograniczonej mobilno-
sci, jednosladow, samochoddw osobowych, taksowek);

3)organizacja funkcjonalna wezta;

4)jako$¢ obstugi, zwiaszcza:

— komfort przesiadek (zadaszenia, schody ruchome),

— oznakowanie i wyznaczenie szlakéw (znaki kierujgce ku
parkingom dla przesiadajacych sie do $rodkéw komunika-
cji zbiorowej, ciggi piesze),

— bezpieczenstwo i nastréj (o$wietlenie, zagospodarowanie
terenu),

— informowanie uzytkownikéw (plany miasta, informacje
o rozktadach), placéwki handlowo-ustugowe (sprzedaz pra-
Sy, pieczywa).

Finansowanie budowy weztéw odbywa sig w réwnych
czesciach przez STIF, panstwo, region i inwestora.

Aby wezet przesiadkowy mégt spetnia¢ swojg role, po-
winny by¢ spetnione nastepujace warunki:

— parkingi powinny by¢ usytuowane w promieniu 300 m
wokét dworca;

— parkingi powinny mie¢ wiasciwe rozmiary;

— powinna by¢ stosowana taryfa, ktéra wpisuje sie w glo-
balng strategie parkowania;

— parkingi powinny by¢ odpowiednio zabezpieczone.

Roczne koszty eksploatacji wynosza obecnie 200 euro/

/1 miejsce na parkingach naziemnych i 400 euro na parkin-

gach wielopoziomowych. Rzadko przychody pokrywaja kosz-

ty, stad istotne jest dofinansowanie kosztéw eksploatacji

z odpowiednich budzetow.

® Warsztaty nr 4 Przedstawienie projektu zagospodaro-
wania centrum ,multikomunikacyjnego” (Ermont-Eaubon-
ne) i przykfad projektu kontraktu dla takiego centrum pro-
wadzit B. Etteinger, inzynier — architekt urbanista, Wydziat
Gospodarki Przestrzennej, IAURIF.

Stacja kolejowa SNCF Ermont—Eaubonne znajduje sie na
granicy czterech gmin: Ermont, Eaubonne, Sannois i Saint-
-Gratien. Stanowi wazny wezet komunikacyjny dla potgczen
centralnej czesci aglomeracji w kierunku pétinocnym. Obstuga
komunikacjg zbiorowa jest do$¢ gesta, a sam wezet posia-
da cechy centrum ,multikomunikacyjnego” (kolej podmiejska,
dworzec autobusowy, parkingi dla samochodéw osobowych).
Realizowany program rozwoju infrastruktury (projekt kolejo-
wy 0 wielkim rozmachu, zbudowanie nowej drogi departa-
mentalnej, restrukturyzacja dworca) przyspieszaja proces
zmian w tej rozwijajacej sie dzielnicy.

ifs
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Rys. 1. Schemat funkcjonalny centrum przesiadkowego

Centrum Ermont-Eaubonne, skupione wokét dworca,
nalezy do weztdéw przesiadkowych wpisanych do gtowne;
sieci Planu Przewozéw Miejskich w lle-de-France. Plan ten
stanowi przedsiewziecie podjete przez panstwo, ktére ma
na celu poprawe warunkéw podrézowania Srodkami komu-
nikacji zbiorowej, promowania tzw. cichego ruchu (piesi, ro-
wery itp.) i ograniczenia wzrostu ruchu samochodowego.

Opracowanie zagospodarowania dzielnicy dworcowe;
zostato powierzone IAURIF w 1996 r. Zawiera ono trzy czesci:
diagnoze dotychczasowego funkcjonowania urbanistycznego,
zadania do wypetnienia wraz z scenariuszami zagospodaro-
wania miejskiego oraz plan-przewaodnik opublikowany na
poczatku 1998 r. Gtowne konkluzje wynikajace z tego opra-
cowania zostaty wykorzystane w dokumencie z pazdzierni-
ka 2001 r., stanowigcym ,,porozumienie” w sprawie centrum
przesiadkowego zgodnie z postepowaniem ustalonym w Pla-
nie Przewozéw Migjskich dla regionu lle-de-France. Dla nada-
nia rangi wykonalno$ci dokumentu, musi zosta¢ przedstawio-
ny partnerom komitetu ds. Centrum, w skiad ktdrego
wchodza: pafstwo, region lle-de-France, Departament Val
d'Oise, RFF (Francuska Sie¢ Kolejowa), SNCF, RATP. prywat-

ni przewoznicy, zainteresowane gminy oraz stowarzyszenia.
Po uwzglednieniu uwag tych stron, porozumienie zostaje
zatwierdzone pod patronatem STIF

W wyniku przeprowadzonych badan przyjeto do realiza-
cji zadania ogdlne, ktére polegajg na ,,otwarciu” dworca na
miasto, poprawie dostepnosci dla pieszych, autobuséw, ro-
werdw, samochodow, restrukturyzaciji dzielnicy, zapewniajgc
jej spojno$¢ z walorami miejskimi i podniesienie wartosci
Srodowiska. Zadaniom tym podporzgdkowano zadania szcze-
gotowe. Do zadan tych zalicza sie miedzy innymi rozwigza-
nie kwestii wiasno$ci nieruchomosci, oszacowanie i sfinan-
sowanie dodatkowych kosztéw tego projektu, utworzenie
miejsc publicznych wokét dwdch wej$¢ do dworca, uwzgled-
nienie wielofunkcyjnej roli tych punktéw dostepu, sprzyjanie
ruchowi autobusowemu, zorganizowanie postoju, stworze-
nie rzeczywistego centrum miejskiego, utrzymanie réznorod-
no$ci dziatalno$ci i powiazanie ze soba tych czesci dzielni-
cy, ktére nadaja jej nalezyta strukture.

Na podstawie sporzadzonej diagnozy i okreslonych za-
dan ogélnych i szczegdtowych przyjeto plan przewodni. Pro-
ponuje sie w nim w szczegdlnoSci urzadzenia dotyczace pla-
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Fot. 1. Paryz — terminal autobusowy nad stacjg koricowg metra w Sevres
Fot. J. Raczyriski

cu dworcowego, sasiednich ulic, nowo utworzonej dzielni-
cy, dojazdu do dworca dla autobuséw, samochodéw o0so-
bowych, dostepu pieszych i roweréw. Plan ten wskazuje
rowniez na pewne zalecenia, ktére nalezatoby uwzgledni¢
w ramach planéw zagospodarowania terenéw, zwiaszcza
w zakresie przeznaczenia powierzchni pod przyszte projekty
budowlane, nowych ukfaddw przestrzennych oraz kubatury
budowli. Ustanawia pewien podziat na etapy dla przejmo-
wania wiasnosci gruntéw i budynkdw oraz zaleca we wnio-
skach uruchomienie przedsiewziecia cato$ciowego typu ZAC
(strefa wspdlnego zagospodarowania) w celu wykonania
spojnego zamierzenia urbanistycznego.

® Warsztaty nr 5 Rower a komunikacja zbiorowa prowa-
dzili B. Etteinger, inzynier — architekt urbanista, Wydziat
Gospodarki Przestrzennej, IAURIF oraz J.C. Berardo — kierow-
nik dziatu strategii dotyczacej ruchu rowerowego, RATP.

We Francji coraz wigkszg uwage przywiazuje sie do
wykorzystania roweru jako $rodka komunikacji miejskiej.
W lle-de-France tworzy sie tzw. zielone sieci. Celem podej-
mowanych dziataf jest nie tylko sprzyjanie komunikacji ro-
werowej, ale wrecz ograniczanie ruchu samochoddw oso-
bowych. Wigze sie to z koniecznoscig przebudowy jezdni,
odpowiednim uksztattowaniem weztéw przesiadkowych i ko-
ordynacjg réznych $rodkéw transportu. Sie¢ rowerowa po-
winna by¢ integralng cze$cig systemu transportowego, a nie
.dodatkiem” do sieci podstawowe;.

W strategii sprzyjania rozwojowi komunikacji rowerowe;
przewozi sie rowery w $rodkach transportu publicznego bez-
platnie. RATP (przewoznik paryski), obstugujacy dziennie
9 min pasazeréw, jako gtéwne hasto kampanii promujacej
wykorzystanie roweru przyjat ,Rower i RATP tworza tandem
w ruchu ulicznym”.

W celu zwiekszenia zakresu wykorzystania roweréw, przy
dworcach urzadza sie parkingi dla roweréw. Zapewnienie
bezpieczenstwa roweréw na tych parkingach jest zadaniem
organizatora przewozdw, ktéry powinien réwniez ponosi¢
koszty.

S i E AT .

fot. 2. Paryz — przystanek tramwajowy linii nr 2 w Sevres w migjscu
dawnego przystanku kolejowego (budynek stacyjny powyzej). Daw-

na linia kolejowa zostata przebudowana na linie tramwajowa

@ Warsztaty nr 6 Pomiar satysfakcji podréinych w lle-

-de-france i certyfikacja ustug w zakresie transportu

publicznego prowadzit Yves Robin-Prévallée, zastepca kie-

rownika Wydziatu ds. Jakosci Ustug, STIF.

W ramach polityki poprawy jako$ci ustug w przewozach
pasazerskich co dwa lata realizowane sg badania marketin-
gowe, zwane barometr, odnoszace sie do:

— wizerunku transportu publicznego (barometr wizerunku) —
badania realizowane s3 na losowej prébie reprezentatyw-
nej dla ogétu mieszkancéw i wszystkich rodzajéw trans-
portu, niezaleznie czy respondent z nich korzysta;

— poziomu zadowolenia z jako$ci realizowanych ustug (ba-
rometr zadowolenia) — badania realizowane s3 tylko wsréd
mieszkancow, ktérzy w przeddzien badania korzystali
z transportu publicznego, a zadawane pytania dotycza
srodka transportu z ktérego respondent korzystat.

Oprécz wymienionych obszaréw badaniami moga zosta¢
objete inne zagadnienia, wynikajace z aktualnych probleméw
funkcjonowania transportu publicznego w regionie.

Celem prowadzonych badan jest:

— regularme badanie zmian opinii mieszkancéw regionu na
temat funkcjonowania transportu publicznego;

— analiza preferencji komunikacyjnych;

— analiza przyczyn zadowolenia, badZ niezadowolenia, z funk-
cjonowania transportu publicznego;

— testowanie odbioru spotecznego poszczegoinych przedsie-
wzie¢ rozwojowych w transporcie regionalnym.

W trakcie badan przeprowadza sie 1500 wywiadéw te-
lefonicznych dotyczacych wizerunku transportu publicznego
i 3500 wywiadow dotyczacych jakosci ustug. Prébe do ba-
dan losuje wyspecjalizowana firma, ktéra dostarcza réwniez
numery telefondw.

Prowadzone badania pozwalajg stwierdzi¢, ze dla pasa-
zeréw w regionie lle-de-France najistotniejsze sg punktual-
no$¢, bezpieczenstwo i dostepnos¢ informacii.

Najwazniejsze wnioski z badan przeprowadzonych
w 2000 r:

— nastapit spadek poziomu zadowolenia z funkcjonowania
transportu publicznego z 91% w 1998 r. do 88% w 2000 r;
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Ocena wykonania

\

Rys. 2. Polityka jakosci STIF

— najlepszy wizerunek ma metro, a najgorszy autobusy i po-
ciagi podmiejskie.

Prowadzone badania jako$ci ustug sg elementem wdra-
zanej strategii jakoSci, obejmujace;j:
® proces normalizacji i certyfikacji ustug wedtug normy
AFNOR;

@ zawieranie kontraktéw z przewoznikami — w kontraktach
tych zawarte sg minimalne wymagania w zakresie jakosci
ustug; jesli przewoznik realizuje ustugi na poziomie wyzszym
niz zostat okre$lony w kontrakcie, to uzyskuje dodatkowe
korzysci finansowe; jesli wyniki sg gorsze, to na przewozni-
ka naktadane sa kary;

® Plan Przewozéw Miejskich — dokument, w ktérym przyje-
to zatozenia dotyczace poprawy jako$ci ustug; szczegdine
miejsce w tym planie zajmuja wezty przesiadkowe; wytypo-
wano réwniez 150 linii autobusowych, na ktérych mozliwa
jest poprawa jako$ci. Dziatania w tym zakresie obejmuja
przede wszystkim zwigkszenie predkosci autobusdw poprzez
wydzielenie paséw ruchu, zwiekszenie czestodci kursowa-
nia autobuséw oraz poprawe informacji w pojazdach i na
przystankach.

Filozofig dziatan w zakresie poprawy jakosci ustug przed-
stawiono na rysunku 2.

Certyfikacja jako$ci ustug przewozowych obejmuje naste-
pujace kryteria jakoSci:

— punktualnosé,

— informacje,

— wyposazenie dodatkowe,

— czysto$c,

— wygode podrézy (liczba podrdznych na 1 m?),

— bezpieczenstwo,

— przeciwdziatanie oszustwom (zwiaszcza przejazdom bez
waznego biletu).

Dla wymienionych kryteriéw ustala sie szczegétowe nor-
my, ktdre {acznie tworza wzorzec jakosci. Przyktadowo w za-
kresie punktualnosci zaklada sig, ze przynajmniej 93% po-
ciagéw RER powinno kursowac¢ z op6znieniem nie wigkszym
niz 5 minut. Wszystkie kryteria jako$ci sg precyzyjnie skwan-
tyfikowane, stanowigc podstawe do oceny. Systematyczna
ocena dokonywana jest przez ekspertdw — tzw. tajnych
klientéw. Oprécz ustugi wzorcowej ustala sie réwniez tzw.
,Wymagany poziom jakoSci” oraz sytuacje niedopuszczalna.
Przyktadowo jako sytuacje niedopuszczalng traktuje sie op6z-
nienie 15% pociagdw RER.

Certyfikacja ustug pozwala na rzeczywista poprawe ja-
kosci. Dotychczas w regionie lle-de-France certyfikat jako-

$ci uzyskato 5 linii metra, 2 linie tramwajowe, 36 linii auto-
busowych.

® Warsztaty nr 7 Komitet partneréw transportu publicz-

nego w lle-de-France a oczekiwania stowarzyszen uZyt-

kownikéw transportu prowadzili J. Guillot, wicedyrektor
generalny, STIF oraz J. Fournier, sekretarz generalny Stowa-
rzyszenia Uzytkownikéw Transportu w lle-de-France

25 pazdziernika 2001 r. powotany zostal, na podstawie
ustawy z 13 grudnia 2000 r., Komitet Partneréw Transportu
Publicznego w lle-de-France. W sktad komitetu, zgodnie
z postanowieniami ustawy wchodza przedstawiciele:

— pracowniczych organizacji zwigzkowych, branzowych or-
ganizacji pracodawcéw oraz instytucji przedstawicielskich
(izb handlowych itp.);

— stowarzyszen uzytkownikéw komunikacji zbiorowej;

— samorzadéw czy — ewentualnie — grup samorzadowych
uczestniczacych w finansowaniu ustug przewozéw pasa-
zerskich w lle-de-France, ale nie nalezagcych do syndykatu.

W skfad pierwszego komitetu w regionie lle-de-France
powofane zostaly 24 osoby, w tym po 7 przedstawicieli gmin
i pracownikéw oraz po 5 przedstawicieli pracodawcow
i uzytkownikow. Cztonkowie komitetu powotywani sg rozpo-
rzadzeniem ministra, ktéremu podlega transport, na okres
trzech lat. Mandat w komitecie moze by¢ dwukrotnie przed-
tuzony.

Zadaniem Komitetu Partneréw Transportu Publicznego
jest opiniowanie dziatan STIF w zakresie transportu publicz-
nego, w szczegdlnosci dotyczacych podazy i jakosci ustug,
polityki taryfowej oraz kierunkéw rozwoju transportu w re-
gionie. Komitet opiniuje zgtaszane przez STIF wnioski na
posiedzeniach nie pdzniej niz w ciggu miesiaca od zlozenia
wniosku. Ponadto jeden przedstawiciel komitetu moze
uczestniczy¢, jako konsultant, w posiedzeniach zarzadu STIF

Krétki okres funkcjonowania Komitetu Partneréw Trans-
portu Publicznego nie pozwala na formutowanie wnioskow
dotyczacych jego roli w podejmowanych dziataniach rozwo-
jowych transportu publicznego. Przypuszcza sie jednak, ze
uczestniczenie w pracach komitetu przedstawicieli réznych
$rodowisk pozwoli dostrzegac i lepiej rozwigzywaé pojawia-
jace sie problemy, anizeli gdyby zajmowat sie nimi tylko STIF

® Warsztaty nr 8 Informowanie podréznych prowadzita
Y. Robin-Prévallée, zastepca kierownika Wydziatu Jako$ci
Ustug, STIF

Istniejace i budowane systemy informacji powinny udo-
stepni¢ informacje w celu zmniejszenia niepewno$ci uzyt-
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kownikéw co do trasy, mozliwych $rodkéw transportu, cza-
su trwania i kosztu przejazdu oraz ewentualnych zakiécen.
Ponadto, jesli to mozliwe, powinny ukierunkowac zachowa-
nia uzytkownikéw na rzecz optymalnego wykorzystania in-
frastruktury i na rzecz pierwszenstwa komunikacji zbiorowe;.
Przyktadowo informacje wy$wietlane na tablicach zlokalizo-
wanych na autostradzie powinny przekazywa¢ informacje
0 ,korkach” na trasach miejskich i zalecanych zjazdach z au-
tostrady, optymalizujgc dojazd do poszczegdlnych czesci
aglomeracji. Informacja powinna réwniez kreowa¢ postawe
.bycia multimodalnym” — tzn. zachecac do korzystania z r6z-
nych $rodkdw transportu na poszczegdlinych odcinkach pod-
rozy (np. dojazd samochodem osobowym do parkingu, zlo-
kalizowanego w poblizu dworca SNCF. Dalej przejazd
pociggiem do stacji, na ktorej jest skomunikowanie z linia-
mi metra, i kontynuowanie podrézy tym Srodkiem transpor-
tu do miejsca docelowego, badz do stacji, na ktorej mozna
skorzystaé z autobuséw miejskich).

Informacja dla podrdznych moze by¢ przekazywana jako
statyczna badZ dynamiczna. Informacja statyczna dotyczy
oferty przewozowej, obejmujac trase i planowany czas prze-
jazdu, lokalizacje parkingdw, ceny biletdw itp. Informacja dy-
namiczna polega na przekazywaniu w czasie rzeczywistym
informacji o natezeniu ruchu, rzeczywistych czasach prze-
jazdu czy wystepujacych zaktdceniach.

Przewoznicy nie sa zainteresowani przekazywaniem in-
formacji innych operatoréw. Zbieranie, przetwarzanie i prze-
syfanie informacji jest Zrodtem kosztéw powstajacych u prze-
woznikéw. Nie ma natomiast bezpo$redniego powiazania
miedzy jako$cig informacji a rentowno$cia dziatalno$ci prze-
wozowej. Wystepuja réwniez problemy w przekazywaniu
informacji na styku réznych jednostek odpowiedzialnych za
organizacje i zarzadzanie transportem. Stad istotne jest za-
angazowanie wiadz publicznych w organizowanie i finanso-
wanie systeméw informacji.

W lle-de-France wdraza sie kilka systeméw informo-
wania podréznych. Na przystankach autobusowych monto-
wane sa urzadzenia przekazujace informacje o czasie ocze-
kiwania na autobus. Urzadzenia te przekazujg rowniez
informacje o opdznieniach oraz moga by¢ wykorzystywane
do przekazywania informacji o zagrozeniach w $rodkach
transportu. Planuje sig, ze do konca 2002 r. w system ten
wyposazonych zostanie 2400 przystankéw zlokalizowanych
na 38 liniach oraz 1500 autobuséw. W podobny system wy-
posazono trzy linie metra. Na peronach znajduja sie urza-
dzenia wysSwietlajgce informacje o czasie oczekiwania na
kolejny pociag.

W transporcie kolejowym wyposazono 150 stacji SNCF
w system INFOGARE — system informowania w czasie rze-
czywistym. System ten pozwala wy$wietla¢ rzeczywisty
czas przyjazdu pociagu, przesyta¢ informacje dla podréznych
i stuzb SNCF oraz przez funkcje ,poczta” pozwala na prze-
kazywanie informacji pomiedzy operatorami. System ten
pozwala na wyswietlanie wielu informacji uzupetniajacych do
rozktadu jazdy, jak np. ,pociag stoi przy peronie”, ,pociag
op6zniony”, ,pociag nadjezdza”, czy ,pocigg nie zatrzymuje

sie po drodze”. W system taki wyposazane sa réwniez
linie RER.

Waznym elementem systemu informowania w lle-de-
-France jest informacja dla kierowcéw na drogach publicz-
nych. Dotychczas wyposazono 600 km drég w 150 tablic
wyswietlajgcych aktualne informacje o sytuacji na drogach.
Sytuacja ta jest obserwowana przez 350 kamer oraz 4 tys.
czujnikow. W samochodach osobowych instalowany jest
system VISIONAUTE, ktéry pozwala na informowanie w cza-
sie rzeczywistym o sytuacji na drogach i czasie przejazdu
na poszczegdlnych odcinkach oraz wybieranie trasy przejazdu.

@ Warsztaty nr 9 Dostgpno$c transportu publicznego dla
0s6b o ograniczonej mobilnosci prowadzita S. Avril, kie-
rownik Dziatu ds. Dostepnosci Sieci Transportu Publicznego,
STIE

Szacuje sie, ze osoby o ograniczonej mobilno$ci stano-
wig okoto 30% ogdtu podroznych. Utatwienie dostepu tym
podréznym jest zatem istotnym kryterium oceny transportu
publicznego. Dostepnos¢ Srodkow i obiektdw transportowych
dla os6b niepetnosprawnych powinna by¢ zapewniona na
cafej dugo$ci tancucha przemieszczania. Stad szczegding
uwage nalezy zwracaé¢ na dostosowanie obiektéw, na ktd-
rych nastepuje zmiana Srodka transportu.

Istniejace od 1991 r. uregulowania prawne nakazuja za-
pewnianie dostepno$ci osobom niepetnosprawnym do
wszystkich nowych budowli i obiektéw ogéinodostepnych.
Dlatego juz na etapie projektowania nalezy przewidywaé
takie rozwigzania, ktére zapewnig dostepno$¢ osobom
0 ograniczonej mobilno$ci. Istniejace juz budowle, zwiaszcza
dworce s3 stopniowo dostosowywane do zapewnienia do-
stepno$ci. Dotyczy to réwniez przystankéw komunikacji miej-
skiej i regionalnej. Nie ma natomiast prawnego obowigzku
dostosowania taboru do potrzeb osdb niepetnosprawnych.

Opracowana strategia zapewniania dostepno$ci transpor-
tu dla 0sdb o ograniczonej mobilnosci zaktada petne dosto-
sowanie $rodkdw transportu i obiektéw kolejowych oraz ko-
munikacji miejskiej. Koszty realizacji tej strategii poniesione
zostang w catosci przez STIF i region lle-de-France. Na kai-
dym etapie projektowania i realizacji tej strategii zasiega sie
opinii 0séb niepetnosprawnych.

W regionie lle-de-France zlokalizowanych jest okoto
25 tys. przystankdw autobusowych. 25% tych przystankdw
juz jest dostosowanych do obstugi osob niepetnosprawnych.
W pierwszej kolejnosci dostosowywane sg przystanki na
podstawowej sieci oraz w waznych punktach przesiadko-
wych. Dostosowanie dotyczy zaréwno strefy oczekiwania pa-
sazerow (wysoko$¢ perondw, wiata, urzadzenia informacyj-
ne i wyposazenie dodatkowe), jak i strefy postoju autobusu.
Jednoczes$nie nowo kupowane autobusy sg w petni przysto-
sowane do obstugi niepetnosprawnych (niska podtoga, ,przy-
klek”, wysuwana platforma).

W transporcie kolejowym w pierwszym etapie dostoso-
wania dworcéw do potrzeb niepetnosprawnych wytypowa-
nych zostato 275 dworcéw priorytetowych (tzw. sie¢ wzor-
cowa) sposréd 400 dworcow zlokalizowanych na terenie
lle-de-France. Dotychczas dostosowano 80 dworcéw. Dosto-

ifs
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sowanie to obejmuje w szczegdlnosci uruchomienie okienek
kasowych dostepnych dla os6b na wazkach inwalidzkich,
zastosowanie szerszych samoobstugowych bramek kontrol-
nych oraz wprowadzenie wind umozliwiajacych przemiesz-
czanie sie miedzy réznymi poziomami dworca. Koszty dosto-
sowania poszczegblnych obiektdw, ksztattujgce sie na
poziomie od 2,3 do 3 min euro, s w cafosci finansowane
przez STIF i region lle-de-France. Prowadzone s réwniez
badania nad wdrozeniem urzadzen taczacych wagon kolejo-
wy z peronem, umozliwiajacych samodzielny wjazd osoby
niepetnosprawnej poruszajacej sie na wozku do wagonu.

Waznym elementem strategii jest informacja dla oséb
0 ograniczonej mobilno$ci. STIF opublikowat Praktyczny prze-
wodnik dla 0séb o ograniczonej mobilnosci w Srodkach trans-
portu w lle de France. Przewodnik ten dostepny jest réw-
niez na stronie STIF www.stif-idf.fr. Przewodnik zawiera
w szczegdlnodci liste dworcéw odpowiednio wyposazonych
oraz linii autobusowych obstugiwanych przez pojazdy nisko-
podtogowe i z wysuwanymi platformami.

Dla osdb, ktdre nie moga samodzielnie odbywac podré-
Zy organizowany jest transport specjalistyczny. Poczawszy od
1983 r. STIF udziela wsparcia stowarzyszeniom 0s6b niepet-
nosprawnych (13 stowarzyszen w 2002 r.). Stowarzyszenia
te majg 225 pojazdéw, ktérymi zapewniajg przewoéz ,od
drzwi do drzwi”. Istniejgcy stan przewozow tej grupy nie jest
jednak zadowalajgcy — jako$¢ jest niejednorodna, dostepnos$é
niewystarczajaca, brak jest nalezytej informacji dla zainte-
resowanego $rodowiska. Dlatego przygotowywany jest nowy
projekt organizacyjny obstugi oséb niepetnosprawnych, ktd-
re nie mogg korzystaé z transportu ogélnodostepnego.
W projekcie tym zatozono stworzenie o$rodkéw departamen-
talnych, zajmujacych sie rezerwacja ustug i zarzadzaniem. Ich
celem bedzie optymalizacja wykorzystania pojazdow. O$rodki
te zostang pofaczone miedzy sobg w sie¢, wigczajgc row-
niez regionalny serwis informacyjny. Ich zasieg dziatania
obejmie caty obszar lle-de-France. Koordynacja projektu zaj-
muje sie STIF, ktéry okresli zakres oséb uprawnionych do
korzystania z tej formy transportu oraz minimalne wymaga-
nia jako$ci ustug. Finansowanie realizacji tego projektu zo-
stato podzielone pomiedzy STIF, region lle-de-France oraz
departamenty znajdujace sie w regionie.

Podejmowane dziatania w zakresie obstugi 0sdb o ogra-
niczonej mobilno$ci w znacznym stopniu poprawity warunki
odbywania podrdzy tej grupy osob. Konieczne jest jednak
podejmowanie dalszych dziatar obejmujgcych w szczegdl-
nosci:

— zapewnienie ciggtosci fancucha transportu do wszystkich
migjsc publicznych i upewnienie sie, ze urzadzenia w migj-
scach publicznych sa nalezycie utrzymywane;

— rozwiazanie problemu dostepnosci w przypadkach powaz-
nych ograniczen technicznych;

— uwrazliwienie personelu przewoznikéw na kwestie stosun-
ku do pasazerdw i przewozu 0sdb niepetnosprawnych.

® Warsztaty nr 10 Bezpieczeristwo a zwalczanie oszustw
w transporcie publicznym prowadzit P Peyronnet, dyrektor
eksploatacji i transportu, STIF.

W drugiej potowie lat 90. obserwuje sie wzrost wyma-
gan podroznych dotyczacych zwigkszenia bezpieczenstwa.
Wyniki badan prowadzonych latach 1994-2000, obejmuja-
ce dwa najwazniejsze kryteria jakoSci ustug — bezpieczen-
stwo i punktualno$¢ — przedstawiono na rysunku 2.
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Rys. 2. Preferencje podréznych w zakresie bezpieczenstwa i punk-
tualnosci

Przedstawiona na rysunku zmiana preferencji wynika ze
wzrastajacego zagrozenia zaréwno w zyciu codziennym, jak
i przy korzystaniu ze $rodkéw transportu.

Ocene stanu bezpieczenstwa w Srodkach transportu
publicznego w regionie lle-de-France przedstawiono w ta-
blicy 2.

Podejmowane dziatania na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa w $rodkach transportu obejmuja:

— zwigkszenie obecno$ci pracownikéw,
— inwestycje sprzyjajace bezpieczenstwu,
— intensyfikacje wspdtpracy z partnerami.

W przedsiebiorstwie RATP utworzona zostata Grupa
Ochrony i Bezpieczenstwa Sieci, zatrudniajgca 800 pracow-
nikéw. Nad bezpieczenstwem czuwa réwniez 550 policjan-
téw Stuzby Ochrony i Kontroli Paryskich Sieci Kolejowych.
Zapewniajg oni widoczng obecno$¢ stuzb ochrony w $rod-
kach transportu i na dworcach. Ich koordynacja zajmuje sie
dowddztwo operacyjne, zlokalizowane w pomieszczeniach
zarzadu RATP. Od 1998 r. utworzono w RATP 2150 miejsc
pracy zwigzanych ze zwigkszeniem obecno$ci pracownikdw
na dworcach i w pociggach.

Personel bezpieczenstwa w SNCF to okoto 1000 pracow-
nikéw Zabezpieczenia Ogélnego SNCF oraz 620 policjantdw
Brygady Kolejowej Policji Krajowej. Podobnie, jak w RATP
koordynacja zajmuje sie dowddztwo operacyjne zlokalizowa-
na na Dworcu Pétnocnym w Paryzu. Obecnie 192 dworce
(z planowanych 225) otwarte sg az do odjazdu ostatniego
pociggu, a w 115 pociggach (z planowanych 139) po go-
dzinie 21 przydzielonych jest po dwdch pracownikdw.
tacznie od 1998 r. utworzono 2000 miejsc pracy zwigzanych
ze zwiekszeniem obecno$ci pracownikéw na dworcach
i w pociggach.

35 przewoznikéw zrzeszonych w OPTILE zatrudnia 450
pracownikdw ,dbajgcych o wiasciwy nastrj” i pracownikow
kontroli.

W ramach inwestycji zwigkszajacych bezpieczenstwo
w dwach programach trzyletnich (1997-1999 i 1999-2001)
zainwestowano facznie 193 min euro. Obecnie planowany
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jest trzeci program trzyletni. Podejmowane dziatania obej-

muja przedsiewziecia przeciw zamachom terrorystycznym

oraz poprawie ,braku bezpieczenstwa na co dzien”.

Przedsiewziecia przeciw zamachom to przede wszystkim
zamknigcie przestrzeni pod siedzeniami oraz nadzér wideo
z zapisem obrazu. Poprawa bezpieczefistwa ,na co dzien”
w sieci SNCF obejmuje:

— instalacje ponad 1000 stupkdw alarmowych;

— 1acznosé radiowa w sieci bezpiecznej (IRIS) na liniach dla
pracownikow kontroli, nadzoru ogdlnego oraz Brygady Sie-
ci Kolejowych;

— wyposazenie pracownikéw w radia przeno$ne typu zie-
mia—pociag, zapewniajace potaczenie ze stanowiskiem do-
wodzenia w razie jakiego$ incydentu; wspélne stanowi-
sko dowodzenia SNCF/Palicja; préby z krétkimi sktadami
(z automatycznym blokowaniem dostepu do wagonéw
krancowych) w celu zmniejszenia pojemno$ci sktadu
w godzinach poza szczytem w celu sprzyjania wigkszemu
skupianiu sie grup pasazeréw; bezpieczne miejsca ocze-
kiwania na peranach.

W przedsiebiorstwie RATP dziatania poprawiajace bez-
pieczenstwo obejmuja:

— lokalizacje radiowo-satelitarng 4 tys. autobuséw (system
Aigle) — system ten instalowany jest réwniez w autobu-
sach prywatnych,

— instalacja terminali Aigle w Dyrekcjach Departamentalnych
ds. Bezpieczenstwa Publicznego oraz w Prefekturze Poli-
cji,

— rozwoj telenadzoru na duzych dworcach centralnego od-
cinka linii RER A,

— nadzér wideo wewnatrz autobuséw — 1000 autobuséw juz
wyposazonych, a kolejnych 1000 w trakcie instalacji.

W ramach intensyfikacji wspdtpracy z partnerami po-
wstata Grupa Robocza STIF ds. Bezpieczenstwa. W jej skfad
wchodza przedstawiciele panstwa i wiadz samorzgdowych.
W swoich dziatania rada odwotuje sie do pomocy eksper-
téw z réznych urzeddw, z rady regionu, z rad departamen-
talnych oraz z réznych firm przewozowych. Rada stanowi
zrodto informacji w zakresie bezpieczenstwa, jest migjscem
porozumiewania sie w ramach przygotowywania programow
dziatania i oceny wynikéw przyjetych strategii.

Waznym elementem poprawy bezpieczenstwa jest wal-
ka z oszustwami, zwiaszcza jazda bez waznego biletu. Sza-
cuje sie, ze na kolejach SNCF straty z tytutu przejazdéw bez
waznego biletu siegaja 50 mIn euro rocznie. Oszustwa sta-
nowig bowiem zrddio zjawisk zwigzanych z brakiem bezpie-
czenstwa (konfliktogenne kontrole, nieodpowiednie zachowa-
nie itp.) i przyczyniajg sie do umacniania sie poczucia braku
bezpieczenstwa. Tak wiec strategia poprawy bezpieczenstwa
w komunikacji zbiorowej bedzie bardziej skuteczna, jesli to-
warzyszy¢ jej beda przedsiewziecia polegajace na neutrali-
zowaniu oszustw. Takie neutralizowanie wigze sie z syste-
matycznym okazywaniem biletu przed wstepem do pociggu
lub autobusu oraz oddziatujgcg prewencyjnie obecnoscig wi-
docznego pracownika odpowiedniego przewoznika.

Wiele do$wiadczen francuskich przewoznikdw i organi-
zatora transportu publicznego w regionie lle-de-France, pre-

Tablica 1
Rozwdj przestepczosci we Francii
Okres Cechy charakterystyczne Liczba zbrodni
i przestepstw
rocznie [tys.]
Lata 50. 500
Llata 60.  Cywilizacja samochodowa 500 x 3
lata 70.  Likwidowanie slumséw, tworzenie wielkich
zespotow miejskich, rozwdj srodkow 500 x 4
komunikacji, spoteczefstwo konsumpcyjne
Llata 80.  Masowe pojawienie sie heroiny, gwattowny
s . 500 x 7
wzrost przestepczo$ci na drogach publicznych
Lata 90.  Spadek znaczenia heroiny, pojawienie sie
: NS 500 x 8
przemocy wielkomiejskiej
Rok 2000 Przestepczo$c i wykroczenia lepiej opanowane
w ostatnich latach, ale zmieniaja oblicze, 500 x 8
staly wzrost aktéw przemocy wobec 0sdb
Tablica 2

Ocena stanu bezpieczehstwa w $rodkach transportu publicznego

|Przewoinik/érodki transportu

Ocena

RATP/METRO, RER

Przestepczo$¢ stosunkowo opanowana, spadek na-
pasci na pasazeréw, pomimo pogorszenia w 2001,
stabilny poziom napasci na pracownikdw i spadek
napasci fizycznych w 2000 r. (wzrost w 2001 r.)

RATP/autobusy, tramwaje

Przestepczo$¢ nie opanowana, poprawa w 2000 r.
— spadek napasci na podréznych i stabilizacja na-
pasci na pracownikow (pogorszenie w 2001 r.),
znaczny wzrost agresji stownej

SNCF

Stata tendencja wzrostowa, jednak od 1999 r.
wzgledne splaszczenie krzywej napasci na podroz-
nych, spadek napasci na pracownikdw (przy wzro-
Scie zniewag i grozb), pomimo ponownego pogor-
szenia stanu w 2001 r., pogorszenie sytuacji na
prowincji

Linie prywatne

Wzgledna stabilno$¢ poziomu napasci fizycznych na
osoby, wzrost agresji stowngj

zentowanych w trakcie seminarium, jest doskonale znanych
rowniez w Polsce. Czesto jednak zupetnie inne sg sposoby
rozwigzywania tych probleméw. | nie wynika to tylko ze
znacznie wigkszych $rodkéw finansowych przeznaczanych na
rozwdj i funkcjonowanie transportu publicznego, lecz przede
wszystkich z aktywnej roli panstwa i samorzadéw w reali-
zacji ustug publicznych. Jest to zgodne z zaleceniami Unii
Europejskiej wdrazania w transporcie publicznych zasad re-
gulowanej konkurencji.
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