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Tadeusz Dyr

W ramach francusko-polskiej wspó³pracy na rzecz
utworzenia organizatora transportu publicznego w re-
gionie Mazowsza odby³o siê Pary¿u w dniach 20–25
kwietnia 2002 r. seminarium na temat Planowanie
sieci transportu publicznego, wspó³dzia³anie ró¿nych
œrodków transportu oraz jakoœæ us³ug. W seminarium
uczestniczyli pracownicy Mazowieckiego Urzêdu
Wojewódzkiego, Ministerstwa Infrastruktury, Urzêdu
Marsza³kowskiego Województwa Mazowieckiego,
Mazowieckiego Biura Planowania Przestrzennego
i Rozwoju Regionalnego, Biura Zarz¹du Miasta St.
Warszawy, Polskiej Izby Gospodarczej Transportu
Samochodowego i Spedycji, Zarz¹du Transportu Miej-
skiego w Warszawie, Miejskiego Zarz¹du Dróg i Ko-
munikacji w Radomiu, PKP oraz Politechniki Radom-
skiej.

Podczas seminarium oby³o siê 10 warsztatów, 3 wizyty tech-
niczne oraz 3 spotkania z przedstawicielami francuskich prze-
woŸników regionalnych. Integraln¹ czêœci¹ seminarium by³
obiad oficjalny z udzia³em Pana Jean-Pierre Duporta, prefekta
Pary¿a, prefekta Regionu Ile-de-France, przewodnicz¹cego
Syndykatu Transportu Ile-de-France. Pan Jean-Pierre Duport
rozpocz¹³ równie¿ seminarium. Oprócz okolicznoœciowego
przemówienia powitalnego nakreœli³ program dzia³ania w³adz
miasta i regionu w zakresie transportu publicznego. Celem
podejmowanych dzia³añ jest zmniejszenie udzia³u samocho-
dów indywidualnych o 5%. Do priorytetowych dzia³añ w za-
kresie transportu publicznego zaliczy³ poprawê bezpieczeñ-
stwa, informacji i dostêpnoœci dla osób niepe³nosprawnych.
W zakresie bezpieczeñstwa planowane jest zwiêkszenie
obecnoœci pracowników ochrony w œrodkach transportu i na
dworcach oraz wymiana informacji o zagro¿eniach pomiê-
dzy przewoŸnikami i policj¹. Œrodki na realizacjê tych zadañ
pochodziæ bêd¹ miêdzy innymi z mandatów nak³adanych na
kierowców. Odnoœnie informacji szczególnie istotne jest in-
stalowanie urz¹dzeñ przekazuj¹cych informacje o opóŸnie-
niach œrodków transportu. W zakresie zwiêkszenia dostêp-

noœci transportu dla osób niepe³nosprawnych dzia³ania zmie-
rzaj¹ do umo¿liwienia niepe³nosprawnym pe³nego w ró¿nych
obszarach aktywnoœci. Budowany jest transport specjali-
styczny, który nie rozwi¹zuje wszystkich problemów, ale
w znacznej mierze zaspokaja potrzeby przewozowe.

W tym artykule przedstawione zostan¹ najciekawsze
zagadnienia prezentowane podczas seminarium.

WWWWWarsztaty nr 1 arsztaty nr 1 arsztaty nr 1 arsztaty nr 1 arsztaty nr 1 Sprawozdanie z pobytu studyjnegoSprawozdanie z pobytu studyjnegoSprawozdanie z pobytu studyjnegoSprawozdanie z pobytu studyjnegoSprawozdanie z pobytu studyjnego
IAURIF w WIAURIF w WIAURIF w WIAURIF w WIAURIF w Warszawie w paŸdzierniku 2001 rarszawie w paŸdzierniku 2001 rarszawie w paŸdzierniku 2001 rarszawie w paŸdzierniku 2001 rarszawie w paŸdzierniku 2001 r..... prowadzi³
B. Etteinger, in¿ynier – architekt urbanista, Wydzia³ Gospo-
darki Przestrzennej, IAURIF. W swoim wyst¹pieniu prelegent
podzieli³ siê w³asnymi spostrze¿eniami dotycz¹cymi rozwi¹-
zañ przestrzennych w aglomeracji warszawskiej, wskazuj¹c
na mo¿liwoœci wdro¿enia rozwi¹zañ preferuj¹cych transport
publiczny. Jest to zgodne z rozwi¹zaniami stosowanymi
w aglomeracjach francuskich, w których prowadzi siê dzia-
³ania zniechêcaj¹ce do korzystania z w³asnego samochodu.
Wiele problemów w Warszawie jest rozwi¹zywanych zupe³-
nie inaczej ni¿ w Pary¿u. Przyk³adowo wysi³ek w³adz samo-
rz¹dowych Warszawy skierowany jest na budowê œcie¿ek
rowerowych bez ograniczania przestrzeni dla samochodów.
W Pary¿u nawet na w¹skich ulicach wydziela siê czêœæ jezd-
ni i przeznacza wy³¹cznie dla rowerów, bez prawa korzystania
przez samochody. Na wielu ci¹gach ogranicza siê dopusz-
czaln¹ prêdkoœæ nawet do 30 km/h, prowadz¹c jednocze-
œnie radykaln¹ kontrolê prêdkoœci.

WWWWWarsztaty nr 2 arsztaty nr 2 arsztaty nr 2 arsztaty nr 2 arsztaty nr 2 PPPPPrzedstawienie instrumentów planowa-rzedstawienie instrumentów planowa-rzedstawienie instrumentów planowa-rzedstawienie instrumentów planowa-rzedstawienie instrumentów planowa-
nia transportu publicznego w regionie Ilenia transportu publicznego w regionie Ilenia transportu publicznego w regionie Ilenia transportu publicznego w regionie Ilenia transportu publicznego w regionie Ile-----dedededede-F-F-F-F-France (glorance (glorance (glorance (glorance (glo-----
balna ankieta dotycz¹ca transportu)balna ankieta dotycz¹ca transportu)balna ankieta dotycz¹ca transportu)balna ankieta dotycz¹ca transportu)balna ankieta dotycz¹ca transportu) prowadzi³a O. Groret,
kierownik jednostki Obserwatorium Transportu, DREIF

Od 1965 r. w regionie Ile-de-France realizowana jest tzw.
globalna ankieta transportowa. Celem badañ jest dostarcze-
nie szczegó³owego opisu przemieszczania siê osób w regio-
nie Ile-de-France. Wyniki badañ wykorzystywane s¹ w pla-
nowaniu infrastruktury drogowej, inwestycji w komunikacji
zbiorowej, strategii parkowania oraz strategii komunikacji
zbiorowej. Ostatnie badanie odby³o siê w 2001 r. i objê³o
18 200 gospodarstw domowych. Koszt tych badañ oszaco-
wano na 3,6 mln euro, nie wliczaj¹c w to kosztów prowa-
dzenia i nadzoru Obserwatorium Transportu DREIF. Podmio-
tami finansuj¹cymi realizacjê tych badañ s¹:
– pañstwo,
– w³adze regionu Ile-de-France,
– w³adze miasta Pary¿a,
– Syndykat Transportu w Ile-de-France (STIF),
– RATP,
– SNCF,
– COFIROUTE.

Próba do badañ okreœlona zosta³a przez INSEE (Urz¹d
Statystyczny) na podstawie spisu z 1999 r. W trakcie ba-
dañ zbierano nastêpuj¹ce informacje:
1)dane ogólne na temat gospodarstw domowych:
– miejsce pobytu,
– ostatnia przeprowadzka,
– motoryzacja,

Planowanie
sieci transportu
publicznego
– wspó³dzia³anie
ró¿nych œrodków
transportu
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– dochody itd…;
2)opisy osób:
– wiek,
– relacja do g³owy rodziny,
– bilet okresowy (Carte orange),
– praca zawodowa,
– miejsce pracy itd.;
3)przejazdy w dni powszednie:
– godziny pracy,
– godziny wyjazdu i przyjazdu,
– przyczyna,
– odleg³oœæ od punktu pocz¹tkowego do docelowego,
– trasa,
– œrodki transportu,
– parkowanie pojazdów,
– pokrycie kosztów przez firmê,
– ciê¿kie przedmioty, przewo¿one zwierzêta;
4)przejazdy w weekend (1/3 próby):
– godziny wyjazdu, powrotu;
– przyczyna;
– punkt pocz¹tkowy i docelowy (gmina);
– trasa;
– œrodek transportu;
– bilet uprawniaj¹cy do przejazdu;
5)niepe³nosprawni:
– jakie s¹:

ich trudnoœci?
jaka niepe³nosprawnoœæ?

– czy dysponuj¹:
pomoc¹ techniczn¹
lub ludzk¹?
przystosowanym samochodem?
zni¿kami w œrodkach transportu?

6)ocena ró¿nych œrodków transportu.
Na podstawie przeprowadzonych badañ okreœla siê na-

stêpuj¹ce wskaŸniki:
– liczbê codziennych przejazdów pojazdami mechanicznymi,
– udzia³ samochodu osobowego,
– udzia³ komunikacji zbiorowej,
– liczbê przejazdów na osobê wed³ug odpowiednich cech,
– ruch: punkt pocz¹tkowy – punkt docelowy,
– udzia³y poszczególnych powodów przejazdów,
– stopieñ zmotoryzowania gospodarstw domowych.

WWWWWarsztaty nr 3arsztaty nr 3arsztaty nr 3arsztaty nr 3arsztaty nr 3 Plan przewozów miejskich – wspó³- Plan przewozów miejskich – wspó³- Plan przewozów miejskich – wspó³- Plan przewozów miejskich – wspó³- Plan przewozów miejskich – wspó³-
dzia³anie ró¿nych œrodków transportu i centra przesiad-dzia³anie ró¿nych œrodków transportu i centra przesiad-dzia³anie ró¿nych œrodków transportu i centra przesiad-dzia³anie ró¿nych œrodków transportu i centra przesiad-dzia³anie ró¿nych œrodków transportu i centra przesiad-
kowe (parkingi przesiadkowe, dworce autobusowe, us³u-kowe (parkingi przesiadkowe, dworce autobusowe, us³u-kowe (parkingi przesiadkowe, dworce autobusowe, us³u-kowe (parkingi przesiadkowe, dworce autobusowe, us³u-kowe (parkingi przesiadkowe, dworce autobusowe, us³u-
g i )g i )g i )g i )g i ) prowadzi³a F. Tauzin, kierownik dzia³u w Dyrekcji
Eksploatacji i Transportu – STIF.

Schemat funkcjonalny centrum przesiadkowego przed-
stawiono na rysunku 1.

Projektuj¹c wêze³ przesiadkowy uwzglêdnia siê cztery
wymiary:
1)wpisanie wêz³a w organizm miejski, zw³aszcza uwzglêd-

nia siê:
– projekty urbanistyczne (centrum handlowe, biura, placówki

handlowe);

– funkcjê centralizacji niektórych wêz³ów (placówki handlo-
we, wjazd do miasta);

– z³agodzenie granic fizycznych (przejœcia podziemne);
– zarz¹dzanie parkowaniem w celu przesiadki do komunika-

cji zbiorowej;
– wydobycie dzielnic ze stanu enklawy oraz otwarcie wê-

z³a na miasto (programy tzw. odnowy substancji miejskiej,
projekty urbanistyczne);

– w³aœciwe wyznaczenie szlaków na terenie wêz³a (parkin-
gi dla przesiadaj¹cych siê, piesi);

2)dostêpnoœæ wêz³a dla poszczególnych œrodków lokomocji
(dla pieszych, autobusów, osób o ograniczonej mobilno-
œci, jednoœladów, samochodów osobowych, taksówek);

3)organizacja funkcjonalna wêz³a;
4) jakoœæ obs³ugi, zw³aszcza:
– komfort przesiadek (zadaszenia, schody ruchome),
– oznakowanie i wyznaczenie szlaków (znaki kieruj¹ce ku

parkingom dla przesiadaj¹cych siê do œrodków komunika-
cji zbiorowej, ci¹gi piesze),

– bezpieczeñstwo i nastrój (oœwietlenie, zagospodarowanie
terenu),

– informowanie u¿ytkowników (plany miasta, informacje
o rozk³adach), placówki handlowo-us³ugowe (sprzeda¿ pra-
sy, pieczywa).

Finansowanie budowy wêz³ów odbywa siê w równych
czêœciach przez STIF, pañstwo, region i inwestora.

Aby wêze³ przesiadkowy móg³ spe³niaæ swoj¹ rolê, po-
winny byæ spe³nione nastêpuj¹ce warunki:
– parkingi powinny byæ usytuowane w promieniu 300 m

wokó³ dworca;
– parkingi powinny mieæ w³aœciwe rozmiary;
– powinna byæ stosowana taryfa, która wpisuje siê w glo-

baln¹ strategiê parkowania;
– parkingi powinny byæ odpowiednio zabezpieczone.

Roczne koszty eksploatacji wynosz¹ obecnie 200 euro/
/1 miejsce na parkingach naziemnych i 400 euro na parkin-
gach wielopoziomowych. Rzadko przychody pokrywaj¹ kosz-
ty, st¹d istotne jest dofinansowanie kosztów eksploatacji
z odpowiednich bud¿etów.

WWWWWarsztaty nr 4 arsztaty nr 4 arsztaty nr 4 arsztaty nr 4 arsztaty nr 4 PPPPPrzedstawienie projektu zagospodarorzedstawienie projektu zagospodarorzedstawienie projektu zagospodarorzedstawienie projektu zagospodarorzedstawienie projektu zagospodaro-----
wania centrum „multikomunikwania centrum „multikomunikwania centrum „multikomunikwania centrum „multikomunikwania centrum „multikomunikacyjnego” (Ermont-Eaubon-acyjnego” (Ermont-Eaubon-acyjnego” (Ermont-Eaubon-acyjnego” (Ermont-Eaubon-acyjnego” (Ermont-Eaubon-
ne) i przyk³ad projektu kontraktu dla takiego centrumne) i przyk³ad projektu kontraktu dla takiego centrumne) i przyk³ad projektu kontraktu dla takiego centrumne) i przyk³ad projektu kontraktu dla takiego centrumne) i przyk³ad projektu kontraktu dla takiego centrum pro-
wadzi³ B. Etteinger, in¿ynier – architekt urbanista, Wydzia³
Gospodarki Przestrzennej, IAURIF.

Stacja kolejowa SNCF Ermont–Eaubonne znajduje siê na
granicy czterech gmin: Ermont, Eaubonne, Sannois i Saint-
-Gratien. Stanowi wa¿ny wêze³ komunikacyjny dla po³¹czeñ
centralnej czêœci aglomeracji w kierunku pó³nocnym. Obs³uga
komunikacj¹ zbiorow¹ jest doœæ gêsta, a sam wêze³ posia-
da cechy centrum „multikomunikacyjnego” (kolej podmiejska,
dworzec autobusowy, parkingi dla samochodów osobowych).
Realizowany program rozwoju infrastruktury (projekt kolejo-
wy o wielkim rozmachu, zbudowanie nowej drogi departa-
mentalnej, restrukturyzacja dworca) przyspieszaj¹ proces
zmian w tej rozwijaj¹cej siê dzielnicy.
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Rys. 1. Schemat funkcjonalny centrum przesiadkowego

Centrum Ermont-Eaubonne, skupione wokó³ dworca,
nale¿y do wêz³ów przesiadkowych wpisanych do g³ównej
sieci Planu Przewozów Miejskich w Ile-de-France. Plan ten
stanowi przedsiêwziêcie podjête przez pañstwo, które ma
na celu poprawê warunków podró¿owania œrodkami komu-
nikacji zbiorowej, promowania tzw. cichego ruchu (piesi, ro-
wery itp.) i ograniczenia wzrostu ruchu samochodowego.

Opracowanie zagospodarowania dzielnicy dworcowej
zosta³o powierzone IAURIF w 1996 r. Zawiera ono trzy czêœci:
diagnozê dotychczasowego funkcjonowania urbanistycznego,
zadania do wype³nienia wraz z scenariuszami zagospodaro-
wania miejskiego oraz plan-przewodnik opublikowany na
pocz¹tku 1998 r. G³ówne konkluzje wynikaj¹ce z tego opra-
cowania zosta³y wykorzystane w dokumencie z paŸdzierni-
ka 2001 r., stanowi¹cym „porozumienie” w sprawie centrum
przesiadkowego zgodnie z postêpowaniem ustalonym w Pla-
nie Przewozów Miejskich dla regionu Ile-de-France. Dla nada-
nia rangi wykonalnoœci dokumentu, musi zostaæ przedstawio-
ny partnerom komitetu ds. Centrum, w sk³ad którego
wchodz¹: pañstwo, region Ile-de-France, Departament Val
d’Oise, RFF (Francuska Sieæ Kolejowa), SNCF, RATP, prywat-

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

W wyniku przeprowadzonych badañ przyjêto do realiza-
cji zadania ogólne, które polegaj¹ na „otwarciu” dworca na
miasto, poprawie dostêpnoœci dla pieszych, autobusów, ro-
werów, samochodów, restrukturyzacji dzielnicy, zapewniaj¹c
jej spójnoœæ z walorami miejskimi i podniesienie wartoœci
œrodowiska. Zadaniom tym podporz¹dkowano zadania szcze-
gó³owe. Do zadañ tych zalicza siê miêdzy innymi rozwi¹za-
nie kwestii w³asnoœci nieruchomoœci, oszacowanie i sfinan-
sowanie dodatkowych kosztów tego projektu, utworzenie
miejsc publicznych wokó³ dwóch wejœæ do dworca, uwzglêd-
nienie wielofunkcyjnej roli tych punktów dostêpu, sprzyjanie
ruchowi autobusowemu, zorganizowanie postoju, stworze-
nie rzeczywistego centrum miejskiego, utrzymanie ró¿norod-
noœci dzia³alnoœci i powi¹zanie ze sob¹ tych czêœci dzielni-
cy, które nadaj¹ jej nale¿yt¹ strukturê.

Na podstawie sporz¹dzonej diagnozy i okreœlonych za-
dañ ogólnych i szczegó³owych przyjêto plan przewodni. Pro-
ponuje siê w nim w szczególnoœci urz¹dzenia dotycz¹ce pla-
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cu dworcowego, s¹siednich ulic, nowo utworzonej dzielni-
cy, dojazdu do dworca dla autobusów, samochodów oso-
bowych, dostêpu pieszych i rowerów. Plan ten wskazuje
równie¿ na pewne zalecenia, które nale¿a³oby uwzglêdniæ
w ramach planów zagospodarowania terenów, zw³aszcza
w zakresie przeznaczenia powierzchni pod przysz³e projekty
budowlane, nowych uk³adów przestrzennych oraz kubatury
budowli. Ustanawia pewien podzia³ na etapy dla przejmo-
wania w³asnoœci gruntów i budynków oraz zaleca we wnio-
skach uruchomienie przedsiêwziêcia ca³oœciowego typu ZAC
(strefa wspólnego zagospodarowania) w celu wykonania
spójnego zamierzenia urbanistycznego.

WWWWWarsztaty nr 5 arsztaty nr 5 arsztaty nr 5 arsztaty nr 5 arsztaty nr 5 Rower a komunikRower a komunikRower a komunikRower a komunikRower a komunikacja zbiorowaacja zbiorowaacja zbiorowaacja zbiorowaacja zbiorowa     prowa-
dzili B. Etteinger, in¿ynier – architekt urbanista, Wydzia³
Gospodarki Przestrzennej, IAURIF oraz J.C. Berardo – kierow-
nik dzia³u strategii dotycz¹cej ruchu rowerowego, RATP.

We Francji coraz wiêksz¹ uwagê przywi¹zuje siê do
wykorzystania roweru jako œrodka komunikacji miejskiej.
W Ile-de-France tworzy siê tzw. zielone sieci. Celem podej-
mowanych dzia³añ jest nie tylko sprzyjanie komunikacji ro-
werowej, ale wrêcz ograniczanie ruchu samochodów oso-
bowych. Wi¹¿e siê to z koniecznoœci¹ przebudowy jezdni,
odpowiednim ukszta³towaniem wêz³ów przesiadkowych i ko-
ordynacj¹ ró¿nych œrodków transportu. Sieæ rowerowa po-
winna byæ integraln¹ czêœci¹ systemu transportowego, a nie
„dodatkiem” do sieci podstawowej.

W strategii sprzyjania rozwojowi komunikacji rowerowej
przewozi siê rowery w œrodkach transportu publicznego bez-
p³atnie. RATP (przewoŸnik paryski), obs³uguj¹cy dziennie
9 mln pasa¿erów, jako g³ówne has³o kampanii promuj¹cej
wykorzystanie roweru przyj¹³ „Rower i RATP tworz¹ tandem
w ruchu ulicznym”.

W celu zwiêkszenia zakresu wykorzystania rowerów, przy
dworcach urz¹dza siê parkingi dla rowerów. Zapewnienie
bezpieczeñstwa rowerów na tych parkingach jest zadaniem
organizatora przewozów, który powinien równie¿ ponosiæ
koszty.

WWWWWarsztaty nr 6 arsztaty nr 6 arsztaty nr 6 arsztaty nr 6 arsztaty nr 6 PPPPPomiar satysfakcji podró¿nych w Ileomiar satysfakcji podró¿nych w Ileomiar satysfakcji podró¿nych w Ileomiar satysfakcji podró¿nych w Ileomiar satysfakcji podró¿nych w Ile-----
-----dedededede-F-F-F-F-France i certyfikrance i certyfikrance i certyfikrance i certyfikrance i certyfikacja us³ug w zakresie transportuacja us³ug w zakresie transportuacja us³ug w zakresie transportuacja us³ug w zakresie transportuacja us³ug w zakresie transportu
publicznegopublicznegopublicznegopublicznegopublicznego prowadzi³ Yves Robin-Prévallée, zastêpca kie-
rownika Wydzia³u ds. Jakoœci Us³ug, STIF.

W ramach polityki poprawy jakoœci us³ug w przewozach
pasa¿erskich co dwa lata realizowane s¹ badania marketin-
gowe, zwane barometr, odnosz¹ce siê do:
– wizerunku transportu publicznego (barometr wizerunku) –

badania realizowane s¹ na losowej próbie reprezentatyw-
nej dla ogó³u mieszkañców i wszystkich rodzajów trans-
portu, niezale¿nie czy respondent z nich korzysta;

– poziomu zadowolenia z jakoœci realizowanych us³ug (ba-
rometr zadowolenia) – badania realizowane s¹ tylko wœród
mieszkañców, którzy w przeddzieñ badania korzystali
z transportu publicznego, a zadawane pytania dotycz¹
œrodka transportu z którego respondent korzysta³.

Oprócz wymienionych obszarów badaniami mog¹ zostaæ
objête inne zagadnienia, wynikaj¹ce z aktualnych problemów
funkcjonowania transportu publicznego w regionie.

Celem prowadzonych badañ jest:
– regularne badanie zmian opinii mieszkañców regionu na

temat funkcjonowania transportu publicznego;
– analiza preferencji komunikacyjnych;
– analiza przyczyn zadowolenia, b¹dŸ niezadowolenia, z funk-

cjonowania transportu publicznego;
– testowanie odbioru spo³ecznego poszczególnych przedsiê-

wziêæ rozwojowych w transporcie regionalnym.
W trakcie badañ przeprowadza siê 1500 wywiadów te-

lefonicznych dotycz¹cych wizerunku transportu publicznego
i 3500 wywiadów dotycz¹cych jakoœci us³ug. Próbê do ba-
dañ losuje wyspecjalizowana firma, która dostarcza równie¿
numery telefonów.

Prowadzone badania pozwalaj¹ stwierdziæ, ¿e dla pasa-
¿erów w regionie Ile-de-France najistotniejsze s¹ punktual-
noœæ, bezpieczeñstwo i dostêpnoœæ informacji.

Najwa¿niejsze wnioski z badañ przeprowadzonych
w 2000 r:
– nast¹pi³ spadek poziomu zadowolenia z funkcjonowania

transportu publicznego z 91% w 1998 r. do 88% w 2000 r.;

Fot. 2. Pary¿ – przystanek tramwajowy linii nr 2 w Sevres w miejscu
dawnego przystanku kolejowego (budynek stacyjny powy¿ej). Daw-
na linia kolejowa zosta³a przebudowana na liniê tramwajow¹

Fot. 1. Pary¿ – terminal autobusowy nad stacj¹ koñcow¹ metra w Sevres
Fot. J. Raczyñski
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Rys. 2. Polityka jakoœci STIF

– najlepszy wizerunek ma metro, a najgorszy autobusy i po-
ci¹gi podmiejskie.

Prowadzone badania jakoœci us³ug s¹ elementem wdra-
¿anej strategii jakoœci, obejmuj¹cej:

proces normalizacji i certyfikacji us³ug wed³ug normy
AFNOR;

zawieranie kontraktów z przewoŸnikami – w kontraktach
tych zawarte s¹ minimalne wymagania w zakresie jakoœci
us³ug; jeœli przewoŸnik realizuje us³ugi na poziomie wy¿szym
ni¿ zosta³ okreœlony w kontrakcie, to uzyskuje dodatkowe
korzyœci finansowe; jeœli wyniki s¹ gorsze, to na przewoŸni-
ka nak³adane s¹ kary;

Plan Przewozów Miejskich – dokument, w którym przyjê-
to za³o¿enia dotycz¹ce poprawy jakoœci us³ug; szczególne
miejsce w tym planie zajmuj¹ wêz³y przesiadkowe; wytypo-
wano równie¿ 150 linii autobusowych, na których mo¿liwa
jest poprawa jakoœci. Dzia³ania w tym zakresie obejmuj¹
przede wszystkim zwiêkszenie prêdkoœci autobusów poprzez
wydzielenie pasów ruchu, zwiêkszenie czêstoœci kursowa-
nia autobusów oraz poprawê informacji w pojazdach i na
przystankach.

Filozofiê dzia³añ w zakresie poprawy jakoœci us³ug przed-
stawiono na rysunku 2.

Certyfikacja jakoœci us³ug przewozowych obejmuje nastê-
puj¹ce kryteria jakoœci:
– punktualnoœæ,
– informacjê,
– wyposa¿enie dodatkowe,
– czystoœæ,
– wygodê podró¿y (liczba podró¿nych na 1 m2),
– bezpieczeñstwo,
– przeciwdzia³anie oszustwom (zw³aszcza przejazdom bez

wa¿nego biletu).
Dla wymienionych kryteriów ustala siê szczegó³owe nor-

my, które ³¹cznie tworz¹ wzorzec jakoœci. Przyk³adowo w za-
kresie punktualnoœci zak³ada siê, ¿e przynajmniej 93% po-
ci¹gów RER powinno kursowaæ z opóŸnieniem nie wiêkszym
ni¿ 5 minut. Wszystkie kryteria jakoœci s¹ precyzyjnie skwan-
tyfikowane, stanowi¹c podstawê do oceny. Systematyczna
ocena dokonywana jest przez ekspertów – tzw. tajnych
klientów. Oprócz us³ugi wzorcowej ustala siê równie¿ tzw.
„wymagany poziom jakoœci” oraz sytuacjê niedopuszczaln¹.
Przyk³adowo jako sytuacjê niedopuszczaln¹ traktuje siê opóŸ-
nienie 15% poci¹gów RER.

Certyfikacja us³ug pozwala na rzeczywist¹ poprawê ja-
koœci. Dotychczas w regionie Ile-de-France certyfikat jako-

œci uzyska³o 5 linii metra, 2 linie tramwajowe, 36 linii auto-
busowych.

WWWWWarsztaty nr 7 arsztaty nr 7 arsztaty nr 7 arsztaty nr 7 arsztaty nr 7 KKKKKomitet partnerów transportu publicz-omitet partnerów transportu publicz-omitet partnerów transportu publicz-omitet partnerów transportu publicz-omitet partnerów transportu publicz-
nego w Ilenego w Ilenego w Ilenego w Ilenego w Ile-----dedededede-F-F-F-F-France a oczekiwania stowarzyszeñ u¿yt-rance a oczekiwania stowarzyszeñ u¿yt-rance a oczekiwania stowarzyszeñ u¿yt-rance a oczekiwania stowarzyszeñ u¿yt-rance a oczekiwania stowarzyszeñ u¿yt-
kowników transportukowników transportukowników transportukowników transportukowników transportu prowadzili J. Guillot, wicedyrektor
generalny, STIF oraz J. Fournier, sekretarz generalny Stowa-
rzyszenia U¿ytkowników Transportu w Ile-de-France

25 paŸdziernika 2001 r. powo³any zosta³, na podstawie
ustawy z 13 grudnia 2000 r., Komitet Partnerów Transportu
Publicznego w Ile-de-France. W sk³ad komitetu, zgodnie
z postanowieniami ustawy wchodz¹ przedstawiciele:
– pracowniczych organizacji zwi¹zkowych, bran¿owych or-

ganizacji pracodawców oraz instytucji przedstawicielskich
(izb handlowych itp.);

– stowarzyszeñ u¿ytkowników komunikacji zbiorowej;
– samorz¹dów czy – ewentualnie – grup samorz¹dowych

uczestnicz¹cych w finansowaniu us³ug przewozów pasa-
¿erskich w Ile-de-France, ale nie nale¿¹cych do syndykatu.

W sk³ad pierwszego komitetu w regionie Ile-de-France
powo³ane zosta³y 24 osoby, w tym po 7 przedstawicieli gmin
i pracowników oraz po 5 przedstawicieli pracodawców
i u¿ytkowników. Cz³onkowie komitetu powo³ywani s¹ rozpo-
rz¹dzeniem ministra, któremu podlega transport, na okres
trzech lat. Mandat w komitecie mo¿e byæ dwukrotnie przed-
³u¿ony.

Zadaniem Komitetu Partnerów Transportu Publicznego
jest opiniowanie dzia³añ STIF w zakresie transportu publicz-
nego, w szczególnoœci dotycz¹cych poda¿y i jakoœci us³ug,
polityki taryfowej oraz kierunków rozwoju transportu w re-
gionie. Komitet opiniuje zg³aszane przez STIF wnioski na
posiedzeniach nie póŸniej ni¿ w ci¹gu miesi¹ca od z³o¿enia
wniosku. Ponadto jeden przedstawiciel komitetu mo¿e
uczestniczyæ, jako konsultant, w posiedzeniach zarz¹du STIF.

Krótki okres funkcjonowania Komitetu Partnerów Trans-
portu Publicznego nie pozwala na formu³owanie wniosków
dotycz¹cych jego roli w podejmowanych dzia³aniach rozwo-
jowych transportu publicznego. Przypuszcza siê jednak, ¿e
uczestniczenie w pracach komitetu przedstawicieli ró¿nych
œrodowisk pozwoli dostrzegaæ i lepiej rozwi¹zywaæ pojawia-
j¹ce siê problemy, ani¿eli gdyby zajmowa³ siê nimi tylko STIF.

 WWWWWarsztaty nr 8 arsztaty nr 8 arsztaty nr 8 arsztaty nr 8 arsztaty nr 8 Informowanie podró¿nychInformowanie podró¿nychInformowanie podró¿nychInformowanie podró¿nychInformowanie podró¿nych prowadzi³a
Y. Robin-Prévallée, zastêpca kierownika Wydzia³u Jakoœci
Us³ug, STIF.

Istniej¹ce i budowane systemy informacji powinny udo-
stêpniæ informacjê w celu zmniejszenia niepewnoœci u¿yt-
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kowników co do trasy, mo¿liwych œrodków transportu, cza-
su trwania i kosztu przejazdu oraz ewentualnych zak³óceñ.
Ponadto, jeœli to mo¿liwe, powinny ukierunkowaæ zachowa-
nia u¿ytkowników na rzecz optymalnego wykorzystania in-
frastruktury i na rzecz pierwszeñstwa komunikacji zbiorowej.
Przyk³adowo informacje wyœwietlane na tablicach zlokalizo-
wanych na autostradzie powinny przekazywaæ informacje
o „korkach” na trasach miejskich i zalecanych zjazdach z au-
tostrady, optymalizuj¹c dojazd do poszczególnych czêœci
aglomeracji. Informacja powinna równie¿ kreowaæ postawê
„bycia multimodalnym” – tzn. zachêcaæ do korzystania z ró¿-
nych œrodków transportu na poszczególnych odcinkach pod-
ró¿y (np. dojazd samochodem osobowym do parkingu, zlo-
kalizowanego w pobli¿u dworca SNCF. Dalej przejazd
poci¹giem do stacji, na której jest skomunikowanie z linia-
mi metra, i kontynuowanie podró¿y tym œrodkiem transpor-
tu do miejsca docelowego, b¹dŸ do stacji, na której mo¿na
skorzystaæ z autobusów miejskich).

Informacja dla podró¿nych mo¿e byæ przekazywana jako
statyczna b¹dŸ dynamiczna. Informacja statyczna dotyczy
oferty przewozowej, obejmuj¹c trasê i planowany czas prze-
jazdu, lokalizacjê parkingów, ceny biletów itp. Informacja dy-
namiczna polega na przekazywaniu w czasie rzeczywistym
informacji o natê¿eniu ruchu, rzeczywistych czasach prze-
jazdu czy wystêpuj¹cych zak³óceniach.

PrzewoŸnicy nie s¹ zainteresowani przekazywaniem in-
formacji innych operatorów. Zbieranie, przetwarzanie i prze-
sy³anie informacji jest Ÿród³em kosztów powstaj¹cych u prze-
woŸników. Nie ma natomiast bezpoœredniego powi¹zania
miêdzy jakoœci¹ informacji a rentownoœci¹ dzia³alnoœci prze-
wozowej. Wystêpuj¹ równie¿ problemy w przekazywaniu
informacji na styku ró¿nych jednostek odpowiedzialnych za
organizacjê i zarz¹dzanie transportem. St¹d istotne jest za-
anga¿owanie w³adz publicznych w organizowanie i finanso-
wanie systemów informacji.

W Ile-de-France wdra¿a siê kilka systemów informo-
wania podró¿nych. Na przystankach autobusowych monto-
wane s¹ urz¹dzenia przekazuj¹ce informacje o czasie ocze-
kiwania na autobus. Urz¹dzenia te przekazuj¹ równie¿
informacje o opóŸnieniach oraz mog¹ byæ wykorzystywane
do przekazywania informacji o zagro¿eniach w œrodkach
transportu. Planuje siê, ¿e do koñca 2002 r. w system ten
wyposa¿onych zostanie 2400 przystanków zlokalizowanych
na 38 liniach oraz 1500 autobusów. W podobny system wy-
posa¿ono trzy linie metra. Na peronach znajduj¹ siê urz¹-
dzenia wyœwietlaj¹ce informacjê o czasie oczekiwania na
kolejny poci¹g.

W transporcie kolejowym wyposa¿ono 150 stacji SNCF
w system INFOGARE – system informowania w czasie rze-
czywistym. System ten pozwala wyœwietlaæ rzeczywisty
czas przyjazdu poci¹gu, przesy³aæ informacje dla podró¿nych
i s³u¿b SNCF oraz przez funkcjê „poczta” pozwala na prze-
kazywanie informacji pomiêdzy operatorami. System ten
pozwala na wyœwietlanie wielu informacji uzupe³niaj¹cych do
rozk³adu jazdy, jak np. „poci¹g stoi przy peronie”, „poci¹g
opóŸniony”, „poci¹g nadje¿d¿a”, czy „poci¹g nie zatrzymuje

siê po drodze”. W system taki wyposa¿ane s¹ równie¿
linie RER.

Wa¿nym elementem systemu informowania w Ile-de-
-France jest informacja dla kierowców na drogach publicz-
nych. Dotychczas wyposa¿ono 600 km dróg w 150 tablic
wyœwietlaj¹cych aktualne informacje o sytuacji na drogach.
Sytuacja ta jest obserwowana przez 350 kamer oraz 4 tys.
czujników. W samochodach osobowych instalowany jest
system VISIONAUTE, który pozwala na informowanie w cza-
sie rzeczywistym o sytuacji na drogach i czasie przejazdu
na poszczególnych odcinkach oraz wybieranie trasy przejazdu.

 WWWWWarsztaty nr 9 arsztaty nr 9 arsztaty nr 9 arsztaty nr 9 arsztaty nr 9 Dostêpnoœæ transportu publicznego dlaDostêpnoœæ transportu publicznego dlaDostêpnoœæ transportu publicznego dlaDostêpnoœæ transportu publicznego dlaDostêpnoœæ transportu publicznego dla
osób o ograniczonej mobilnoœciosób o ograniczonej mobilnoœciosób o ograniczonej mobilnoœciosób o ograniczonej mobilnoœciosób o ograniczonej mobilnoœci     prowadzi³a S. Avril, kie-
rownik Dzia³u ds. Dostêpnoœci Sieci Transportu Publicznego,
STIF.

Szacuje siê, ¿e osoby o ograniczonej mobilnoœci stano-
wi¹ oko³o 30% ogó³u podró¿nych. U³atwienie dostêpu tym
podró¿nym jest zatem istotnym kryterium oceny transportu
publicznego. Dostêpnoœæ œrodków i obiektów transportowych
dla osób niepe³nosprawnych powinna byæ zapewniona na
ca³ej d³ugoœci ³añcucha przemieszczania. St¹d szczególn¹
uwagê nale¿y zwracaæ na dostosowanie obiektów, na któ-
rych nastêpuje zmiana œrodka transportu.

Istniej¹ce od 1991 r. uregulowania prawne nakazuj¹ za-
pewnianie dostêpnoœci osobom niepe³nosprawnym do
wszystkich nowych budowli i obiektów ogólnodostêpnych.
Dlatego ju¿ na etapie projektowania nale¿y przewidywaæ
takie rozwi¹zania, które zapewni¹ dostêpnoœæ osobom
o ograniczonej mobilnoœci. Istniej¹ce ju¿ budowle, zw³aszcza
dworce s¹ stopniowo dostosowywane do zapewnienia do-
stêpnoœci. Dotyczy to równie¿ przystanków komunikacji miej-
skiej i regionalnej. Nie ma natomiast prawnego obowi¹zku
dostosowania taboru do potrzeb osób niepe³nosprawnych.

Opracowana strategia zapewniania dostêpnoœci transpor-
tu dla osób o ograniczonej mobilnoœci zak³ada pe³ne dosto-
sowanie œrodków transportu i obiektów kolejowych oraz ko-
munikacji miejskiej. Koszty realizacji tej strategii poniesione
zostan¹ w ca³oœci przez STIF i region Ile-de-France. Na ka¿-
dym etapie projektowania i realizacji tej strategii zasiêga siê
opinii osób niepe³nosprawnych.

W regionie Ile-de-France zlokalizowanych jest oko³o
25 tys. przystanków autobusowych. 25% tych przystanków
ju¿ jest dostosowanych do obs³ugi osób niepe³nosprawnych.
W pierwszej kolejnoœci dostosowywane s¹ przystanki na
podstawowej sieci oraz w wa¿nych punktach przesiadko-
wych. Dostosowanie dotyczy zarówno strefy oczekiwania pa-
sa¿erów (wysokoœæ peronów, wiata, urz¹dzenia informacyj-
ne i wyposa¿enie dodatkowe), jak i strefy postoju autobusu.
Jednoczeœnie nowo kupowane autobusy s¹ w pe³ni przysto-
sowane do obs³ugi niepe³nosprawnych (niska pod³oga, „przy-
klêk”, wysuwana platforma).

W transporcie kolejowym w pierwszym etapie dostoso-
wania dworców do potrzeb niepe³nosprawnych wytypowa-
nych zosta³o 275 dworców priorytetowych (tzw. sieæ wzor-
cowa) spoœród 400 dworców zlokalizowanych na terenie
Ile-de-France. Dotychczas dostosowano 80 dworców. Dosto-
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sowanie to obejmuje w szczególnoœci uruchomienie okienek
kasowych dostêpnych dla osób na wózkach inwalidzkich,
zastosowanie szerszych samoobs³ugowych bramek kontrol-
nych oraz wprowadzenie wind umo¿liwiaj¹cych przemiesz-
czanie siê miêdzy ró¿nymi poziomami dworca. Koszty dosto-
sowania poszczególnych obiektów, kszta³tuj¹ce siê na
poziomie od 2,3 do 3 mln euro, s¹ w ca³oœci finansowane
przez STIF i region Ile-de-France. Prowadzone s¹ równie¿
badania nad wdro¿eniem urz¹dzeñ ³¹cz¹cych wagon kolejo-
wy z peronem, umo¿liwiaj¹cych samodzielny wjazd osoby
niepe³nosprawnej poruszaj¹cej siê na wózku do wagonu.

Wa¿nym elementem strategii jest informacja dla osób
o ograniczonej mobilnoœci. STIF opublikowa³ Praktyczny prze-
wodnik dla osób o ograniczonej mobilnoœci w œrodkach trans-
portu w Ile de France. Przewodnik ten dostêpny jest rów-
nie¿ na stronie STIF www.stif-idf.fr. Przewodnik zawiera
w szczególnoœci listê dworców odpowiednio wyposa¿onych
oraz linii autobusowych obs³ugiwanych przez pojazdy nisko-
pod³ogowe i z wysuwanymi platformami.

Dla osób, które nie mog¹ samodzielnie odbywaæ podró-
¿y organizowany jest transport specjalistyczny. Pocz¹wszy od
1983 r. STIF udziela wsparcia stowarzyszeniom osób niepe³-
nosprawnych (13 stowarzyszeñ w 2002 r.). Stowarzyszenia
te maj¹ 225 pojazdów, którymi zapewniaj¹ przewóz „od
drzwi do drzwi”. Istniej¹cy stan przewozów tej grupy nie jest
jednak zadowalaj¹cy – jakoœæ jest niejednorodna, dostêpnoœæ
niewystarczaj¹ca, brak jest nale¿ytej informacji dla zainte-
resowanego œrodowiska. Dlatego przygotowywany jest nowy
projekt organizacyjny obs³ugi osób niepe³nosprawnych, któ-
re nie mog¹ korzystaæ z transportu ogólnodostêpnego.
W projekcie tym za³o¿ono stworzenie oœrodków departamen-
talnych, zajmuj¹cych siê rezerwacj¹ us³ug i zarz¹dzaniem. Ich
celem bêdzie optymalizacja wykorzystania pojazdów. Oœrodki
te zostan¹ po³¹czone miêdzy sob¹ w sieæ, w³¹czaj¹c rów-
nie¿ regionalny serwis informacyjny. Ich zasiêg dzia³ania
obejmie ca³y obszar Ile-de-France. Koordynacj¹ projektu zaj-
muje siê STIF, który okreœli zakres osób uprawnionych do
korzystania z tej formy transportu oraz minimalne wymaga-
nia jakoœci us³ug. Finansowanie realizacji tego projektu zo-
sta³o podzielone pomiêdzy STIF, region Ile-de-France oraz
departamenty znajduj¹ce siê w regionie.

Podejmowane dzia³ania w zakresie obs³ugi osób o ogra-
niczonej mobilnoœci w znacznym stopniu poprawi³y warunki
odbywania podró¿y tej grupy osób. Konieczne jest jednak
podejmowanie dalszych dzia³añ obejmuj¹cych w szczegól-
noœci:
– zapewnienie ci¹g³oœci ³añcucha transportu do wszystkich

miejsc publicznych i upewnienie siê, ¿e urz¹dzenia w miej-
scach publicznych s¹ nale¿ycie utrzymywane;

– rozwi¹zanie problemu dostêpnoœci w przypadkach powa¿-
nych ograniczeñ technicznych;

– uwra¿liwienie personelu przewoŸników na kwestie stosun-
ku do pasa¿erów i przewozu osób niepe³nosprawnych.

 WWWWWarsztaty nr 10 arsztaty nr 10 arsztaty nr 10 arsztaty nr 10 arsztaty nr 10 Bezpieczeñstwo a zwalczanie oszustwBezpieczeñstwo a zwalczanie oszustwBezpieczeñstwo a zwalczanie oszustwBezpieczeñstwo a zwalczanie oszustwBezpieczeñstwo a zwalczanie oszustw
w transporcie publicznymw transporcie publicznymw transporcie publicznymw transporcie publicznymw transporcie publicznym prowadzi³ P. Peyronnet, dyrektor
eksploatacji i transportu, STIF.

W drugiej po³owie lat 90. obserwuje siê wzrost wyma-
gañ podró¿nych dotycz¹cych zwiêkszenia bezpieczeñstwa.
Wyniki badañ prowadzonych latach 1994–2000, obejmuj¹-
ce dwa najwa¿niejsze kryteria jakoœci us³ug – bezpieczeñ-
stwo i punktualnoœæ – przedstawiono na rysunku 2.

Rys. 2. Preferencje podró¿nych w zakresie bezpieczeñstwa i punk-
tualnoœci

Przedstawiona na rysunku zmiana preferencji wynika ze
wzrastaj¹cego zagro¿enia zarówno w ¿yciu codziennym, jak
i przy korzystaniu ze œrodków transportu.

Ocenê stanu bezpieczeñstwa w œrodkach transportu
publicznego w regionie Ile-de-France przedstawiono w ta-
blicy 2.

Podejmowane dzia³ania na rzecz poprawy bezpieczeñ-
stwa w œrodkach transportu obejmuj¹:
– zwiêkszenie obecnoœci pracowników,
– inwestycje sprzyjaj¹ce bezpieczeñstwu,
– intensyfikacjê wspó³pracy z partnerami.

W przedsiêbiorstwie RATP utworzona zosta³a Grupa
Ochrony i Bezpieczeñstwa Sieci, zatrudniaj¹ca 800 pracow-
ników. Nad bezpieczeñstwem czuwa równie¿ 550 policjan-
tów S³u¿by Ochrony i Kontroli Paryskich Sieci Kolejowych.
Zapewniaj¹ oni widoczn¹ obecnoœæ s³u¿b ochrony w œrod-
kach transportu i na dworcach. Ich koordynacj¹ zajmuje siê
dowództwo operacyjne, zlokalizowane w pomieszczeniach
zarz¹du RATP. Od 1998 r. utworzono w RATP 2150 miejsc
pracy zwi¹zanych ze zwiêkszeniem obecnoœci pracowników
na dworcach i w poci¹gach.

Personel bezpieczeñstwa w SNCF to oko³o 1000 pracow-
ników Zabezpieczenia Ogólnego SNCF oraz 620 policjantów
Brygady Kolejowej Policji Krajowej. Podobnie, jak w RATP,
koordynacj¹ zajmuje siê dowództwo operacyjne zlokalizowa-
na na Dworcu Pó³nocnym w Pary¿u. Obecnie 192 dworce
(z planowanych 225) otwarte s¹ a¿ do odjazdu ostatniego
poci¹gu, a w 115 poci¹gach (z planowanych 139) po go-
dzinie 21 przydzielonych jest po dwóch pracowników.
£¹cznie od 1998 r. utworzono 2000 miejsc pracy zwi¹zanych
ze zwiêkszeniem obecnoœci pracowników na dworcach
i w poci¹gach.

35 przewoŸników zrzeszonych w OPTILE zatrudnia 450
pracowników „dbaj¹cych o w³aœciwy nastrój” i pracowników
kontroli.

W ramach inwestycji zwiêkszaj¹cych bezpieczeñstwo
w dwóch programach trzyletnich (1997–1999 i 1999–2001)
zainwestowano ³¹cznie 193 mln euro. Obecnie planowany
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jest trzeci program trzyletni. Podejmowane dzia³ania obej-
muj¹ przedsiêwziêcia przeciw zamachom terrorystycznym
oraz poprawie „braku bezpieczeñstwa na co dzieñ”.

Przedsiêwziêcia przeciw zamachom to przede wszystkim
zamkniêcie przestrzeni pod siedzeniami oraz nadzór wideo
z zapisem obrazu. Poprawa bezpieczeñstwa „na co dzieñ”
w sieci SNCF obejmuje:
– instalacjê ponad 1000 s³upków alarmowych;
– ³¹cznoœæ radiow¹ w sieci bezpiecznej (IRIS) na liniach dla

pracowników kontroli, nadzoru ogólnego oraz Brygady Sie-
ci Kolejowych;

– wyposa¿enie pracowników w radia przenoœne typu zie-
mia–poci¹g, zapewniaj¹ce po³¹czenie ze stanowiskiem do-
wodzenia w razie jakiegoœ incydentu; wspólne stanowi-
sko dowodzenia SNCF/Policja; próby z krótkimi sk³adami
(z automatycznym blokowaniem dostêpu do wagonów
krañcowych) w celu zmniejszenia pojemnoœci sk³adu
w godzinach poza szczytem w celu sprzyjania wiêkszemu
skupianiu siê grup pasa¿erów; bezpieczne miejsca ocze-
kiwania na peronach.

W przedsiêbiorstwie RATP dzia³ania poprawiaj¹ce bez-
pieczeñstwo obejmuj¹:
– lokalizacjê radiowo-satelitarn¹ 4 tys. autobusów (system

Aigle) – system ten instalowany jest równie¿ w autobu-
sach prywatnych,

– instalacja terminali Aigle w Dyrekcjach Departamentalnych
ds. Bezpieczeñstwa Publicznego oraz w Prefekturze Poli-
cji,

– rozwój telenadzoru na du¿ych dworcach centralnego od-
cinka linii RER A,

– nadzór wideo wewn¹trz autobusów – 1000 autobusów ju¿
wyposa¿onych, a kolejnych 1000 w trakcie instalacji.

W ramach intensyfikacji wspó³pracy z partnerami po-
wsta³a Grupa Robocza STIF ds. Bezpieczeñstwa. W jej sk³ad
wchodz¹ przedstawiciele pañstwa i w³adz samorz¹dowych.
W swoich dzia³ania rada odwo³uje siê do pomocy eksper-
tów z ró¿nych urzêdów, z rady regionu, z rad departamen-
talnych oraz z ró¿nych firm przewozowych. Rada stanowi
Ÿród³o informacji w zakresie bezpieczeñstwa, jest miejscem
porozumiewania siê w ramach przygotowywania programów
dzia³ania i oceny wyników przyjêtych strategii.

Wa¿nym elementem poprawy bezpieczeñstwa jest wal-
ka z oszustwami, zw³aszcza jazd¹ bez wa¿nego biletu. Sza-
cuje siê, ¿e na kolejach SNCF straty z tytu³u przejazdów bez
wa¿nego biletu siêgaj¹ 50 mln euro rocznie. Oszustwa sta-
nowi¹ bowiem Ÿród³o zjawisk zwi¹zanych z brakiem bezpie-
czeñstwa (konfliktogenne kontrole, nieodpowiednie zachowa-
nie itp.) i przyczyniaj¹ siê do umacniania siê poczucia braku
bezpieczeñstwa. Tak wiêc strategia poprawy bezpieczeñstwa
w komunikacji zbiorowej bêdzie bardziej skuteczna, jeœli to-
warzyszyæ jej bêd¹ przedsiêwziêcia polegaj¹ce na neutrali-
zowaniu oszustw. Takie neutralizowanie wi¹¿e siê z syste-
matycznym okazywaniem biletu przed wstêpem do poci¹gu
lub autobusu oraz oddzia³uj¹c¹ prewencyjnie obecnoœci¹ wi-
docznego pracownika odpowiedniego przewoŸnika.

Wiele doœwiadczeñ francuskich przewoŸników i organi-
zatora transportu publicznego w regionie Ile-de-France, pre-

Tablica 1
Rozwój przestêpczoœci we FRozwój przestêpczoœci we FRozwój przestêpczoœci we FRozwój przestêpczoœci we FRozwój przestêpczoœci we Francjirancjirancjirancjirancji

OkresOkresOkresOkresOkres Cechy charakterystyczneCechy charakterystyczneCechy charakterystyczneCechy charakterystyczneCechy charakterystyczne Liczba zbrodniLiczba zbrodniLiczba zbrodniLiczba zbrodniLiczba zbrodni
i przestêpstwi przestêpstwi przestêpstwi przestêpstwi przestêpstw
rocznie [tys.]rocznie [tys.]rocznie [tys.]rocznie [tys.]rocznie [tys.]

Lata 50. 500
Lata 60. Cywilizacja samochodowa 500 × 3
Lata 70. Likwidowanie slumsów, tworzenie wielkich

zespo³ów miejskich, rozwój œrodków 500 × 4
komunikacji, spo³eczeñstwo konsumpcyjne

Lata 80. Masowe pojawienie siê heroiny, gwa³towny
wzrost przestêpczoœci na drogach publicznych

500 × 7

Lata 90. Spadek znaczenia heroiny, pojawienie siê
przemocy wielkomiejskiej

500 × 8

Rok 2000 Przestêpczoœæ i wykroczenia lepiej opanowane
w ostatnich latach, ale zmieniaj¹ oblicze, 500 × 8
sta³y wzrost aktów przemocy wobec osób

Tablica 2
Ocena stanu bezpieczeñstwa w œrodkOcena stanu bezpieczeñstwa w œrodkOcena stanu bezpieczeñstwa w œrodkOcena stanu bezpieczeñstwa w œrodkOcena stanu bezpieczeñstwa w œrodkach transportu publicznegoach transportu publicznegoach transportu publicznegoach transportu publicznegoach transportu publicznego

PPPPPrzewoŸnik/œrodki transporturzewoŸnik/œrodki transporturzewoŸnik/œrodki transporturzewoŸnik/œrodki transporturzewoŸnik/œrodki transportu OcenaOcenaOcenaOcenaOcena

RATP/METRO, RER Przestêpczoœæ stosunkowo opanowana, spadek na-
paœci na pasa¿erów, pomimo pogorszenia w 2001 r.,
stabilny poziom napaœci na pracowników i spadek
napaœci fizycznych w 2000 r. (wzrost w 2001 r.)

RATP/autobusy, tramwaje Przestêpczoœæ nie opanowana, poprawa w 2000 r.
– spadek napaœci na podró¿nych i stabilizacja na-
paœci na pracowników (pogorszenie w 2001 r.),
znaczny wzrost agresji s³ownej

SNCF Sta³a tendencja wzrostowa, jednak od 1999 r.
wzglêdne sp³aszczenie krzywej napaœci na podró¿-
nych, spadek napaœci na pracowników (przy wzro-
œcie zniewag i gróŸb), pomimo ponownego pogor-
szenia stanu w 2001 r., pogorszenie sytuacji na
prowincji

Linie prywatne Wzglêdna stabilnoœæ poziomu napaœci fizycznych na
osoby, wzrost agresji s³ownej

zentowanych w trakcie seminarium, jest doskonale znanych
równie¿ w Polsce. Czêsto jednak zupe³nie inne s¹ sposoby
rozwi¹zywania tych problemów. I nie wynika to tylko ze
znacznie wiêkszych œrodków finansowych przeznaczanych na
rozwój i funkcjonowanie transportu publicznego, lecz przede
wszystkich z aktywnej roli pañstwa i samorz¹dów w reali-
zacji us³ug publicznych. Jest to zgodne z zaleceniami Unii
Europejskiej wdra¿ania w transporcie publicznych zasad re-
gulowanej konkurencji.

Autor
dr Tadeusz Dyr

Zak³ad Logistyki i Marketingu
Politechnika Radomska
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