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Streszczenie. Celem artykulu jest przyblizenie najwazniejszych zasad or-
ganizagji i funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej i regionalnej
w kraju morawsko-§laskim. W wielu aspektach system ten istotnie rézni
sie od rozwigzan funkcjonujacych w Polsce, jednoczesnie jest to tematyka
niezbyt czesto podejmowana w polskiej literaturze przedmiotu. W ar-
tykule przedstawiono najistotniejsze zagadnienia zwiazane z organiza-
¢ja komunikacji miejskiej oraz regionalnej na tym obszarze — podstawy
prawne, organizatorzy, przewoznicy, zasady finansowania, a w oparciu
o regionalny plan transportowy — najwazniejsze problemy tego systemu
transportowego. Majac na uwadze aplikacyjny charakter prowadzonych
badan, szczegblna uwage zwrécono na funkcjonujace na obszarze kraju
morawsko-§laskiego rozwigzania dotyczace integracji taryfowej oraz sa-
mej informacji pasazerskiej. W artykule zaprezentowano réwniez pod-
stawowe cechy systemu komunikacyjnego, a w oparciu o rozklady jazdy
przeanalizowano czestotliwosci kursowania linii komunikacji miejskiej
i regionalnej. Przeprowadzone badania pokazaly, ze w procesie tworzenia
i funkcjonowania jednolitego regionalnego systemu transportu pasazer-
skiego powinny uczestniczy¢ i wsplpracowa¢ ze soba wszystkie jednost-
ki administracyjne réznych szczebli. Proces integracji nie bedzie jednak
zachodzi¢ samodzielnie, niezbedne jest wskazanie koordynatora. Dobry
mechanizm integracji bedzie zachecaé do przystapienia do wspélnego sys-
temu kolejne podmioty (gminy, przewoznikéw). Waznym fundamentem
jest dostepna dla wszystkich pasazeréw w réznych formach, przejrzysta
i wyczerpujaca informacja pasazerska. Wnioski z badafi stanowia cenne
wskazéwki dla tworzenia i udoskonalania juz istniejacych zintegrowanych
systeméw transportowych na obszarze Polski, wskazujac na mozliwe do
zaimplementowania rozwiazania.

Stowa kluczowe: komunikacja regionalna, integracja taryfowa, informa-
cja pasazerska

Wprowadzenie

Polozony we wschodniej czesci Czeskiej Republiki kraj mo-
rawsko-$laski o powierzchni 5427 km? jest zamieszkiwany
przez 1 milion 234 tysiace mieszkancéw [ 11. Administracyjnie
kraj ten dzieli siec na 6 powiatéw (majacych znaczenie glow-
nie statystyczne) oraz 300 gmin. Pomocniczymi jednostkami
samorzadu terytorialnego sa gminy z rozszerzonymi kom-
petencjami, tworzace obwody nazywane réwniez ,maly-
mi powiatami”. W kraju morawsko-$laskim zlokalizowane
sa 42 miasta, przy czym w przypadku dwéch miast liczba
mieszkancéw nie przekracza 1 tysiaca. Najwickszymi mia-
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stami kraju sa: Ostrawa (299 tys. mieszkancéw), Hawierzéw
(80 tys.), Karwina (59 tys.), Opawa (58 tys.) i Frydek-Mistek
(57 tys.), polozone w aglomeracji ostrawskiej. Najwyzsza ge-
stoscia zaludnienia charakteryzuje si¢ miasto Hawierzéw —
2489 o0s6b/km?.

Réznice wielkosci powierzchni poszczegdlnych jednostek
podzialu administracyjnego w Republice Czeskiej i w Polsce
sprawiaja, iz nie do konca sg to jednostki poréwnywalne sta-
tystycznie i funkcjonalnie. Wielkosciowo czeskie obwody
najbardziej odpowiadajg polskim powiatom, a czeskie gminy
— polskim solectwom. Dla przykladu — $rednia powierzchnia
powiatu w wojewOdztwie $laskim wynosi 342,6 km?,
a w kraju morawsko-§laskim — 904,5 km?, natomiast §rednia
powierzchnia obwodu to 246,7 km?®. Analogiczne réznice
wystepuja w przypadku gmin. Srednia powierzchnia gminy
w wojewédztwie Slaskim to 72 km?, a w kraju morawsko-
-Slaskim — zaledwie 18 km?.

Celem niniejszego artykulu jest przyblizenie najwazniej-
szych zasad organizacji i funkcjonowania systemu komuni-
kacji miejskiej i regionalnej w kraju morawsko-$laskim.
W wielu aspektach system ten istotnie r6zni od rozwiazan
funkcjonujacych w Polsce, stanowigc tym samym cenny
material do poréwnan i kontynuacji badan. Jednoczesnie
jest to tematyka niezbyt czgsto podejmowana w polskiej
literaturze przedmiotu — jedynie nieliczne artykuly poswie-
cono zagadnieniom transportu na tym obszarze. Majac na
uwadze aplikacyjny charakter prowadzonych badan, szcze-
gblna uwage zwrdcono na funkcjonujace na obszarze kraju
morawsko-$laskiego rozwiazania dotyczace integracji tary-
fowej oraz samej informacji pasazerskie;j.

System regionalnego transportu w kraju morawsko-$la-
skim tworza nastepujace podsystemy: regionalne pociagi
pasazerskie, miejskie oraz podmiejskie autobusy, a ponadto
— tramwaje w Ostrawie, trolejbusy — w Ostrawie oraz
w Opawie. Warto przy okazji nadmienié, ze drugi pod
wzgledem liczby mieszkancow Hawierzéw jest najwick-
szym miastem w Republice Czeskiej, w ktérym brak ko-
munikacji tramwajowej i trolejbusowe;j.

Organizacja transportu publicznego

Podstawowe akty prawne regulujace funkcjonowanie pu-
blicznego transportu zbiorowego w Republice Czeskiej to:
ustawa o transporcie drogowym {21, ustawa o sluzbie pu-
blicznej w przewozie oséb i o zmianie innych ustaw [3}],
ustawa o kolejach [4}, obwieszczenie o zasadach przewozu
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w publicznym transporcie kolejowym i drogowym {51, ob-
wieszczenie o rozkladach jazdy w regularnym transporcie
pasazerskim [6} oraz obwieszczenie o postepowaniu przy
tworzeniu modelu finansowania i wyznaczeniu maksy-
malnej wysokosci kompensacji {7]. Tak jak w przypadku
Polski, ww. akty prawne wynikaja w duzej mierze z imple-
mentacji zapisOw prawa unijnego.

Zgodnie z paragrafem 2 ustawy o stuzbie publicznej
w przewozie oséb [3} pod pojeciem ,obshugi transporto-
wej” rozumie sie zapewnienie transportu we wszystkie dni
w tygodniu przede wszystkim do szkét i placéwek oswiato-
wych, organéw wiadzy publicznej, miejsc pracy placéwek
podstawowej opieki zdrowotnej oraz do zaspokojenia po-
trzeb kulturalnych, rekreacyjnych i spolecznych, wlaczajac
w to mozliwos¢ powrotu, gdyz jego zapewnienie przyczy-
nia si¢ do trwalego i zréwnowazonego rozwoju tej jednostki
terytorialnej. Zgodnie z paragrafami 3-4 ww. ustawy {3}
kraje i gminy w ramach swojego dzialania samorzadowego
okreslaja zakres ustugi transportowej i zapewniaja te ushuge
jako publiczna.

Kolej regionalna finansowana jest przez kraj. Do tego
podsystemu zaliczamy pociagi osobowe i przyspieszone, ale
mozna réwniez zaliczy¢ niektdre pociagi pospieszne. W ich
przypadku kwestia przynalezno$ci jest bardziej zlozona,
poniewaz z jednej strony pociagi pospieszne uruchamia i fi-
nansuje ministerstwo, ale z drugiej — doptaca do nich kraj
morawsko-§laski w zamian za honorowanie bilet6w okreso-
wych ODIS. Kwestie zwiazane z integracja i honorowa-
niem biletéw opisane sa w dalszej czesci artykulu. Do pod-
systemu pociggéw regionalnych nalezy zaliczy¢ rowniez li-
ni¢ waskotorowa Trzemeszna na Slasku—Osoblaha, na kt6-
rej kursuje codziennie 5 par pociagéw. Notabene jest to
jedna z dwéch czynnych linii waskotorowych w Republice
Czeskiej.

Na terenie Republiki Czeskiej, na wiekszosci linii, ope-
ratorem przewozéw regionalnych sa Koleje Czeskie, a za-
rzadca infrastruktury jest pafistwowe przedsicbiorstwo
Zarzad Infrastruktury Kolejowej (Sprava zelezni¢ni dopra-
vni cesty). Na liniach lokalnych wystepuja od tej reguly
wyjatki, gdzie utrzymaniem infrastruktury i realizacjg
przewozoéw zajmuja si¢ podmioty prywatne. W kraju mo-
rawsko-slaskim dotyczy to linii nr 313 (Milotice nad Opawa
— Wrbno pod Pradziadem), gdzie infrastrukture utrzymuje
spotka Advanced World Transport, a operatorem jest spét-
ka GW Train Regio.

Oferta kolei regionalnej w kraju morawsko-$laskim
znaczaco rozni sie od tej, do ktérej przyzwyczailiSmy sie na
obszarze Polski. Na podstawowych liniach pociagi kursujg
regularnie w takcie godzinnym, z dodatkowymi pociagami
uruchamianymi w godzinach szczytu. Zasada ta tyczy si¢
réwniez linii niezelektryfikowanych. Réznice wielkosci po-
toku pasazerskiego reguluje sie w pierwszej kolejnosci wiel-
koscia taboru, a nie czestotliwoscia, unikajac tym samym
sytuacji relatywnie dobrej oferty w godzinach szczytu i bra-
ku oferty w pozostalych porach. Na liniach znaczenia miej-
scowego liczba pociagdéw waha sie od kilku do kilkunastu
pociagdéw na dobe, w zaleznosci od faktycznego zapotrze-

bowania na przewozy. Linie takie dowoza pasazeréw na
przesiadki do linii podstawowego ukladu komunikacyjne-
go. Przy czym — w zalezno$ci od uwarunkowan technicz-
nych — dazy sie do taktu godzinnego lub jego wielokrotno-
$ci, dla ulatwienia przesiadek.

Regionalna kolej obstuguje 163 stacje i przystanki.
Wedlug stanu na 1 stycznia 2013 roku najbardziej obciazo-
ng ruchem regionalnym stacja jest Opawa Wschdéd (w dni
robocze 214 pociagéw na dobe), dopiero na drugim miej-
scu jest Ostrawa Svinov (193 pociagi). Szczegdly oferty ko-
lei regionalnej dla dni roboczych prezentuje rysunek 1. Z po-
wodu integracji w ramach systemu ODIS w obliczeniach
uwzgledniono réwniez pociagi pospieszne kursujace na tra-
sie Ostrawa—Opawa—Karniow—Olomuniec.

liczba par pociggow
w dni robocze
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Rys. 1. Poziom oferty kolejowych przewozdw regionalnych w dni robocze w kraju morawsko-
-$laskim
Zradto: opracowanie wtasne

Do najwazniejszych probleméw kolei regionalnej w kra-
ju morawsko-$laskim zalicza si¢: niska jakos¢ ustug na nieze-
lektryfikowanej trasie Ostrawa—Frydek-Mistek—Frydland
nad Ostrawica—Frensztat pod Radhoszczem w aspektach:
predkosci komunikacyjnej, taboru, lokalizacji i liczby przy-
stank6w kolejowych. Ponadto dostrzega si¢ niewystarczaja-
ce wykorzystanie potencjalu zmodernizowanego i zelektry-
fikowanego odcinka Ostrawa Gléwna—Ostrawa Kunczyce,
a takze na niedoskonala integracje kolei regionalnej z ko-
munikacjg autobusows {9}.

Podobnie jak w Polsce, takze w kraju morawsko-$laskim
kolej regionalna nie jest w stanie w pelni dobrze funkcjono-
wal jako samodzielny podsystem z powodu niskiej dostep-
nosci przestrzennej. Konieczna jest wspdlpraca z przewoz-
nikami autobusowymi. Przy sprawnej organizacji przesia-
dek, ich ucigzliwosé moze by¢ zniwelowana dzieki wyzszej
predkosci pociggu, co przelozy sie ostatecznie na skrécenie
czasu podrozy. W ksztaltowaniu systemu transportowego
istotne jest wykorzystanie potencjatu i mozliwosci kolei re-
gionalnej, a nie stopniowa eliminacja z uwagi na rézne nie-
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doskonaloéci. Z racji sieciowego sposobu funkcjonowania
kolej regionalna ma mozliwo$¢ pelnienia funkcji integra-
cyjnej wobec calego obszaru wojewddztwa i cigzko jest
przenies¢ te funkcje na komunikacje autobusowa.

Regionalna (podmiejska) komunikacje autobusowg or-
ganizuje i finansuje kraj morawsko-§laski z pomoca gmin.
Sumarycznie stosunek finansowania jest nast¢pujacy:
w 85% — kraj, w 15% — gminy. Wyjatek dotyczy aglome-
racji ostrawskiej, gdzie zaangazowanie finansowe samej
Ostrawy w komunikacje podmiejska jest wyzsze. Nie sg to
dokladne wartosci, ale dla kazdej gminy warunki finanso-
wania komunikacji autobusowej ustalane sa indywidualnie.
Daje to mozliwos¢ lepszego dostosowania obciazen finanso-
wych do mozliwosci gminy. Obecny model finansowania
jest pochodna funkcjonujacych do niedawna rozwiazan,
kiedy istniala ,zasadnicza obstuga transportowa” i ,,pozo-
stala obstuga transportowa” [8]. Cze$é zapiséw znajduja-
cych sie obecnie w ustawie o shuzbie publicznej w przewozie
os6b {31, wéwczas stanowila element ustawy o transporcie
drogowym [2}. Opisany w planie transportowym kraju {91,
nowy model finansowania regionalnej komunikacji przez
gminy zaklada trzy elementy skladowe: stala kwote za kaz-
dego mieszkanica, stalg stawke za wypelnienie minimalne;
liczby potacze w dni robocze i dni wolne od pracy (wraz ze
wzrostem liczby mieszkadcow zwicksza si¢ wymagany po-
ziom kurséw) oraz doptlate za zwiekszenie liczby polaczen
ponad wymagany standard.

Komunikacja miejska i podmiejska (regionalna) obstu-
guje 2928 przystankéw, w tym 1569 na obszarze miast.
Wedlug stanu na 1 stycznia 2013 roku podsystem regio-
nalnej komunikacji autobusowej tworzy 328 linii, sposréd
ktérych 181 linii kursuje codziennie, 121 linii — tylko
w dni robocze, 17 linii — w dni robocze i soboty, 9 linii —
w dni robocze i niedziele. Przewozy realizuje 9 przewozni-
kéw (tab. 1), przy czym linia nr 678 obstugiwana jest
przez dwdch, a linia nr 75 przez czterech przewoznikdéw.
W tych obliczeniach nie uwzgledniano linii dalekobiez-
nych, nielicznych linii prywatnych przewoznikéw, linii
bezplatnych (hipermarketowych), linii sezonowych (wa-
kacje, ferie) i linii kursujacych z obszaru sasiednich kra-
jow. Na szczegblna uwage zastuguje rowniez linia nr 293,
ktéra w czesci kurséw przejezdza przez Polske tranzytowo
bez przystankéw. Podzial tych linii ze wzgledu na czesto-
tliwodci ich kursowania przedstawia tabela 2. Liczba linii
nie $wiadczy niestety o wysokiej jakosci oferty, bowiem
dominujaca czestotliwoscia kursowania tych linii w dni
robocze w godzinach szczytu jest czestotliwosé godzinna,
a poza szczytem oraz w dni wolne od pracy — nieokreslo-
na, czyli wykonywane sa jedynie pojedyncze kursy w okre-
slonych porach.

Komunikacje miejska organizuje i finansuje 12 miast:
Bruntal, Czeski Cieszyn, Frydek-Mistek, Hawierzéw,
Karniéw, Karwina, Nowy Jiczyn, Ostrawa, Opawa, Orlowa,
Studerika oraz Trzyniec. Niewielka cze$¢ linii przekracza gra-
nice administracyjne miast, zwlaszcza w aglomeracji
ostrawskiej. W finansowaniu pozamiejskich odcinkéw ta-
kich linii partycypuja woéwczas mniejsze miasta lub gminy
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wiejskie oraz kraj morawsko-slaski. Wedlug stanu na
1 stycznia 2013 roku podsystem komunikacji miejskiej
tworzy 186 linii — 14 linii tramwajowych (Ostrawa), 20 li-
nii trolejbusowych (9 linii w Ostrawie oraz 11 linii
w Opawie) oraz 152 linie autobusowe. Przewozy realizuje
9 przewoznikéw (tab. 1). Podzial tych linii ze wzgledu na
ich czgstotliwosci kursowania przedstawia tabela 2.
Przyblizajac realny poziom finansowania: wedlug da-
nych udostepnionych przez Koordynatora ODIS w 2012
roku kraj morawsko-$laski doptacit do kolei regionalne;
843 milionéw koron, do regionalnej komunikacji autobu-
sowej 543 milionéw koron oraz do komunikacji miejskiej
poza granicami miast — 12 mln koron; miasta i gminy do-
placily do regionalnej komunikacji autobusowej 74 milio-
néw koron, a do komunikacji miejskiej poza granicami
miast — 36 milionéw koron; miasta dofinansowaly wlasng
komunikacje miejska kwota 1 miliarda 288 milionéw ko-

Tabela 1
Przewoznicy obstugujacy linie komunikacyjne
w kraju morawsko-$§laskim
Przewoznik (operator) Linie miejskie | Linie podmiejskie *) | Razem
ARRIVA Morava a.s. 30 193 222
CSAD Frydek-Mistek a.s. 14 38 52
CSAD Havifov a.s. 19 21 40
CSAD Karvind a.s. 14 33 47
Dopravni podnik Ostrava a.s. 81 1 81
Meéstsky dopravni podnik Opava a.s. 24 - 24
Osoblazska Dopravni Spole¢nost, s.r.0. - 5 5
Radovan Maxner - 1 1
TQM — holding s.r.o. - 40 38
Technické sluzby mésta Nového Jic¢ina 4 - 4
Razem: 186 328 514
*) dwie linie sg obstugiwane przez wigcej niz jednego przewoznika
Tabela 2
Podziat linii komunikacyjnych ze wzgledu na czestotliwo$¢ kursowania
Komunikacja miejska Komunikacja regionalna
Czestotliwosé ] ) .°Ei @ Q '°E;’.
kursowania 8 8 g - 2 S 8 g - 2
es | 22| 3§ 5 |es| 2| £ 5
E5| 58| 8 £ 85 88 3 | £
do 10 min 31 10 - - 1 - -
11-15 min 6 - - - - - -
16-20 min 34 30 32 32 10 1 - -
21-30 min 24 1 8 8 7 2 2 2
31-40 min 12 15 13 13 15 2 1 1
41-60 min 30 35 23 26 103 15 9 7
61-90 min 7 12 16 11 45 21 4 6
91-120 min 2 10 10 11 10 43 9 12
pow. 120 min - 3 9 9 9 38 53 46
poj. kursy 28 13 30 28 124 113 119 115
w innych godz. 1 46 10 10 4 93 1 1
w inne dni 1 1 35 38 - - 130 138
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ron. Zatem laczny poziom dofinansowania w 2012 roku
wynidst prawie 2 miliardy 800 milionéw koron.

Do najwazniejszych probleméw regionalnej komunikacji
autobusowej zalicza si¢ zbyt mala liczbe niskopodtogowych
autobuséw (problem stopniowo rozwiazywany jest z pomocg
funduszy regionalnych programéw operacyjnych), zly stan
infrastruktury przystankowej, zwlaszcza w malych gminach,
niedoskonale powiazanie transportu autobusowego i kolejo-
wego. Zwrécono ponadto uwage na brak wezléw przesiad-
kowych oraz brak preferencji komunikacji publicznej w sto-
sunku do motoryzacji indywidualnej {91. Dostrzega sic za-
tem, ze integracja réznych podsysteméw w publicznym
transporcie zbiorowym to nie jest wylacznie hastowy ,, wspél-
ny bilet”, ale sg to wszystkie dzialania ulatwiajace pasazerom
fizyczne dokonywanie przesiadek.

Informacja pasazerska

Zasady informacji pasazerskiej w transporcie drogowym
reguluje Obwieszczenie o rozkladach jazdy regularnego
transportu pasazerskiego {6]. Zgodnie z nim na terenie ca-
tej Republiki Czeskiej funkcjonuje wspdlny system nume-
racji linii komunikacyjnych (dla linii autobusowych, tram-
wajowych, trolejbusowych). Obejmuje on wszystkie linie
réznych kategorii — miedzynarodowe, krajowe, regionalne
i miejskie. Zaréwno regularnie kursujace przez caly rok,
ale réwniez okresowe i okazjonalne. Dla kazdej linii przy-
dzielony jest okreslony, niepowtarzajacy si¢ w skali kraju
numer, umieszczany na rozkladach jazdy. Przy czym cze-
sto na wy$wietlaczach, a w komunikacji miejskiej réwniez
na rozkladach jazdy, ukazywane sa jedynie ostatnie cyfry.
W sytuacji, gdy linia komunikacyjna podlega pod dwdéch
lub wiecej przewoznikéw, lub tez z innych wzgledéw, mu-
sza by¢ na nig wydane dwa zezwolenia, stosuje si¢ zasade
réznych numerdw sze$ciocyfrowych, ale korczacych sie na
te same cyfry.

Rozklady jazdy zmieniane sa tylko raz do roku, w grud-
niu, razem z rozkladem kolejowym, a korygowane trzy
razy w ciggu roku, oczywiscie z wyjatkiem sytuacji awaryj-
nych. Sg one przygotowane wedlug jednolitego standardu
w formie tablicy z numerem linii, relacja, okresem waznosci
rozkladu jazdy, godzinami odjazdéw (i przyjazdéw) ze
wszystkich przystankéw, odleglosciami w kilometrach po-
miedzy przystankami, nazwa przewoznika, terminami kur-
sowania, informacjami o rodzaju obowiazujacej taryfy, a tak-
ze informacje dodatkowe (np. o skomunikowaniach).
Wyjatki w sposobie prezentacji rozkltadéw jazdy dopuszcza
sie¢ tylko dla komunikacji miejskiej. Ponadto wszystkie
przystanki w rozkladach jazdy w kraju nazwane sa w jedno-
litym standardzie: pierwszym elementem nazwy jest gmi-
na, drugim — dla miast — dzielnica lub osiedle, a dla gmin
wiejskich — nazwa innej wsi, a trzecim — okreslenie lokali-
zacji (np. ulica lub obiekt). W wickszych miastach spotyka
sic niekiedy nazwy czteroelementowe, gdzie drugim ele-
mentem jest dzielnica, trzecim — osiedle, a dopiero czwar-
tym — okreSlenie lokalizacji. Zasady te sa zgodne z wnio-
skami A. i B. Moleckich dotyczacymi prawidlowego sposo-
bu nazewnictwa przystankéow. {10}.

Waznym elementem informacji pasazerskiej jest ogdl-
nokrajowy system informacji o rozkladach jazdy [11}.
Umieszczone zostaly w nim rozklady jazdy wszystkich linii
komunikacyjnych w dwoéch formatach — *.xIs i *.pdf.
Poszczeg6lne linie komunikacyjne mozna wyszukal we-
dlug: gminy, przystanku, numeru linii lub przewoznika.
Dla ulatwienia orientacji wszystkie przystanki umieszczono
nadoktadnej mapie, zblizonej wygladem do OpenStreetMap
(czyli ogélnoinformacyjnego planu miasta lub gminy).
Niezaleznie od tego przewoznicy moga oczywiscie umiesz-
czal aktualne rozklady jazdy na swoich stronach interneto-
wych. Najczesciej sa to kopie rozkladéw z bazy ogélnokra-
jowej.

Do bazy danych z rozkladami jazdy dotaczona jest wyszu-
kiwarka polaczen, obejmujaca: kolej dalekobiezna i regional-
ng, autobusy miedzynarodowe, krajowe, regionalne i miej-
skie, komunikacje tramwajowa i trolejbusowa. Wyszukiwarka
pozwala odnalez¢ polaczenie pomiedzy dowolnymi przystan-
kami przy zastosowaniu powszechnie stosowanych warun-
kéw: rodzaju Srodka transportu, daty i godziny podrdzy,
przesiadek itp. Oblicza réwniez cene podrézy, cho¢ robi to na
zasadzie sumowania cen pojedynczych biletéw.

Najwazniejszymi cechami tak skonstruowanego syste-
mu informacji pasazerskiej sa jednolito$¢ i powszechna do-
stepno$¢. Dzieki tak przyjetym rozwiazaniom udalo sie
uzyskac jednolity standard, niezalezny od obszaru, zaanga-
zowania i technicznych mozliwosci przewoznikéw. Ponadto
dzieki mozliwo$ci wyszukiwania rozkladéw jazdy w bazie
danych wedlug gmin lub przystankéw, przy planowaniu
podrézy nie jest niezbedna znajomos¢ przewoznika lub or-
ganizatora.

Problem ten jest szczegblnie uciazliwy w Polsce, gdzie
brakuje kompleksowej informacji o komunikacji lokalnej,
regionalnej i dalekobieznej na danym obszarze (gminy, po-
wiatu, nie wspominajac juz o wojewodztwie) ewentualne
wyszukiwarki robi sie wylacznie dla jednego organizatora
lub przewoznika. Jedynie nieliczne serwisy (np. e-podréz-
nik) prébuja zbiera¢ rozklady jazdy przewoznikéw chca-
cych uczestniczy¢ w takim projekcie, ale nie sa to w zad-
nym stopniu kompleksowe rozwiazania obszarowe.

Zintegrowany system transportowy

W procesie integracji pasazerskiego transportu na pozio-
mie regionalnym wazng role odegrata zalozona w 1995
roku spétka ,Koordynator ODIS” {12]. Jest ona partne-
rem i po$rednikiem zaréwno dla kraju oraz gmin, jak i dla
przewoznikéw w realizacji przewozéw. Do podstawowych
zadan spotki naleza: obstuga finansowa linii komunikacyj-
nych funkcjonujacych w ramach systemu ODIS (dotacje od
kraju lub gmin oraz platnosé¢ przewoznikom za wykona-
ne kursy), tworzenie i koordynacja rozkladéw jazdy, kon-
strukcja taryfy, a takze rozliczenia wplywéw ze sprzedazy
wspélnego biletu pomiedzy przewoznikéw. Najkrécej uj-
mujac — spétka ta wypelnia wszystkie klasyczne zadania
zarzadu transportu zbiorowego. Przy czym same platnosci
od strony finansowo-ksiegowej obstuguje Przedsi¢biorstwo
Komunikacyjne Ostrawy (DPO Ostrawa).
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ODIS pierwotnie byl skrétem oznaczajacym Ostrawski
Zintegrowany System Komunikacyjny, obecnie interpretuje
sie go jako Zintegrowany System Komunikacyjny Kraju
Morawsko-Slaskiego ODIS. Faktyczne funkcjonowanie sys-
tem ODIS rozpoczal w 1997 roku, czyli znacznie pézniej niz
zwiazki lub porozumienia komunalne gmin na obszarze woje-
wodztwa $laskiego. Poczatkowo obejmowal wylacznie Ostrawe
i okolice (facznie 24 gminy). W kolejnych latach systematycz-
nie ulegal rozbudowie, az stal sie systemem regionalnym. Za
najwazniejsze etapy jego rozwoju nalezy uzna¢ ostateczne wia-
czenie do systemu Opawy i Karniowa w 2004, a takze cze$cio-
we wlaczenie Orlowej, Karwiny i Hawierzowa w latach 2008—
2009 {13}

Na obecny moment do systemu ODIS wlaczone sa
wszystkie pociagi regionalne oraz ponad 80% linii komuni-
kacyjnych (wszystkie tramwaje, trolejbusy oraz znaczna
cze$¢ autobusowych). W komunikacji regionalnej sa to 272
spos$rdd 328 linii, gdzie na 234 liniach obowiazuje pelna
integracja, na 38 liniach honorowane sa tylko okresowe,
przy czym na 1 linii tylko na wybranym odcinku. W ko-
munikacji miejskiej jest to 152 sposréd 186 linii, gdzie na
81 liniach obowigzuje pelna integracja taryfowa, na 72 li-
niach honorowane sa tylko okresowe, przy czym na 9 li-
niach tylko na wybranych odcinkach.

Na koniec 2013 roku poza systemem ODIS pozostaje
80 z 514 linii autobusowych (56 regionalnych oraz 34 ko-
munikacji miejskiej). Sa to: komunikacja miejska Bruntala,
Frydka-Mistka, Karwiny, Nowego Jiczyna oraz Orlowej,
a takze wigkszo$¢ linii podmiejskich uruchamianych przez
CSAD Frydek-Mistek a.s. i CSAD Havifov a.s. W przypad-
ku CSAD Karvind a.s. oraz w granicach administracyjnych
Hawierzowa zdecydowano si¢ wylacznie na honorowanie
w ramach ODIS biletéw okresowych.

Na wszystkich liniach komunikacyjnych (pociagi, tram-
waje, trolejbusy, autobusy) wlaczonych do systemu ODIS
funkcjonuje wspdélna taryfa na poziomie regionalnym {12].
Kraj podzielony jest na ponad 100 stref (obejmuja one mia-
sto, a w przypadku Ostrawy cze$¢ miasta lub 1-2 gminy),
a cena zalezy od liczby wykupionych stref. W poszczegdl-
nych strefach w zalezno$ci od zaangazowania przewozni-
kéw w system ODIS funkcjonuje pelna lub cz¢sciowa inte-
gracja taryfowa. Wyzszy stopien integracji wystepuje przy
biletach dlugookresowych, nizszy — przy biletach krétko-
okresowych.

W przypadku biletéw jednorazowych na poziomie re-
gionalnym bilety jednorazowe sa nieprzesiadkowe. Oplata
zalezy od liczby przejechanych kilometréw, najczescie;
zmienia sie co 1 kilometr (doliczana jest do tego oplata
kilku koron za rozpoczecie podrézy). Taryfa ODIS nie
rézni sie specjalnie cenowo od taryfy niezintegrowanych
przewoznikéw CSAD. Regionalna komunikacja autobu-
sowa jest nieznacznie tafisza od kolei (doptata w autobu-
sach w taryfie ODIS wynosi 1 korone za 1 kilometr, na
kolei w taryfie podstawowej jest to 1,3 korony za 1 kilo-
metr).

W komunikacji miejskiej kazde miasto indywidualnie
ustala cene za przejazd i w wydaniu papierowym sa to bile-
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ty nieprzesiadkowe. Dla posiadaczy kart elektronicznych
stosuje si¢ znizki na przejazd, a ponadto w Czeskim
Cieszynie, Hawierzowie, Opawie, Trzyficu — znizki na prze-
siadki. Wryjatek dotyczy aglomeracji ostrawskiej (strefa
Ostrawa XXL), gdzie bilet jednorazowy dopuszcza dowol-
ne przesiadki w okresie waznosci na liniach nastepujacych
przewoznikéw: Dopravni podnik Ostrava a.s., Arriva
Morava a.s., TQM-holding s.r.0., Radovan Maxner oraz
w pociagach regionalnych Kolei Czeskich. Pasazer rozpo-
czynajacy podréz pociagiem lub autobusami Arrivy oraz
TQM w strefie Ostrawa XXL moze naby¢ bilet z terminalu
z oznaczong juz data waznosci. Tym niemniej, poza samg
Ostrawg i jej okolicami, korzysci dla pasazeréw korzystaja-
cych nieregularnie i okazjonalnie z transportu publicznego
sa zatem niewielkie.

Funkcjonujace w kraju morawsko-§laskim bilety okreso-
we nalezy podzieli¢ na dwie grupy: bilety sprzedawane w ra-
mach systemu ODIS oraz bilety pozostalych przewoznikéw.
W taryfie ODIS bilety okresowe mozna kupié¢ na 7, 30, 90,
1801 365 dni. Bilet okresowy wazny jest na wszystkie rodza-
je transportu w danej strefie. W komunikacji miejskiej
Czeskiego Cieszyna, Hawierzowa, Opawy i Trzyfica wyste-
puja dodatkowe obostrzenia w postaci koniecznosci wgrania
biletu okresowego na okreslony rodzaj nosnika [12}. Chociaz
w teorii bilet okresowy ODIS zakupiony na wiecej niz 10
stref zgodnie z taryfa jest biletem sieciowym, w praktyce z ra-
gi niekompatybilnosci no$nikéw i czytnikéw elektronicz-
nych nie jest mozliwe poprawne funkcjonowanie takiego bi-
letu u wszystkich przewoznikéw.

Na komunikacje miejska Karniowa i Studenki mozna
kupi¢ zaréwno bilet okresowy wedlug taryfy ODIS, jak tez
wedlug taryfy przewoznika. Natomiast w komunikacji
miejskiej Bruntala, Frydka-Mistka, Karwiny, Nowego
Jiczyna oraz Orlowej mozna kupié bilety wylacznie wedlug
taryfy przewoznika. Ciekawostka jest to, ze na liniach pod-
miejskich przewoznicy CSAD Frydek-Mistek a.s., CSAD
Havifov a.s. oraz CSAD Karvina a.s. nie stosuja biletéw
miesiecznych. W sprzedazy sa wylacznie bilety jednorazo-
we, a jedyna mozliwos¢ wyboru dotyczy sposobu platnosci
— gotéwka lub ich kartg elektroniczna. Przy regularnych
dojazdach dosy¢ mocno zmienia to pozycje konkurencyjng
linii grupy CSAD wzgledem linii zintegrowanych w syste-
mie ODIS.

Brak pelnego uczestnictwa w zintegrowanym systemie
przez trzech przewoznikéw z grupy CSAD nadal pozostaje
barierg rozwoju systemu ODIS. Prowadzi réwniez do sytu-
acji nadmiernego dublowania potaczedi — w celu zapewnie-
nia mozliwo$ci dojazdéw swoim pasazerom linie przewoz-
nikéw CSAD dubluja pociagi regionalne, a takze inne linie
autobusowe, wlaczone juz do systemu ODIS. Szansg na
uporzadkowanie ukladu komunikacyjnego sa przetargi na
obstuge regionalna komunikacja autobusowa, jakie beda
przeprowadzane w najblizszych latach w zwiazku z pelng
implementacja unijnego Rozporzadzenia 1370/2007 {14}.
Dotychczasowa praktyka polegala bowiem na podpisywa-
niu uméw z dzialajacymi na tym obsarze przewoznikami
autobusowymi bez przetargéw.
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Problem braku kompatybilnosci réznych kart elektro-
nicznych ma rozwiazal projekt karty elektronicznej ODIS
z podwoéjng funkcja: nosnika biletéw okresowych oraz elek-
tronicznej portmonetki. Karta ta bedzie wystawiana przez
réznych przewoznikéw i bedzie kompatybilna z istniejaca
juz infrastruktura techniczna réznych przewoznikéw. Na
koniec 2013 roku w projekcie ODIS uczestniczy pieciu
przewoznikéw: Dopravni podnik Ostrava a.s., Arriva
Morava a.s., TQM-holding s.r.0., Radovan Maxner oraz
Koleje Czeskie. Docelowo ma to by¢ uniwersalna karta,
funkcjonujaca u wszystkich przewoznikdéw w regionie.

Pomimo niezbednych do poniesienia w poczatkowym
okresie kosztéw, integracja w transporcie publicznym w kra-
ju morawsko-§laskim oceniana jest jako proces niezbedny,
a ODIS jako regionalny system transportu publicznego trak-
towane jest jako rozwiazanie docelowe. W planie transporto-
wym kraju {9, s. 10} zagadnienie to objasniono w nastepuja-
cy sposéb: ,Dzieki wprowadzeniu zintegrowanego systemu
transportowego oraz zaoferowaniu przez kilku przewozni-
kéw jednolitej i wspélnej taryfy po stronie pasazera osiaga si¢
zazwyczaj nizsza oplate za przejazd niz w przypadku taryf
poszczegdlnych samodzielnych przewoznikéw. Na skutek
ustanowienia nizszego poziomu cen powstaje oczywista stra-
ta, ktérg trzeba przewoznikowi zrekompensowac z budzetu
kraju morawsko-$laskiego. Jednak z powyzszego poréwna-
nia oczywiste jest, ze w Srednim okresie czasu te $rodki kraju
sa wydawane efektywnie i ze oplaca sie system poczatkowo
dofinansowad. Po pewnym czasie podrézujacy zzyje si¢ z sys-
temem transportu zintegrowanego i dochodzi do zwrotu,
gdy liczba 0s6b pasazeréw przestanie spadaé, trend ulegnie
odwroéceniu i liczba pasazeréw utrzymuje si¢ na stabilnym
poziomie, badz nieznacznie wzrasta. Tam, gdzie nie jest
wprowadzony zintegrowany system transportowy, przeciw-
nie — dochodzi do spadku zainteresowania transportem pu-
blicznym, co ma negatywny wplyw na poziom przychodéw.
Zamyst kraju norawsko-$laskiego, aby pokry¢ obszar calego
tego kraju zintegrowanym systemem transportowym, pozy-
tywnie oddzialuje nie tylko na pasazeréw, ale takze na po-
ziom przychod6éw w transporcie publicznym”.

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzong analize systemu regionalnej i miejskiej ko-

munikacji w kraju morawsko-$laskim mozna podsumowa¢

nastepujacymi wnioskami i spostrzezeniami:

1. W systemie publicznego transportu zbiorowego, ktéry
funkcjonuje na tym obszarze, uczestniczace w nim podmio-
ty w wickszym stopniu juz wspdlpracuja, niz konkurujg ze
sobg o tego samego pasazera. Dla zabezpieczenia rentow-
no$ci mniej elastycznych trakgji systemu komunikacyjnego
przyjeto zasady, wedle ktérych komunikacja autobusowa
stara sie nie dublowa¢ nadmiernie tras pociaggdw, tramwa-
jow i trolejbuséw, ale pasazerowie przesiadaja si¢ w wyzna-
czonych wezlach. Szczegélnie widoczne jest to w samej
Ostrawie, gdzie ze znacznej czesci przystankéw autobuso-
wych nie ma bezposredniego dojazdu do centrum.

2. Waznym elementem regionalnego systemu transportowe-
g0 sg pociagi — z jednej strony w stosunku do komunikagji

autobusowej znaczaco skracaja czas przejazdu, z drugiej —
pelnia dla obszaru funkcje integrujaca. Niestety, z powodu
niskiej dostepnosci przestrzennej, kolej regionalna nie jest
w stanie funkcjonowad jako samodzielny podsystem, nie-
zbedna jest wsp6lpraca z komunikacja autobusowa.

3. W procesie tworzenia i funkcjonowania jednolitego re-
gionalnego systemu transportu pasazerskiego powinny
uczestniczy¢ i wspolpracowad ze soba wszystkie jednost-
ki administracyjne réznych szczebli. Proces integracji
nie bedzie jednak zachodzi¢ samodzielnie w warunkach
wysokiej liberalizacji rynku transportowego, ale nie-
zbedne jest stworzenie dla niego mechanizméw praw-
nych oraz stworzenie lub wskazanie koordynatora tegoz
procesu. Prawidlowo skonstruowany mechanizm inte-
gracji bedzie zachecaé do przystapienia do wspdlnego
systemu kolejne podmioty (gminy, przewoznikdw).

4. Waznym fundamentem dla jednolitego systemu trans-
portowego jest dostepna dla wszystkich pasazeréw
(réwniez potencjalnych) w réznych formach, przejrzy-
sta i wyczerpujaca informacja pasazerska. Doswiad-
czenia Republiki Czeskiej w zakresie Ogélnokrajowego
Systemu Informacyjnego o Rozkladach Jazdy mozna
przenies¢ na inne obszary przy tworzeniu komplekso-
wych systeméw informacji pasazerskiej, wykorzystuja-
cych mozliwosci Internetu oraz map elektronicznych.

5. Whioski z przeprowadzonych badan stanowia cenne
wskazéwki dla tworzenia i rozbudowy istniejacych juz
zintegrowanych systemoéw transportowych na obszarze
Polski. Cho¢ system publicznego transportu zbiorowego
w kraju morawsko-slgskim nie jest wzorcowym rozwig-
zaniem podrecznikowym, to cze$é funkcjonujacychwnim
praktycznych rozwiazan jest warta popularyzacji.
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