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STRESZCZENIE

Artykut przedstawia podstawowe problemy dotykajqce dzisiejszego transportu zbiorowego
oraz formutuje wnioski i spostrzeZenia. Obrazuje mozliwos¢ podjecia konkretnych rozwig-
zari organizacyjnych z wykorzystaniem przewoznika kolejowego, sprzyjajqcych racjonalnej
poprawie funkcjonowania i planowania rozwoju systemu transportowego w aglomera-
¢jach miejskich. Przedstawia perspektywy rozwiqzania probleméw kongestii transportu
zbiorowego, konkretyzuje dziatania, ktére powinny zosta¢ podjete i wskazuje wielkosci na-
ktaddw finansowych przeznaczonych na ten cel.

1. WPROWADZENIE

Narastajace utrudnienia w ruchu zwigzane ze wzrostem motoryzacji, powoduja za-
ttoczenie ulic i stanowig istotne ograniczenie statego rozwoju gospodarczego miast.
Problemem, ktéry dotyka coraz wieksze obszary duzych miast, a takze miasta srednie
i mate, staje sie szybkie przemieszczanie podréznych w obrebie aglomeracji miejskich.
Okresy tzw. intensywnego ruchu staja sie coraz dtuzsze. W konsekwencji spada pred-
kos¢ komunikacyjna, rosng trudnosci w utrzymywaniu punktualnosci i regularnosci
kursowania autobuséw i tramwajéw oraz wzrastajg koszty eksploatacji. Oprécz zatto-
czenia ulic, tzw. kongestii, rysunek 1, na funkcjonowanie komunikacji miejskiej nieko-
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rzystnie wptywa zly, pogarszajacy sie stan nawierzchni ulic, po ktérych kursuje publiczny
transport drogowy. Czynniki te stajg sie coraz bardziej odczuwalna bariera wtasciwego
rozwoju gospodarki i wzrostu mobilnosci mieszkancéw.

Rys. 1. Przyktad kongestii ruchu ulicznego [fot. P. Gondek]

Podstawowym sposobem rozwigzania probleméw komunikacji duzych miastiich
aglomeracji jest sprawnie funkcjonujacy lokalny transport zbiorowy. Dla kazdego
mieszkanca istotne jest to, aby mogt tatwo i szybko dostac sie do miejsca pracy i in-
nych miejsc na terenie miasta oraz jego obrzezu, a wtasciwe powigzania komunikacyj-
ne sg gwarancjg dostosowania do wymagan rynku pracy, powinny zapewnic¢ sprawny
dojazd do pracy i ograniczy¢ zjawisko migracji. Obecnie nasila sie niezadowolenie
spoteczenstwa z powodu dtugich i ktopotliwych dojazdéw, chociaz system transportu
zbiorowego ma stuzy¢ pasazerom i ich oczekiwaniom. Nalezy zatem dazy¢ do odpo-
wiedniego do potrzeb i mozliwosci finansowych ksztattowania oferty przewozowe;j.

2. OBECNA SYTUACJA | PROBLEMY PRZEWOZOW
AGLOMERACYJNYCH

Realizacja przewozéw zaréwno miejskich, jak i aglomeracyjnych oscyluje w zdecy-
dowanej wielkosci wokdét transportu kotowego. Pozornie pozytywne cechy takiego
transportu powoduja, ze przy danej liczbie mieszkaricéw, ich aktywnosci spotecznej
i zawodowej najwieksza czes¢ potrzeb przemieszczania powinna by¢ skierowana wias-
nie na te gataz transportu. Transport samochodowy ma jednak dwie immanentne, nie-
korzystne cechy, ktére to zapotrzebowanie redukuja, a czasem nawet eliminuja. Sa to:
— wysokie koszty jednostkowe swiadczenia ustug transportu kolejowego, co skutku-

je wysokimi cenami rynkowymi, tzw. nabycia pracy przewozowej,
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— mata zdolnos$¢ osiggania duzego potencjatu przewozowego w krétkim czasie, co
skutkuje ograniczong zdolnoscig wykonywania przewozéw pasazerskich.

PrzewozZnicy pasazerscy staraja sie kwantyfikowac przede wszystkim wymiar popy-
tu realnego. Oznacza to zainteresowanie spofeczenstwa rzeczywistym, efektywnym
korzystaniem z oferty przewozowej. Dla poszczegdlnych przewoznikéw dziatajacych
na rynkach lokalnych wazne sa elementy pewnych dziatari dotyczacych rynku. Jest to
m.in.:

— marketingowa znajomos¢ potrzeb okreslonych grup spotecznych w zakresie pod-
stawowych form ich aktywnosci, zwigzanej z koniecznoscig przemieszczania,

— oferta przewozowa, ktdrg moze zaproponowac okreslona jednostka gospodarcza
transportu miejskiego, w celu realizacji w najszerszym zrozumieniu, produkgcji
ustug przewozowych,

— skala i mozliwo$¢ dopasowywania wiasnej oferty ustug do rozpoznanego popytu.

Jest to gtéwny czynnik ksztattujacy wielko$¢ potencjatu przewozowego i ewentualne
dziatania inwestycyjne. W transporcie samochodowym czynnik ten jest dodatkowo
korygowany:

— skala konkurencji, ktéra obecnie wystepuje we wszystkich segmentach rynku pasa-
zerskich ustug przewozowych, w najwiekszym stopniu w przewozach miejskich,

— mozliwosciamiosiagniecia wzglednie wysokiej jakosci swiadczonych ustug przewo-
zowych, ktéra dla pasazeréw egzemplifikowana jest w gtéwnej mierze standardem
pojazdu, komfortem podrézy, bezpieczenstwem jazdy oraz szybkoscia realizacji.

Problematyka zaspokajania potrzeb przewozowych przez transport samochodo-
wy byla i jest obecnie jednym z najbardziej ztozonych zagadnien funkcjonalnych wy-
stepujacych w transporcie jako dziedzinie gospodarki narodowej. Wynika to z jednej
strony z odrebnosci dziatania poszczegdlnych gatezi transportu, z drugiej strony zas:
— zduzej réznorodnosci form organizacyjnych i podazowej strony ustug transporto-

wych,

— specyfiki rozwigzan ekonomicznych, ktére towarzysza dziatalnosci przewoznikéw
pasazerskich.

Transport miejski, wykraczajacy poza granice administracyjna miast tworzacych
aglomeracje, dobrze stuzacy zaspokajaniu podstawowych potrzeb mieszkancéw i tu-
rystéw, stanowi istotna role w procesie integracji powiagzanych ze sobg zurbanizowa-
nych obszaréw. Transport publiczny wraz z zagadnieniami zakresu i form podmiotéw
wykonujacych przewozy aglomeracyjne, jest sprawg istotng nie tylko dla mieszkarca
okreslonego obszaru, ale tez jednostek samorzadu terytorialnego. Silne powigzania
obszaréw miast i cigzacych osiedli podmiejskich spowodowaty nowe wyzwania dla
transportu publicznego. Czesto zaczat on wykraczaé poza granice administracyjne
jednej jednostki samorzadowej. Mieszkaricy powigzanych ze sobg obszaréw zurbani-
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zowanych potrzebuja mozliwie najkrotszego czasu przemieszczania w obrebie aglo-
meradcji, przy coraz wiekszym wykorzystaniu srodkéw transportu publicznego.

Przemiany gospodarcze i spoteczne wywarty duzy wptyw na sprawy organizacyj-
ne transportu. Samodzielnos¢ jednostek samorzadowych w zakresie organizacji i rea-
lizacji ustug przewozowych, ze wzgledu na dziatanie w ramach granic administracyj-
nych, spowodowata powstanie barier utrudniajgcych wiasciwg funkcjonalnos¢
systemu transportu miejskiego. Pomimo, iz ze strony wiadz samorzadowych miast
mozna zauwazyc¢ czynng polityke w postaci wszelkiego rodzaju uchwat wspomagaja-
cych te zagadnienia - czesto nawet duzymi naktadami finansowymi, to jednak analiza
tych przedsiewzie¢ wskazuje, iz nie do konca przynosza one petne zatozenia zaktada-
nych celéw. W wielu wypadkach wdrazanie przyjetych projektéw odbywa sie wolno
i nie do konca zgodnie z pierwotnymi wytycznymi.

Czestym zjawiskiem jest dazenie przez wiadze samorzadowe do uzyskania okreslo-
nej efektywnosci ekonomicznej konkretnej gatezi transportowej, co w odniesieniu do
rozlegtego obszaru zurbanizowanego, negatywnie wptywa na jako$¢ oferty przewozo-
wej. Zamiast wygody dla podréznego, widac tu bardzo czesto niejednolitg oferte prze-
wozowag, a wrecz dezintegracje transportu publicznego. W wyniku wielu dyskusji na
ten temat, podjeto prace nad stworzeniem mozliwosci rozwigzania wystepujacych
probleméw, m.in. przez wspétprace podmiotéw realizujacych przewozy aglomeracyj-
ne. Taka wspdtpraca niewatpliwie przyczyni sie do podniesienia jakosci ustug przewo-
zowych, a zintegrowana oferta powinna spowodowac racjonalne wykorzystanie $rod-
kow przewozowych.

Waznym elementem integracji zmierzajacej w kierunku skrécenia i faczenia podroézy,
sg tzw. wezly integracyjne (rys. 2). Integracja za pomoca duzych weztdéw przesiadko-
wych stuzy wygodnemu przesiadaniu podréznych z jednego $rodka transportu do
drugiego. Wezlty transportowe stuza takze do integracji réznych gatezi transportu. Za-
sada wezta integracyjnego jest taka jego lokalizacja, aby zapewniata korzystne warun-
ki zmiany $rodka transportu.

Rys. 2. Przyktad wezta integracyjnego (tramwaj, metro, autobus) [fot. P. Gondek]
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Transport kotowy napotyka problemy ruchowe zwigzane ze wzrostem motoryzacji
i dynamicznym rozwojem transportu indywidualnego realizowanego samochodami
osobowymi. Takich probleméw nie mozna rozwiaza¢ przez jakakolwiek wtasciwa or-
ganizacje i ujednolicenie taryfowo-biletowe. ,Zakorkowanie” stanowi problem dla
wielu miast i aglomeracji — wydtuza sie czas dojazdu, a rozktad jazdy komunikacji miej-
skiej praktycznie przestaje funkcjonowac. Obecnie wydaje sie, ze nie istnieje stosow-
ne rozwigzanie polegajace na kompleksowej obstudze komunikacyjnej. Funkcjonujace
systemy komunikacyjne miast i aglomeracji nie zapewniaja szybkiego przemieszcze-
nia sie miedzy ich kraricami. Wymaga to poszukiwania takich form wspétpracy przed-
siebiorstw transportu miejskiego, aby umozliwi¢ osiagniecie sprawnego funkcjono-
wania taricuchéw transportowych. Istnieje mozliwos¢ wprowadzenia réznorodnych
rozwigzan dotyczacych transportu miejskiego w zakresie:
— organizacji i zarzadzania,
— podziatu zadan przewozowych,
— stopnia otwarcia i liberalizacji rynku przewozéw.

3. ZINTEGROWANY SYSTEM TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Czy rzeczywiscie nie mozna juz wystapic z zadna inicjatywa? Czesto mozna zauwa-
zy¢ niewykorzystane mozliwosci unikniecia wystepujacych problemoéw komunikacyj-
nych pomimo widocznych, istniejacych rozwigzan. Duzy potencjat w tym wzgledzie
ma kolej. Jak powszechnie wiadomo, miejski transport kolejowy i transport komunal-
ny nie sg ze sobga zintegrowane w Zaden racjonalny sposéb. Dotyczy to zaréwno
aspektu organizacyjno-eksploatacyjnego, jak tez taryfowo-biletowego. Integracja ta-
ryfowo-biletowa jest jednym z najwazniejszych dziatar w zakresie integracji transpor-
tu miejskiego. Mozna ja realizowac jako wyfacznie integracje taryfowa lub biletowa.
Powinno sie dazy¢ do jednoczesnego ustalenia wspdlnej i wewnetrznie zintegrowa-
nej taryfy opfat za ustugi transportu miejskiego, a takze jednego wspélnego systemu
biletowego.

Coraz popularniejszym narzedziem wspomagajagcym wprowadzenie wspdélnych
rozwiagzan taryfowo-biletowych jest bilet w postaci karty elektronicznej. Podstawo-
wa zaleta takiego narzedzia jest mozliwo$¢ dokonywania optat za przejazdy jednym
dokumentem nawet wtedy, gdy na danym obszarze funkcjonuja organizatorzy trans-
portu, stosujacy specyficzne dla siebie taryfy przewozowe. Ponadto, do biletu elek-
tronicznego moga by¢ dodawane dodatkowe aplikacje, co umozliwia jego zastoso-
wanie przy korzystaniu z innych ustug w ramach zintegrowanego systemu transportu
miejskiego, np. korzystanie z parkingéw typu ,Parkuj i jedZ". Bilet elektroniczny moze
zatem uatrakcyjnic ustuge przewozowa. Podstawg integracji biletowej i taryfowej po-
winny by¢ analizy efektywnosci ekonomiczno-finansowej systeméw taryfowych. Na
podstawie odpowiednich symulacji nalezy opracowac wihasciwg taryfe, zapewniajaca
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zarébwno wymagany dochdd ze sprzedazy biletow, a takze realizacje funkgji spotecz-

nych i komunikacyjnych, zgodnie z zasadami terytorialnej polityki transportowe;j.

Zadaniem transportu publicznego jest stuzebnos¢ wobec potencjalnych klientéw.
Ten priorytet powinien zosta¢ uwzgledniony w ofertach przewozowych. Wtadze sa-
morzadowe, w ramach realizacji polityki regionu, powinny jasno okresla¢ jej zwigzek
z polityka spoteczna i gospodarcza. Za podstawowe cele takich dziatar nalezy uznac:
— oferowanie ustug wyzszej jakosci,

— racjonalizacje kosztow funkcjonowania systemu transportu,

— wspotuczestnictwo transportu w rozwoju aglomeracji.

Zaproponowanie mieszkancom atrakcyjnych warunkéw podrézowania po catym
obszarze aglomeracji oznacza koniecznos¢ koordynacji procesu decyzyjnego, odno-
szacego sie do zagadnien zwigzanych z funkcjonowaniem transportu zbiorowego.
Wtadze powinny podejmowac decyzje samodzielnie. Musza jednak uwzglednia¢ dzia-
tania sasiednich samorzadéw, ktére powinny uczestniczy¢ we wspdlnym finansowa-
niu transportu regionu. Brak takiej wspotpracy ogranicza mozliwo$¢ zapewnienia
atrakcyjnych warunkéw podrézowania transportem zbiorowym. Granice administra-
cyjne nie powinny tworzy¢ barier dla potencjalnych podréznych. Z uwagi na wielko$¢
kosztow eksploatacyjnych, przysztos¢ komunikacji publicznej prawdopodobnie be-
dzie nalezata do rozwiagzan opartych na tramwajach, lekkich pojazdach kolejowych
dostosowanych do przewozéw miejskich i podmiejskich, a takze wspomagajacych te
rodzaje transportu energooszczednych pojazdéw kotowych, np. z napedem hybrydo-
wym. Podstawowy potencjat w zakresie istniejgcych potaczen przy udziale komunika-
¢ji miejskiej tworza przede wszystkim:

1. Codzienne dojazdy mtodziezy i studentéw do szkét i na uczelnie wraz z powrota-
mi. O ile dojazdy odbywaja sie przewaznie przed godzing 6sma i dziewiata, to po-
wroty sg roztozone na godziny - od 11 do 16. Kulminacja przewozéw szkolnych
nastepuje okoto godziny 14. Potoki studenckie roztozone sa na caty dzier od godziny
7 do 21.

2. Codzienne dojazdy do pracy i powroty, to przejazdy gtéwnie do duzych regional-
nych osrodkéw miejskich. Zmiany pory rozpoczecia i konczenia pracy powoduja,
ze dojazdy do pracy odbywaja sie w godzinach: 7, 7:30, 8, 9, 10, a nawet w godzi-
nach 12 i 13. Duze zaktady pracy generujg potok podréznych przed godzing 6,
atakze w czasie zmian, tj. 0 godzinie 14 i 22. Rosnacy sektor ustug powoduje wzrost
przewozéw w godzinach uwazanych dotad za tak zwane ,martwe godziny” w prze-
wozach, tj. od godziny 9 do 11.

3. Przejazdy fakultatywne do centrow administracyjno-handlowych. Skala tych prze-
wozéw jest bardzo zréznicowana. Z doswiadczenia wynika, ze potoki pasazeréw
tej grupy sg scisle uzaleznione od dnia tygodnia. Przewozy tej grupy pasazeréw
wymagaja szczegdlnej troski, gdyz daja znaczne wptywy ze wzgledu na korzysta-
nie przede wszystkim z biletéw jednorazowych.

4. Przewozy okresowe, to sa gtéwnie przewozy weekendowe. Te grupe podréznych
stanowig przede wszystkim studenci studidw zaocznych i dziennych (sobota, nie-
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dziela — wyjazdy na uczelnie) oraz pracownicy powracajacy na weekendy do do-
méw, pracujacy dalej od miejsca zamieszkania. Czes¢ przewozéw okresowych, zwhasz-
cza w okresie letnim, moga stanowic¢ np. przejazdy grup wycieczkowych orazinnych
grup zorganizowanych, wyjazdy na rajdy lub na wypoczynek weekendowy.

Obecny potencjat przewozéw generuje zmiany zachowarn komunikacyjnych po-
tencjalnych podréznych, takich jak: rosngca mobilno$¢, oznaczajaca czestsze wyjazdy
- koniecznos¢ pracy poza miejscem zamieszkania (brak zatrudnienia w okolicy miej-
sca zamieszkania), wzrost liczby oséb podejmujacych studia, powodujacy znaczny
wzrost przewozoéw studenckich. Postawienie akcentu na znacznie wieksze niz dotych-
czas wiaczenie transportu kolejowego do obstugi komunikacyjnej aglomeracji jest
mozliwe w wypadku potozenia miast wzdtuz linii kolejowych. Od strony prawnej, kolej
aglomeracyjna stanowitaby cze$¢ systemu przewozoéw regionalnych lub miejskich,
jednak funkcjonalnie musiataby sie odrézniac nastepujacymi cechami:

— wysoka czestotliwoscig kursow,

— regularnoscia przejawiajaca sie statymi odstepami czasu pomiedzy pociggami,
z mozliwosciag zréznicowania jedynie pomiedzy okresami szczytéw i pozostatymi
okresami doby,

— pelng integracja z pozostatymi gateziami transportu zbiorowego w aglomeracji,
a w szczegdlnosci z miejskim systemem komunikacji zbiorowej,

— taborem dostosowanym do przewozéw znacznych potokéw pasazerskich na krét-
kie odlegtosci i przy duzej gestosci przystankéw (odpowiednia liczba drzwi, przy-
spieszenie itp.),

— wyodrebnionym wizerunkiem, réznigcym sie od wizerunku regionalnych i krajo-
wych przewozoéw kolejowych.

4. OBECNY UDZIAL A MOZLIWOSCI PRZEWOZNIKA
KOLEJOWEGO

Warto juz teraz zauwazyg¢, ze potencjalni klienci komunikacji coraz czesciej (wbrew
powszechnie powtarzanym ocenom jakosci), doceniajg te cechy kolei, ktére stanowia
jej gtdbwna przewage konkurencyjna. Jest to bezpieczenstwo ruchu, znacznie wieksza
mozliwos¢ osiggania punktualnosci, krétszego czasu przejazdu, ktéry w przewazaja-
cej mierze nie zalezy od przewoznika lecz od parametréw linii kolejowej. Jednoczes-
nie nisko oceniane sg parametry zalezne od przewoznika: wygoda podrézowania,
bezpieczenstwo podrézy, konkurencyjnos¢ cenowa, liczba i kierunki potaczen. Kon-
kurencyjnos$¢ kolei powinna by¢ oceniana przede wszystkim z uwzglednieniem jej
niskiego udziatu w generowaniu zewnetrznych kosztéw transportu, obcigzajacych
cate spoteczenstwo. Z uwagi na skale zjawiska i jego powszechnos$¢, uwzglednianie
tego aspektu jest przede wszystkim obowiagzkiem organéw publicznych, regulujacych
funkcjonowanie procesow transportowych. Rysunek 3 przedstawia idee opisanego
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problemu. Na obszarze aglomeracji ,X" przebiega linia kolejowa (wiekszo$¢ miast
i aglomeracji jest w ten sposéb usytuowana) oraz kursuje kilka linii autobusowych.
W istniejacej ofercie przewozowej brakuje bezposredniego kursu tgczacego krance
aglomeracji. Ponadto do linii kolejowej ciaza kursy komunikacji réwnolegte;.

L4 OBSZAR AGLOMERACIJI X"

A/\ /\B

L5

L2
L3 L1
Rys. 3. Schemat ideowy funkcjonowania komunikacji zbiorowej w aglomeracjach, gdzie: L1...L5 -

kursujace autobusy poszczegdlnych linii autobusowych, A - B: istniejaca linia kolejowa

Przyjmijmy, iz na obszarze aglomeracji miejskiej istnieje okreslony duzy potok po-
dréznych w relacji A - B. Jak widac na ideowym schemacie odzwierciedlajgcym fak-
tyczny stan rozwigzan komunikacyjnych aglomeracji, istniejacy system nie umozliwia
bezposredniego przebycia tej odlegtosci jedng linig komunikacji kotowej. Najczesciej
odbywa sie to przez przesiadanie, zwykle w centrum miasta, do innego autobusu lub
do pojazdu innego przewoznika. Rozwigzanie takie jest utrudnieniem dla pasazeréw
korzystajacych jednorazowo, gdyz jest to dodatkowy wydatek finansowy, a takze ko-
rzystajacych okresowo, gdyz generuje dodatkowe obcigzenie czasowe. Jak wiadomo,
komunikacja miejska jest dobrem uzytecznosci publicznej i nie nalezy mie¢ na uwa-
dze wytacznie maksymalizacji zyskoéw, lecz przede wszystkim dobro pasazeréw. Dzi$
transport miejski jest traktowany jako forma dziatalnosci o charakterze uzytecznosci
publicznej.Oznaczato, ze ceny za ustugi nie wynikaja z procesow konkurencyjnychine-
gocjacyjnych zachodzacych pomiedzy uczestnikami rynku lecz sg ustalane przez wia-
dze samorzadowe. Moze to powodowac upolitycznienie decyzji dotyczacej poziomu
finansowania transportu miejskiego i daje wtadzom samorzadowym mozliwos¢ bez-
posredniego lub tez posredniego wptywania na ksztatt i jakosc oferty przewozowej.

Kazdy, kto w aglomeracji musi dojezdza¢ do pracy kilka kilometréw, traci niepro-
porcjonalnie duzo czasu i srodkéw finansowych na dojazdy. Samochdd nie oferuje juz
wygody z racji braku i wysokich kosztéw parkowania w miastach oraz zattoczenia ulic
(rys. 4). Jedynym rozwigzaniem przetestowanym pozytywnie na catym $wiecie jest
aglomeracyjny system transportu zbiorowego. Aglomeracyjny, to znaczy taki, ktéry
obejmuje kolej, autobus i tramwaj. Ktos mieszkajacy na obrzezach zostanie dowiezio-
ny autobusem do dworca, koleja dojedzie do centrum miasta, przesigdzie sie do tram-
waju i w jasno okreslonym czasie bedzie w pracy lub szkole i jesli to mozliwe, nawet
z jednym biletem.
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Rys. 4. Zattoczenie ulic [fot. P. Gondek]

Doswiadczenia wielu aglomeracji europejskich wskazuja, ze efektywne systemy
muszg opierac sie na dwoch filarach: petnej integracji wszystkich form transportu
zbiorowego oraz na wiodacej roli aglomeracyjnego transportu kolejowego. Zalety ta-
kich systeméw sg powszechnie znane i tylko one moga stanowic atrakcyjna alternaty-
we dla rozwigzania probleméw transportu pasazerskiego. Warto odwotac sie do do-
$wiadczen zachodnich - i nie chodzi o ogromne metropolie europejskie wielkosci
Londynu, Paryza czy Berlina, gdzie zintegrowane systemy transportu zbiorowego
miast i obszaréw podmiejskich, bazujgce na réznych formach transportu kolejowego
(linie regionalne, aglomeracyjne, podmiejskie i miejskie) — sg oczywistoscia.

Dla krajowych osrodkéw znacznie pozyteczniejsze moga by¢ poréwnania z mia-
stami liczagcymi od 300 do 600 tys. mieszkaricow. Te miasta wraz z przylegtymi miej-
scowosciami tworzg obszary zaludnienia od 700 tys. do 1,5 mIn mieszkancéw. Naleza
do nich Rotterdam, Haga czy Amsterdam w Holandii, Manchester i Liverpool w Anglii,
Bruksela lub kilkanascie miast niemieckich np. Hanower, Disseldorf, Essen, Dortmund,
Norymberga, Stuttgart, Brema, Frankfurt nad Menem i Drezno, liczace od 450 do 550 tys.
mieszkancow. W tych miejscowosciach, niezaleznie od dobrze rozwinietego systemu
drogowego (w tym drogi ekspresowe i autostrady), kregostupem catego systemu
transportowego sg rézne formy przewozdw szynowych. Szczegdlnie osrodki niemiec-
kie wyrdzniaja sie bogactwem tych form. Sa tu kolejowe linie regionalne (normalne
i ekspresowe), szybkie koleje naziemne (S-Bahn) i podziemne (U-Bahn), wykraczajace
czesto poza granice miast. Szybkie Tramwaje (Stadt-Bahn), ktére poza miastem staja
sie praktycznie kolejami aglomeracyjnymi, linie miejskiego metra czy tez klasyczny
tramwaj miejski, niekoniecznie ograniczajacy sie do obstugi centralnych obszaréw miast.
W konsekwencji rozwigzania takie prowadzg nie tylko do obnizenia kosztéw transpor-
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tu zbiorowego, ale takze do petnej integracji komunikacji zbiorowej w miastach i przy-
legtym regionie, w tym do funkcjonowania jednolitych systemoéw taryfowych.

Mozna postawi¢ teze, ze najwieksze i najsilniejsze os$rodki kraju maja juz mozliwo-
$ci ekonomiczne i organizacyjne, aby wspdlnie z samorzadami uruchomic i dofinanso-
wywac systemy kolei aglomeracyjnych. Nie dotyczy to oczywiscie budowy niezwykle
kosztownych, wyodrebnionych z systemu kolejowego kraju podsystemoéw aglomera-
cyjnych, a wiec majacych niezalezng infrastrukture torowa i techniczna. Takie przed-
siewziecia nawet w najbogatszych krajach muszg by¢ finansowane przez budzet pan-
stwa. W polskich warunkach, w obecnej sytuacji kryzysowej, nalezy przede wszystkim
wykorzystywac istniejaca infrastrukture kolejowa (torowg i techniczng). Dlatego tez
nalezy nada¢ dziataniom zwigzanym z szerszym niz dotychczas wiaczeniem kolei w sy-
stem transportowy aglomeracji priorytetowe znaczenie. Od strony prawnej, kolej aglo-
meracyjna stanowitaby nadal czes¢ systemu przewozéw regionalnych, jednak zdecy-
dowanie wieksze znaczenie miataby w transportowej obstudze aglomeracji (rys. 5).

Rys. 5. Jednostka ezt w obstudze aglomeracyjnej [fot. P. Gondek]

Warto zaznaczy¢, ze historycznie wiekszos¢ mniejszych miast i aglomeracji miej-
skich cigzyta do kolei. Rozwdj transportu indywidualnego zmarginalizowat te niewy-
korzystane mozliwosci kolei. Nalezy wiec wszelkimi dostepnymi metodami dziatac¢
w kierunku wzbudzenia drzemigcego potencjatu kolei. Jak dotad nie przeprowadzono
teoretycznych rozwazan, ktére wskazatyby samorzadom nowe relacje przewozowe
i stacje zwrotne (koniec trasy + zmiana kierunku jazdy).

5. KORZYSCIWYNIKAJACE Z WLACZENIA KOLEI
DO AGLOMERACYJNEJ OFERTY PRZEWOZOWE)J

Aby moc doréwnad konkurencji, transport kolejowy powinien spetniac oczekiwa-
nia pasazeréw. Mozna to zrealizowa¢ nawet w obecnych warunkach. Powszechnie
wiadomo, ze obecna oferta przewozowa ze strony przewoznika kolejowego nie jest
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alternatywa dla funkcjonujacego w aglomeracji systemu transportu zbiorowego. Wy-

nika to z:

— matej liczby pociagdédw uruchamianych najczesciej w liczbie do 10 par na dobe
i w dodatku w dni robocze, a poza nimi spadku czestotliwosci kursowania nawet
0 50%,

— braku dostatecznej liczby punktéw generowania potoku podréznych (przystanki
osobowe z odpowiednig infrastruktura towarzyszaca, np. P+K i P+B,

— zawieszenia przewozéw na czesci odcinkow,

— braku integracji taryfowo-biletowej (wspdlny bilet).

Odnosi sie wrazenie, ze te niewykorzystane mozliwosci kolei powinny stanowic
zasadniczy element obnizajacy koszty transportu publicznego, w tym te coraz bar-
dziej dostrzegalne, zwigzane z emisja zanieczyszczen emitowanych przez konwencjo-
nalne pojazdy drogowe. Zatem takie rozwigzanie dotychczas pozbawione symptomoéw
nowoczesnosci nie zastugiwato na uwage. Jednak w wypadku istnienia infrastruktury
kolejowej w zasiegu pasa potokéw pasazerskich cigzacych do linii kolejowej, zapew-
nienie przez przewoznika wtasciwej oferty przewozowej ma szanse na przejecie gtéw-
nej roli w komunikacji. Gtéwne zatozenia uzasadniajace szersze wigczenie kolei do
systemu transportowego musza by¢ uwarunkowane:

— atrakcyjnym czasem przejazdu, rownoodstepowoscia rozktadu jazdy,

— czestotliwoscig kursowania gwarantujaca przewiezienie okreslonych potokdw,

— wspolnym biletem na kolej i komunikacje miejska,

— odpowiednia infrastrukturg punktowa,

— taborem dostosowanym do obstugi ruchu aglomeracyjnego, ktéry umozliwia
szybka wymiane podréznych z uwzglednieniem oséb niepetnosprawnych.

Z uruchomienia takiej ustugi wynikna nastepujace korzysci dla spoteczenstwa,
a takze srodowiska i samorzadu:

— czedciowe zawieszanie kursowania linii autobusowych, a nawet w wielu wypad-
kach likwidacje takich kurséw,

— skrécenie czasu podrézy,

— przejecie potokdw pasazerskich zkomunikacji autobusowej,

— redukcja emisji spalin,

— tatwy i tanszy dostep do srodka lokomocji w wypadku zamiany dotychczas kursu-
jacego réwnolegle transportu drogowego, na transport dowozowo-odwozowy,
kursujacy poprzecznie do linii kolejowej,

— poprawa bezpieczenstwa i minimalizacja ryzyka wypadkéw drogowych.

Za koniecznoscia skierowania polityki samorzadéw w tym kierunku, w wiekszosci
wypadkoéw przemawiajg nastepujace czynniki:

— przecigzenie uktadu drogowego ruchem samochodowym,

— postepujaca dewastacja istniejgcej infrastruktury drogowej (naprawy nie likwiduja
wszystkich uszkodzen),

— brak bezposrednich pofaczen o réznych porach dnia,

— brak petnej integracji w zakresie taryf transportu zbiorowego,
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— rosnacy negatywny wptyw komunikacji miejskiej na Srodowisko naturalne, a takze
cywilizacyjne (tzw. hatas komunikacyjny).

W poréwnaniu do innych gatezi transportu, kolej ma przewage w wielkosci gene-
rowania kosztéw zewnetrznych, zwfaszcza w obszarach duzego natezenia ruchu dro-
gowego. Wymagania stawiane nowoczesnym systemom przewozowym w transpor-
cie kolejowym sa zwigzane przede wszystkim z wygoda podrézowania, szybkoscia,
bezpieczenstwem, punktualnoscia, wysoka dostepnoscia, duza zdolnoscia przewozo-
w3, niezaleznoscig od warunkéw pogodowych. Wymagania te réznig sie jednak w za-
leznosci od segmentu rynku oraz rodzaju pasazera. Jednoczesnie, transport kolejowy
chcac sprostac konkurencji, powinien w mozliwie najwyzszym stopniu spetniac ocze-
kiwania nabywcow. W zaleznosci od segmentu rynku, rézne oferty przewozowe na-
bierajg wiekszego znaczenia. Uruchomienie dodatkowych potaczen komunikacji ko-
lejowej na liniach z zawieszonym ruchem lub liniach matoobcigzonych spowoduje
zmniejszenie zapotrzebowania na transport drogowy. Obnizy to m.in. poziom emisji
CO,, a takze innych szkodliwych dla srodowiska sktadnikéw spalin, generowanych
przez indywidualny i zbiorowy transport drogowy. Ten aspekt dziatah wkadz samorza-
dowych powinien by¢ istotnym elementem zwigzanym z polityka ochrony srodowi-
ska naturalnego.

Istotnym elementem rozwazanego problemu uruchomienia nowych potaczen po-
winna by¢ tzw. polityka réwnych szans. Ma ona duze znaczenie dla kazdego rozwaza-
nego przez wtadze lokalne obszaru, co wptynie na znaczna poprawe potencjalnych
mozliwosci podrézowania ludnosci zamieszkujgcej w pasie cigzenia do poszczegol-
nych tras. Dotyczy¢ to bedzie w szczegdlnosci niektérych grup podréznych, tj.:

— ludnosci o mniejszych dochodach, w tym bezrobotnych, dla ktérych zostanie stwo-
rzona mozliwos¢ korzystania z taniego itatwo dostepnego srodka transportu w celu
poszukiwania pracy (istotny element w dobie kryzysu gospodarczego i zwieksza-
jacej sie bardzo szybko grupie oséb bezrobotnych),

— miodziezy, dla ktérej zwiekszy sie dostepnos¢ do szkot, tacznie z mozliwoscia szer-
szego wyboru pozadanych kierunkéw ksztatcenia.

Sprawne funkcjonowanie transportu kolejowego jest zwigzane z whasciwym traso-
waniem linii komunikacji autobusowej, zwtaszcza w odniesieniu do funkcji odwozowo-
- dowozowych komunikacji poprzecznej do linii kolejowych. Wymuszona optymalizacja
przebiegu takich linii, wyeliminowataby réwnolegtos¢ przebiegéw réznych prze-
woznikow o tych samych funkcjach na tych samych trasach. Czesto jest tak, ze kolej nie
$wiadczy ustug polegajacych na taczeniu przeciwlegtych krancéw aglomeracji miej-
skiej. Bywa, ze tzw. czynny ruch pasazerski istnieje na okreslonej czesci linii, a na pozo-
statej bywa zawieszony. Czy w takich wypadkach nie nalezatoby juz zastanowic sie
nad wznowieniem i przywrdceniem stanu pierwotnego?

Wystepujag skrajne przypadki, gdy nie bedzie mozliwosci stworzenia kolejowej
oferty przewozowej stanowigcej trzon komunikacji. Wéwczas w miejsce likwidowa-
nych linii autobusowych, ktérych potoki pasazerskie zostang przejete przez kolej, na-
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lezy dazy¢ do stworzenia systemu wspomnianej komunikacji poprzecznej. Chodzio to,
aby z odlegtych dzielnic uruchamia¢ kursy autobusowe w relacji dzielnica mieszkanio-
wa — dworzec lub przystanek kolejowy (punkt integracyjny). Z obserwacji wynika, iz do-
woz pasazerdw do centrum miast odbywa sie po zakorkowanych arteriach drogowych,
co wptywa na wydtuzenie czasu jazdy. Nalezy zaznaczy¢, ze $wiadczeniem takich
ustug przewozowych najtatwiej moze sie zajac sp6tka PKP Przewozy Regionalne. Spot-
ka ma odpowiednio wyposazone zaplecze do obstugi i utrzymania taboru.

Ze wzgledu na obecne wielkosci dotacji, jest bardzo trudno wejs¢ na rynek prze-
wozowy nowym podmiotom, z reguty pozbawionym bazy technicznej, co jest zwigza-
ne z kosztami oferowanych ustug. Te kwestie powinny bra¢ pod uwage wtadze samo-
rzagdowe. Przy dzisiejszych kosztach dostepu do infrastruktury kolejowej w Polsce,
szacunkowa suma kosztéw, ktéra nalezy ponies¢ za uruchomienie ustugi kolejowej
w obrebie aglomeracji z wykorzystaniem linii kolejowej na dtugosci do 20 km, oscylu-
je w granicach 1 800 000 zt rocznie. Jest to zwigzane z uruchomieniem dziewieciu par
pociggdw ezt, kursujgcych na liniach zelektryfikowanych. Ta kwota obejmuje optate
za dostep do linii, dostep i korzystanie z perondw, biezace utrzymanie taboru oraz
wydatki eksploatacyjne (przeglady, naprawy rewizyjne itp.). Kwota zawiera kalkulacje
prognozowanej ustugi w formie uruchomienia kursowania pociggéw w odstepie go-
dzinowym, zmniejszonym w okresie szczytu nawet do 30 minut. Na linii z funkcjonu-
jacym ruchem pasazerskim nalezy wigczy¢ do rozktadu jazdy dotychczasowe relacje
przewozowe. Z przeprowadzonej analizy wynika, iz kolej moze przeja¢ okreslong
cze$¢ potokédw pasazerskich z autobuséw komunikacji miejskiej, transportu indywi-
dualnego oraz PKS. Obecny system taryfowy PKP PR jest oparty na odlegtosci przejaz-
du, z tzw. degresjg przy wzroscie odlegtosci. System ten nie uwzglednia ani réznicy
w potokach na poszczegdlnych odcinkach, ani réznic w czasie czy komforcie podrézy
(podréze szybsze kosztuja tyle samo, co podréze wolniejsze, podréze lepszym tabo-
rem kosztuja tyle samo, co np. wyeksploatowanym). Brakuje zréznicowania cen w za-
leznosci od pory dnia, tygodnia czy roku, czyli system ma charakter sztywny.

Jak juz wspomniano, nie ma integracji biletowej i taryfowej zaréwno z innymi srod-
kami transportu kolejowego, jak i miejskiego. Integracja przestrzenna pozostaje za-
tem na poziomie wysoce niezadowalajacym. Waznym elementem zmniejszajgcym
wptywy z przewozdw sa ustawowe ulgi przejazdowe, ktérych czesc jest refundowana
przez panstwo. Obecnie w przewozach regionalnych obowiazuja ulgi ustawowe i ulgi
handlowe:

1. Ulgi ustawowe, refundowane z budzetu paristwa wynosza: 100%, 95%, 78%, 37%, 49%.
2. Ulgi handlowe s3 ulgami wprowadzonymi przez przewoznika, w rozwazanym
przypadku Przewozy Regionalne PKP przedstawiajg sie nastepujaco:

— 99% ulga dla pracownikéw PKP PR i pracownikéw innych spétek kolejowych,

— 80% ulga dla rodzin pracownikéw wszystkich spotek kolejowych,

— 50% ulga na przejazdy grupowe,

— 33%i 15% ulga na przejazdy wycieczkowe i inne.
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Przychody zwigzane z funkcjonowaniem przedstawionej i przyktadowej relacji

beda pochodzity z nastepujacych zrédet:

— sprzedazy biletow,

— dotacji przedmiotowych z budzetu panstwa,

— dotacji celowych przekazywanych przez Samorzad Wojewddzki,
— innych przychodéw.

Dziatalno$¢ przewoznika bedzie sie koncentrowa¢ na swiadczeniu ustug przewo-
zowych. Spowoduje to, ze wiekszo$¢ ponoszonych kosztéw bedzie zwigzana z bieza-
cym utrzymaniem taboru kolejowego, kosztem dostepu do infrastruktury kolejowej
oraz kosztem dziatalnosci operatorskiej. W kazdym wypadku duza role powinny pet-
ni¢ przysztosciowe prognozy przewozowe. Kazda prognoza przewozoéw pasazerskich
jest oparta na analizie trendéw oraz modelach tzw. elastycznosci popytu. Na podsta-
wie analizy trendéw w Polsce i w innych krajach mozna stwierdzi¢, ze wzrost przewo-
z6w kolejowych nastepuje w dwoéch wypadkach.

Pierwszy — przewozy na duze odlegtosci, realizowane przez pociagi taczace ze
sobg duze osrodki miejskie. Dla podréznych z tego segmentu rynku najwazniejszy jest
konkurencyjny czas przejazdu, co wynika z predkosci pociaggu zaréwno w stosunku do
podrézy samochodem, jak i nawet pofaczen lotniczych, gdzie istotnym elementem
zwiekszajgcym czas podrézy jest odlegtosc lotniska od centrum najblizszej aglomera-
¢ji. Druga grupa to przewozy aglomeracyjne wykonywane w obszarach, gdzie wtasnie
duze natezenie ruchu drogowego i zwigzana z tym kongestia sprawiaja, ze podréz
pociagiem staje sie atrakcyjna alternatywa transportowo-ekologiczna. Transport kole-
jowy na kroétkie i Srednie odlegtosci poza aglomeracjami, nie wytrzymuje konkurencji
zsamochodem.

Dla korzystnie zlokalizowanej wzgledem linii kolejowej aglomeracji miejskiej
o liczbie mieszkarncéw do 200 tys., przychody ze sprzedazy biletéw bytyby réowne
512 tys. zt/miesigc. Wybor rozwigzania wymaga przeprowadzenia stosownych badan
i oszacowania wielkosci potoku pasazerskiego mozliwego do przejecia przez kolej
aglomeracyjna z transportu drogowego. W skali roku, przy takiej wielkosci wptywéw
ze sprzedazy biletéw, nie bytoby koniecznosci dofinansowania takiej ustugi, zatem sa-
morzady lokalne nie powinny sie skupia¢ wyfacznie na poszukiwaniu rozwigzan pole-
gajacych nainwestycjach w transporcie drogowym. Koniecznos¢ budowy, np. nowych
peronéw wigzataby sie z wydatkami, jednak nie powinno to wptyna¢ na obnizenie ja-
kosci oferty. Koszt budowy peronu jednokrawedziowego wynosi okoto 500 000 zt.
Kwota moze sie rézni¢, gdyz duze znaczenie ma wybér wykonawcy prac, a kwoty ofe-
rowane przez ré6znych wykonawcéw moga sie rézni¢ nawet o 50%. Nowe przystanki
spowodowatyby dodatkowe zwiekszenie potoku pasazerskiego, generujac dodatko-
we wptywy ze sprzedazy biletéw przez poprawe oferty.

Obecna polityka spétki PKP Przewozy Regionalne nie jest wiasciwa. Spétka ma wy-
posazone zaplecze techniczne i dysponuje taborem, ktéry obecnie wypozycza innym
przewoznikom. Nie podejmuje jednak takich dziatarh w kierunku swiadczenia ustug na
terenach aglomeracyjnych. Swiadczy to o matych wysitkach stuzb marketingowych
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spotki. Nalezy zaznaczyd, iz dzisiejsze uwarunkowania prawne dla wynajetego opera-
tora nie stwarzaja dogodnej sytuacji do $wiadczenia kolejowych przewozéw pasazer-
skich. Techniczne i organizacyjne bariery powoduja wyrazne spowolnienie tempa
rozwoju przewozdéw aglomeracyjnych. Niewatpliwie podstawowa przeszkoda do fa-
twego Swiadczenia ustug przewozowych dla innego operatora s3 przepisy prawne
dotyczace funkcjonowania krajowego systemu kolejowego, a w szczegdlnosci zasad
planowania, udostepniania i ksztattowania wysokosci opfat za korzystanie z infra-
struktury kolejowe;j.

W obecnym stanie prawnym, praktycznie nie mozna zagwarantowac wynajetemu
operatorowi prawa do korzystania z infrastruktury na dtuzej, niz na najblizszy rok ka-
lendarzowy. Nie jest takze gwarantowana stato$¢ opfat na rzecz PKP PLK S.A. oraz
mozliwos¢ kilkuletniego utrzymania w niezmienionej formie czestotliwosci kursowa-
nia pociggéw, nie wspominajac juz o stabilnosci przyjetych rozktadéw jazdy. Wspo-
mniane bariery prawne i ekonomiczne ograniczaja samorzadom zawieranie wielolet-
nich uméw eksploatacyjnych z operatorami przewozowymi. Warto przy tym
nadmieni¢, Zze Zaden operator nie zainwestuje srodkéw, zwtaszcza zwigzanych z zaku-
pem taboru, na okres jednego roku i przy nie znanych ograniczeniach mozliwosci pro-
wadzenia przewozéw o stabilnym charakterze w okresie krétszym niz 5 lat.

Majac na uwadze przedstawione uwarunkowania, celowe wydaje sie podjecie
przez Spotke PKP Przewozy Regionalne stosownych dziatan przewozowych. W tym
wypadku bariery organizacyjno-prawne nie stanowig przeszkody dla tego przewozni-
ka. Wprawdzie to stwierdzenie jest sprzeczne z zasadg réwnego dostepu wielu prze-
woznikéw do rynku, jednak z uwagi na kryzys ekonomiczny oraz potencjalne, niewy-
korzystane mozliwosci Spétki PKP PR, jest wskazane wykorzystanie istniejacych
mozliwosci tej spotki. Jak dotad nie wykazuje ona inicjatywy poszukiwania nowych
miejsc swojego dziatania, bedac teoretycznie najlepiej zorientowana w potrzebach
przewozowych poszczegdlnych rejonéw kraju. Aby kolej mogta sie sta¢ konkurencja
dla transportu kotowego, a doktadnie dla jego réwnolegtych kurséw do trasy linii
kolejowej, w wielu wypadkach wystarczy zwiekszy¢ liczbe potaczen uruchamianych
w okreslonej relacji przewozowe;j.

6. PODSUMOWANIE

Wiekszos¢ miast i aglomeracji od dtuzszego czasu boryka sie z problemami trans-
portu pasazerskiego. W tym celu ze strony wtadz samorzadowych s3 pozadane ak-
tywne dziatania w kierunku znalezienia wtasciwych rozwigzan transportowych. Jed-
nak wszelkie podejmowane prace bardzo czesto nie przynosza oczekiwanego efektu,
pomimo ponoszonych duzych wydatkéw. Wszelkie przedsiewziecia sg przede wszyst-
kim zwigzane z poszukiwaniem rozwigzan opartych na transporcie drogowym. W wie-
lu wypadkach problemy komunikacyjne moga by¢ rozwigzane bez ponoszenia wyso-
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kich naktadéw finansowych przy wykorzystaniu rozwigzan opartych na kolei. Jezeli
Swiadczeniem ustug zajatby sie przewoznik kolejowy, np. PKP Przewozy Regionalne,
dochody z tytutu przejecia okreslonych potokéw pasazerskich przewyzszytyby kwote
wymaganych dotacji. W tym tez kierunku powinny zmierza¢ dziatania wtadz lokalnych.
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