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Celem niniejszego badania byto dokonanie analizy poréwnawczej podejsé¢ wtadz regionalnych do
prowadzenia polityki transportowej. Projekt dotyczyt wojewddztwa $laskiego oraz trzech regiondéw
partnerskich — Walonii (Belgia), Nord-Pas de Calais (Francja) oraz Pétnocnej Nadrenii-Westfalii (Niem-
cy).

Metoda badania opierata sie na analizie literatury, w tym dokumentéw strategicznych, wywia-
dach osobistych, internetowych i telefonicznych w czterech krajach (tgcznie 60 wywiaddéw) oraz pa-
nelach ekspertéw.

W toku badania zidentyfikowano kompetencje wtadz regionalnych, cele polityki transportowej
oraz instrumenty w niej stosowane, a takze szereg rozwigzan szczegétowych.

We Nord-Pas de Calais do kompetencji wtadz regionalnych nalezy zarzadzanie transportem kole-
jowym (jako organizator przewozdow) oraz wspieranie modernizacji infrastruktury kolejowej, a takze
wybrane zadania z zakresu transportu lotniczego i zeglugi. Region nie jest natomiast zaangazowany w
finansowanie i zarzadzanie siecig drogowga. Podstawowe narzedzia oddziatywania na system trans-
portowy, to umowa o $wiadczenie ustug publicznych zawarta z kolejami panstwowymi SNCF, a takze
dofinansowanie do dziatan inwestycyjnych zarzadcy infrastruktury kolejowej RFF. Do gtéwnych celéw
polityki transportowej nalezg wzmacnianie sieci kolejowej TER, jako kregostupa komunikacyjnego
regionu, wzrost znaczenia gospodarki morskiej i zeglugi sréodlgdowej w regionie, poprawa bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, promowanie transportu rowerowego oraz poprawa roli regionu, jako
centrum know-how w transporcie.

Cechg charakterystyczng regionu jest sposéb organizacji transportu zbiorowego w aglomeracji
Lille. Gminy metropolii tworzg ustawowo zwigzek celowy, posiadajgcy wtasne finansowanie ze $rod-
kéw centralnych, ktéry jest odpowiedzialny za organizacje komunikacji miejskiej. Zwigzek ten posiada
wszelkie aktywa potrzebne do $wiadczenia ustug transportowych (infrastrukture i pojazdy), jednak
oddaje je w zarzad podmiotowi zewnetrznemu, wytanianemu w trybie przetargowym. Dziatania
zwigzku koncentruja sie nie tylko na klasycznym transporcie miejskim, ale na kompleksowym podej-
$ciu do mobilnosci mieszkancéw. Stad dziatania uzupetniajgce, takie jak wypozyczalnie i przechowal-
nie rowerow, czy krotkoterminowy wynajem samochoddw.

W Belgii do kompetencji wtadz regionalnych nalezy przede wszystkim zarzadzanie znaczng cze-
Scig sieci drogowej (w tym autostradami), organizacja transportu autobusowego i tramwajowego
(kolej lezy w kompetencjach wtadz centralnych), system zeglugi Srédlgdowe] oraz lotniska regionalne.
Wtadze regionalne oddziatujg na system transportowy poprzez narzedzia nadzoru wtascicielskiego
(zwtaszcza nad holdingiem autobusowo-tramwajowym SRTW/TEC oraz spdtkg eksploatujgcg auto-
strady i kanaty SOFICO) oraz umowy cywilnoprawne z tymi spdtkami. W specyficzny sposéb sformu-
towane sg cele polityki transportowej, ktére majg charakter ogdlny, a jednoczesnie bardzo powigzany
z ogétem gospodarki. Sktadajg sie na nie: tworzenie miejsc pracy i sprzyjanie przedsiebiorczosci, roz-
woj kapitatu ludzkiego oraz wyréwnany i zrGwnowazony rozwaj terytorialny.

Przejawem takiego podejscia do polityki transportowej sg szczegdétowe dziatania wtadz regional-
nych, zwtaszcza spdjna wizja Walonii, jako atrakcyjnego miejsca lokalizacji tzw. Europejskich Centrow
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Dystrybucyjnych, czyli platform logistycznych zajmujgcych sie przetadunkiem i konfekcjonowaniem
towarow przywozonych do Europy za posrednictwem portdw w Rotterdamie i Antwerpii. Oprécz
tego cechami charakterystycznymi Walonii sg: zachecanie przedsiebiorcéw do tworzenia zaktado-
wych planéw mobilnosci oraz obowigzkowe dofinansowywanie biletéw okresowych przez zaktady
pracy.

W Pétnocnej Nadrenii-Wesfalii samorzad regionalny zajmuje sie przede wszystkim stanowieniem
bardzo rozbudowanego prawa regionalnego, rozdzielaniem dotacji na réznorodne przedsiewziecia
infrastrukturalne oraz finansowaniem eksploatacji transportu kolejowego, przy czym samorzad bez-
posrednio nie zleca Swiadczenia ustug transportu kolejowego (robig to trzy zwigzki celowe). Stad tez
charakter oddziatywania samorzadu na system transportowy jest nieco inny, niz w pozostatych regio-
nach — polega on bardziej na dzieleniu srodkéw eksploatacyjnych i przyznawaniu dotacji inwestycyj-
nych, niz na biezacym zarzadzaniu poprzez podmioty zalezne, czy umowy cywilno-prawne. Nawet
zarzadzenie strategiczne (np. plany transportowe) zostato przekazane na nizsze szczeble (trzy zwigzki
celowe), chociaz mozna wyodrebni¢ pewne cele polityki transportowej, zapisane w ustawach lando-
wych, takie jak zwiekszenie wykorzystania kolei w przewozach, priorytety inwestycyjne dla transpor-
tu szynowego, dostosowanie transportu do potrzeb oséb z dzieémi i niepetnosprawnych itp.

Potnocna Nadrenia-Westfalia wyrdznia sie bardzo kompleksowym podejsciem do integracji tary-
fowe]. Oprécz zintegrowanych taryf lokalnych istnieje oferta biletéw, obowigzujgcych w catym kraju
zwigzkowym, liczagcym 18 miliondw mieszkancéw. Ponadto region ten posiada bardzo dobre do-
Swiadczenia z wytanianiem przewoznikéw kolejowych w trybie przetargowym. Doprowadzito to do
podwyzszenia jakosci ustug oraz obnizenia kosztéow — takze w przypadku spétek panstwowego hol-
dingu Deutsche Bahn.

Na Slgsku wiadze regionalne odpowiadaja przede wszystkim za transport drogowy (sie¢ drég wo-
jewddzkich) oraz transport kolejowy. Sg réwniez zaangazowane w infrastrukture transportu lotnicze-
go. Podstawowe narzedzia oddziatywania wtadz regionalnych na system transportowy, to umowy
stuzby publicznej z przewoznikami kolejowymi, nadzér wiascicielski nad przewoznikami kolejowymi
(zwtaszcza Kolejami Slgskimi) oraz bezposredni zarzad nad drogami poprzez Zarzad Drég Wojewddz-
kich. Wtadze regionalne finansujg niektére inwestycje ze srodkéw wtasnych, jednak duzg role gra
Regionalny Program Operacyjny, wspotfinansowany ze srodkéw Unii Europejskiej. Jest on zarzadzany
przez wtadze regionalne, zas beneficjentami projektéw sg zaréwno jednostki zalezne od samorzadu
wojewddzkiego, jak i od samorzaddw nizszego szczebla. W chwili obecnej region nie ma jednoznacz-
nych celéw polityki transportowej, jednak dziatania inwestycyjne sg zdominowane przez rozbudowe
infrastruktury drogowej.

W badaniu sformutowano szereg rekomendacji, sposrdd ktérych najwazniejsze to:

e zaangazowanie w proces przygotowania polityki transportowe] szeregu interesariuszy, w tym
przedsiebiorcéw, samorzagdowcow réznego szczebla i uzytkownikéw (takze niepetnospraw-
nych) — przy czym zaangazowanie to powinno dotyczy¢ catego procesu tworzenia polityki, a
nie tylko konsultacji gotowego dokumentu (por. rekomendacje 9.1.1i9.1.2);

e stworzenie systemu monitoringu polityki transportowej, za pomocg wyznaczania wymiernych
celéw (por. rekomendacja 9.1.4);

e powigzanie rozwoju transportu z rozwojem przestrzennym (w tym tworzenie nowych osiedli
mieszkaniowych w dobrze skomunikowanych miejscach), w celu osiggniecia dobrej efektyw-
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nosci prowadzonych dziatan infrastrukturalnej oraz niskiej transportochtonnosci (por. reko-
mendacja 9.1.3);

e budowa atrakcyjnego i efektywnego systemu transportu szynowego, w tym budowa kolei
aglomeracyjnej, kompleksowa rewitalizacja linii tramwajowych z dostosowaniem do nowych
potrzeb, a takze prywatyzacja przewozéw kolejowych (por. rekomendacje 9.2.1, 9.2.2,9.2.3 i
9.3.4);

e dalekosiezna integracja taryfowa zaréwno na poziomie catego wojewddztwa (,,naktadkowo”),
jak i aglomeracji gérnoslaskiej — w tym drugim przypadku wskazuje sie na kilka alternatyw-
nych rozwigzan, stosowanych w regionach partnerskich, przy czym najbardziej odpowiednie
w obecnych realiach prawnych wydaje sie przekazanie kompetencji organizacyjnych blizej
samorzaddw miejskich (decentralizacja zarzgdzania), przy jednoczesnym przekazaniu kompe-
tencji taryfowo-informacyjnych na wyiszy szczebel (centralizacja dziatan taryfowo - informa-
cyjnych, por. rekomendacje 9.2.419.2.5);

o wiekszy nacisk na system transportowy poza terenami zurbanizowanymi (por. rekomendacja
9.1.5) oraz kompleksowe odpowiedzi na potrzeby oséb niepetnosprawnych, albowiem obec-
ne dziatania sg fragmentaryczne, a przez to mato skuteczne i mato efektywne (por. rekomen-
dacja 9.4.11).
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Zgodnie ze Szczegdtowym Opisem Przedmiotu Zamowienia — celem przeprowadzanego badania

jest dokonanie analizy porownawczej podejs¢ wtadz regionalnych do prowadzenia polityki trans-

portowej w nastepujgcych regionach partnerskich wojewédztwa slgskiego:

region Walonii (Belgia);
region Nord-Pas de Calais (Francja);

kraj zwigzkowy Pétnocna Nadrenia-Westfalia (Niemcy).

Dodatkowo Zamawiajgcy wyznaczyt siedem celéw szczegétowych badania. Sg nimi:

identyfikacja kompetencji wtadz regionalnych (regiondw partnerskich wojewddztwa slgskie-
go, jak i samego wojewddztwa slgskiego) w zakresie prowadzenia polityki transportowej, wy-
nikajgcych z obowiqzujqgcych przepisow prawa, umow, porozumien, zafozeri dokumentow
strategicznych itp.;

wskazanie rozwiqzan systemowych prowadzqgcych do lepszego dystrybuowania srodkow pu-
blicznych na efektywne ksztaftowanie systemu transportowego wraz ze wskazaniem prioryte-
towych obszardéw, w tym z uwzglednieniem zagadnieri zwigzanych z wykluczeniem spoftecz-
nym;

jakosciowa i ilosciowa ocena niedobordw i barier rozwoju systemu transportowego w regionie
na podstawie doswiadczeri badanych regiondw wraz z rekomendacjami zmian prawno — fi-
skalno — organizacyjnych w tym zakresie;

ocena procesu planowania przestrzennego w odniesieniu do projektowania systemu transpor-
towego;

analiza rynku ustug transportowych w badanym regionie, w odniesieniu do transportu pasa-
zerskiego i jego wptywu na gospodarke regionu;

analiza wymagan kwalifikacyjnych i zawodowych oraz zwigzany z tym opis regionalnego ryn-
ku pracy dotyczgcy ustug transportowych (deficyty zatrudnienia), mozliwos¢ kreowania no-
wych zawodow;

identyfikacja prognoz rozwojowych w zakresie transportu publicznego oraz planowanych kie-
runkdw zmian.

Badanie zostato ustrukturyzowane w siedem obszaréw badawczych, z czego pie¢ pochodzi od

Zamawiajgcego i zostato opisanych w Szczegdétowym Opisie Przedmiotu Zamowienia (SOPZ), bedgcym

czescig specyfikacji przetargowej. Pozostate dwa zostaty zaproponowane przez Wykonawce

w ramach SOSRPZ (Szczegétowego Opisu Sposobu Realizacji Zamdwienia), bedgcego czescig oferty.

Kazdy z obszaréw podzielony jest na pojedyncze problemy badawcze.

Struktura niniejszego raportu odpowiada generalnie podziatowi badania na obszary badawcze,

przy czym w rozdziale pierwszym zaprezentowano informacje wstepne, zas w rozdziale drugim —

podstawowe informacje o metodzie badania. Kolejne siedem rozdziatéw odpowiada kolejnym obsza-

rom badawczym, a ich poszczegdlne czesci — pytaniom badawczym. Wyjatkiem jest rozdziat dziewia-
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ty, zawierajacy rekomendacje, uporzagdkowane w autorskg strukture, dotyczacg przedmiotu reko-
mendacji.

Na poczatek nalezy przyblizy¢ charakterystyke badanych regiondéw (por. rowniez tabela 1).

Wojewddztwo slaskie potozone jest — w przeciwienstwie do regionéw partnerskich — z dala od
morza, liczy ok. 4,5 mln mieszkarncéw i ma powierzchnie ponad 12 tys. km?, sktada sie z 17 powiatéw
i 19 miast na prawach powiatéw.

Stolicg regionu sg Katowice, liczace ponad 300 tysiecy mieszkaricow. Sg one jednoczesnie naj-
wiekszym miastem konurbacji liczacej ok. 2,5 min mieszkancow (przy czym w przypadku liczebnosci
wszelkiego rodzaju konurbacji istniejg duze rozbieznosci pomiedzy zrédtami, spowodowane réznymi
zasadami ich wyodrebniania), w sktad ktdrej wchodzg réwniez inne duze miasta, takie jak Sosnowiec,
Gliwice, Zabrze i Bytom, liczgce po ok. 200 tysiecy mieszkancéw.

W wojewddztwie slgskim istnieje rdwniez kilka duzych miast nienalezacych do centralnej konur-
bacji, takich jak Czestochowa, Bielsko-Biata i Rybnik. Liczg one po 140-240 tys. mieszkancéw. Wokét
dwéch ostatnich miast ksztattujg sie zespoty aglomeracyjne, ktdére przenikaja sie wzajemnie
z konurbacja katowicka.

Region Nord-Pas de Calais potozony jest bezposrednio nad Kanatem La Manche, w pdétnocnej
Francji. Liczy ok. 4 mIn mieszkaricéw i ma powierzchnie ponad 12 tys. km?, a zatem s3 to parametry
bardzo zblizone do wojewddztwa slgskiego. Region sktada sie z dwdch departamentéw: Nord maja-
cego charakter przemystowy oraz Pas de Calais o charakterze bardziej portowym. Stolicg regionu jest
Lille (ok. 225 tysiecy mieszkancéw), tworzgce z ok. 80 innymi gminami zespdt miejski liczacy ok. 1,1
min mieszkancow, jest to zatem zespdt znacznie mniejszy, niz konurbacja katowicka. Najwieksze
z posrdod miast metropolii Lille nie przekraczajg 100 tys. mieszkaricoOw — sg to Roubaix oraz Tourcoing.

Podobnie 100 tys. mieszkarncdw nie przekraczajg miasta Nord-Pas de Calais pofozone poza me-
tropolig Lille — najwieksze z nich to portowe Dunkierka i Calais, a takze Vallenciennes.

Walonia potfozona jest w potudniowej czesci Belgii, na potudnie od Brukseli. Region ten — przy
powierzchni 16,8 tys. km” — liczy 3,5 mIn mieszkaficdw, co oznacza znacznie mniejszg gestosé zalud-
nienia, niz w przypadku wojewdédztwa $lgskiego i Nord-Pas de Calais.

Cechg charakterystyczng Walonii jest réwniez brak jednej, dominujgcej konurbacji. Stolica regio-
nu jest liczacy ponad 100 tys. mieszkancédw Namur, jednakze wiekszymi miastami sg liczace po ok.
200 tysiecy mieszkaricow Charleroi i Liege, z ktérych kazde tworzy liczace ok. 500 tys. mieszkancéw
zespoty miejskie. Na zespoty te sktadajg sie niewielkie osrodki, poza jednym wyjatkiem nieprzekracza-
jace 50 tys. mieszkancéw.

Pétnocna Nadrenia-Westfalia potozona jest w pdtnocno-zachodniej czesci Niemiec, nad rzeka
Ren. Region ten ma powierzchnie prawie 3 razy wiekszg niz wojewddztwo $laskie, zas liczba miesz-
kancow jest 4 razy wieksza. Stolicg regionu jest Disseldorf (600 tysiecy mieszkanicow), jednak naj-
wieksze miasto to milionowa Kolonia. Jesli potraktowac zespoty Kolonii, Disseldorfu i Dortmundu
jako jedng konurbacje, to nalezy przyja¢, ze liczy ona 11 miliondw mieszkaricow. Natomiast konurba-
cja Renu-Ruhry, rozciggajgca sie miedzy Diisseldorfem i Dortmundem, jednak bez Kolonii i Bonn, liczy
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8 mIn mieszkaicow. Na obszarze tym znajdujg sie réwniez dwa inne pétmilionowe miasta — Essen
i Duisburg.

Oprécz tego duzymi miastami Pétnocnej Nadrenii-Westfalii s Bielefeld i Miinster, liczgce okoto
300 tys. mieszkancow.

Reasumujgc mozna stwierdzi¢, ze region Pétnocnej Nadrenii-Westfalii jest sporo wiekszy
w swojej skali od Gérnego Slaska, aczkolwiek ma bardzo podobny charakter, polegajacy na istnieniu
wielu silnych miast (przy uwzglednieniu nieco innej skali). Nord-Pas de Calais najbardziej odpowiada
wojewddztwu slgskiemu skalg, jednak duzg rdznicy jest przepasé, jaka dzieli pod wzgledem wielkosci
Lille oraz pozostate miasta, a takze znacznie mniejsza ludnosé centralnej aglomeracji regionu. Naj-
wieksze rdznice wystepujg pomiedzy wojewddztwem slgskim i Walonig, w ktdrej nie tylko generalnie
gestos¢ zaludnienia jest mniejsza, ale rowniez jedynie trzy miasta przekraczajg 100 tysiecy mieszkan-

cow.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze Niemcy i Belgia sg krajami federalnymi, zas Polska i Francja — nie.

Wptywa to na zakres autonomii idecyzyjnosci regiondéw, ktéry zostanie szczegétowo opisany

w kolejnych czesciach pracy.

Tabela 1. Podstawowa charakterystyka wojewaddztwa $laskiego i regiondw partnerskich

Wojewddztwo $laskie

Region
Nord-Pas de Calais

Region Walonii

Kraj Zwigzkowy
Nadrenia Pétnocna-

Westfalia
Kraj Polska Francja Belgia Niemcy
Liczba mieszkan-
, 4,5 min 4 min 3,5 min 18 min
cow
Powierzchnia 12 tys. km’ 12 tys. km’ 16,8 tys. km* 34 tys. km®
Jednostki admini-
stracyjne nizszego 38 powiatow 2 departamenty 5 prowingji 54 powiaty
rzedu
Charleroi Kolonia
. ) Katowice . . (ok. 200 tys. mieszk.); (ok. 1 mIn. mieszkancow);
Najwieksze miasto K Lille (ok. 225 tys. mieszk.) .
(ok. 310 tys. mieszk.) Liege Dusseldorf

Ludnos¢ metropolii
centralnej

Ok. 2,5 min. mieszkaricow

Ok. 1,1 mIn. mieszkaricéw

(ok. 190 tys. mieszk.)
Ok. 600 tys. mieszkancow
(Liege);
ok. 400 tys. mieszkancow

(ok. 600 tys. mieszk.)
Ok. 11 mIn mieszkancéw
(z Kolonia i Bonn);
ok. 8,2 mIn mieszkancéw

(Charleroi); (bez Kolonii i Bonn)
Sosnowiec
(ok. 225 tys. mieszk.), Roubaix Dortmund
Gliwice (ok. 95 tys. mieszk.), L (ok. 580 tys., mieszk.),
. . . W aglomeracji Liege:
Inne miasta metro- (ok. 200 tys. mieszk.), Tourcoing Serain Essen
i
polii centralnej Zabrze (ok. 95 tys. mieszk.), g. (ok. 580 tys. mieszk.),
. . , (ok. 65 tys. mieszk.) .
(ok. 190 tys. mieszk.), Villenueve d’Ascq Duisburg
Bytom (ok. 60 tys. mieszk.) (ok. 490 tys. mieszk.)
(ok. 180 tys. mieszk.)
Czestochowa Dunkierka
A ) (ok. 240 tys. mieszk.), (ok. 90 tys. mieszk.), Bielefeld
Inne duze miasta . . . .
oza metronoli Bielsko-Biata Calais Namur (325 tys. mieszk.),
z i
P centralnp A (ok. 175 tys. mieszk.), (ok. 75 tys. mieszk.), (ok. 110 tys. mieszk.,) Miinster
A Rybnik Vallenciennes (290 tys. mieszk.)

(ok. 140 tys. mieszk.)

(40 tys. mieszk.)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie oficjalnych informacji wiadz lokalnych i opracowar: encyklopedycznych
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System transportowy wojewddztwa $lgskiego oparty jest o stosunkowo dobrze, jak na Polske,
rozwiniety transport drogowy — region przecina potudnikowo autostrada A4, aktualnie w budowie
jest autostrada Al do Czech. Ponadto istnieje szereg drog ekspresowych, z ktérych niektére zostaty
zbudowane w latach 70, zas znaczna cze$¢ — w ciggu ostatnich kilkunastu lat.

Region posiada silnie rozwinietg sie¢ kolejowg oraz powigzania kolejowe z resztg kraju, w tym
portami, jednakze stan infrastruktury (poza liniag CMK do Warszawy) jest bardzo zty — dotyczy to za-
rowno linii kolejowych, jak iprzystankéw, spore inwestycje w ostatnich latach dotyczyty przede
wszystkim taboru, zakupywanego przez Urzad Marszatkowski, jednak ich skala wcigz nie odpowiada
catosci potrzeb (por. zdjecie 1). Aktualnie trwa remont magistrali kolejowej E-30, jednakze napotyka
on na szereg ktopotéw, w tym zwigzane z bankructwem wykonawcy.

Zegluga $rédladowa, ktéra historycznie posiadata w wojewddztwie $lagskim pewne znaczenie,
obecnie nie odgrywa zadnej roli. W okolicach Katowic funkcjonuje takze lotnisko regionalne
w Pyrzowicach.

Zdjecie 1. Cecha charakterystyczng wojewddztwa slgskiego jest zdegradowany system transportu kolejowe-
go, co wplywa negatywnie zaré6wno na przewozy pasazerskie, jak i towarowe. Na zdjeciu pociagg regionalny
na przystanku Rybnik Niedobczyce.

W bardzo dobrym stanie znajduje sie natomiast komunikacja autobusowa w wojewddztwie $lg-
skim, zwtaszcza poza Gdrnoslgskim Okregiem Przemystowym (np. w Bielsku-Biatej, Jaworznie, Ty-
chach, Rybniku, czy Czechowicach-Dziedzicach — por. zdjecie 2). Zostata ona w ostatnich latach
znacznie doinwestowana ze srodkéw Unii Europejskiej, aczkolwiek istotng role grajg réwniez srodki
krajowe. To samo dotyczy komunikacji trolejbusowej, kursujgcej w Tychach.

Oprocz tego gtéwne miasta konurbacji katowickiej tgczy sie¢ tramwajowa. Ma ona charakter
zdegradowany i niedoinwestowany, co skutkuje mato atrakcyjnymi czasami przejazdu, a takze niskimi
czestotliwosciami, przez co sukcesywnie zamykane sg kolejne linie. Oprdcz tego niewielka sie¢ tram-
wajowg posiada Czestochowa — w ostatnich miesigcach oddano do uzytku nowa linie, wspéffinanso-
wang ze srodkow europejskich.

10
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Zdjecie 2. Komunikacja autobusowa w miastach wojewddztwa slaskiego jest bardzo zadbana, zwtaszcza poza
rdzeniem aglomeracji gornoslaskiej. Na zdjeciu autobusy niskopodtogowe na dworcu w Czechowicach-
Dziedzicach, widoczny réwniez system dynamicznej informacji pasazerskiej.

System transportowy Nord-Pas de Calais oparty jest o transport drogowy — w tym gestg sie¢ au-
tostrad — i kolejowy. W regionie funkcjonujg takze duze porty Calais i Dunkierki, posiadajgce raczej
znaczenie regionalne — Calais wyspecjalizowato sie w obstudze promdw do Anglii, zas Dunkierka jest
trzecim co do wielkos$ci portem Francji.

Lille posiada réwniez pofaczenia kolei wysokich predkosci TGV i Eurostar z Paryzem i Londynem
—do ich obstugi dedykowany jest nowo zbudowany dworzec Lille Europe, pofozony w zasiegu spaceru
od starego dworca Lille Flanders, obstugujgcego pozostate potgczenia. Czas jazdy kolejg z Paryza do
Lille wynosi 1 godzine przy odlegtosci 220 km, zas do Londynu — przy podobnej odlegtosci — 1 godzine
20 minut. Uzupetniajacg role gra lotnisko regionalne w Lille.

Zdjecie 3. Wtadze regionu Nord-Pas de Calais s szczegélnie dumne z systemu kolei regionalnych TER. System
ten byt wspierany przez region jeszcze przed oficjalnym przypisaniem kolei do kompetencji regionu.
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Obstudze kolejowych potaczen regionalnych stuzy sie¢ pociggéw TER, obstugujacych gtéwne
miasta aglomeracji (por. zdjecie 3). Niektore pociggi TER, w celu zapewnienia ustug wyzszej jakosci,
korzystaja z linii przeznaczonych dla pociggéw TGV.

Komunikacja pasazerska w aglomeracji, to — oprécz wspomnianej juz kolei TER — przede wszyst-
kim dwie linie pierwszego na swiecie bezobstugowego metra, przebiegajgcego czesciowo pod ziemig,
za$ czesciowo na estakadach (por. zdjecie 4), kursujacego z bardzo duzg czestotliwoscia.

Aglomeracja Lille posiada rowniez dwie, kursujgce czesto linie tramwajowe — T z podziemnego
terminala w rejonie dworca Lille Flanders do Tourcoing oraz R z Lille Flanders do Roubaix. Linie te
zostaty gruntownie zmodernizowane na poczatku lat 90. — czes$¢ stacji w centrum Lille przebudowano
na podziemne, niskopodtogowe tramwaje majg tez bezwzgledny priorytet na skrzyzowaniach.

W komunikacji autobusowej wyrédzni¢ mozna linie kursujgce pod marka Liana, charakteryzujgce
sie dedykowanym malowaniem — stanowig one szkielet sieci komunikacyjnej i co do zasady docierajg
tam, gdzie nie dociera komunikacja szynowa.

Zdjecie 4. W aglomeracji Lille od 1983 roku funkcjonuje takie najstarszy na Swiecie system bezobstugowego
metra (otwarty w 1983 r.), przebiegajacego czesciowo pod ziemig, a czesciowo na estakadach — obecnie jed-
nak priorytetem jest rozbudowa kolei.

W Walonii oprécz rozbudowanej sieci kolejowej i drogowej, na uwage zastuguje sie¢ kanatow,
ktore byty rozwijane od stuleci i caty czas sg rozbudowywane — przyktadem moze by¢ zbudowany
w ostatnich dekadach Kanat Centralny, na ktérym funkcjonuje m.in. otwarta w 2002 r. winda dla
statkéw Stepy-Thieu (por. zdjecie 5). Nalezy podkresli¢, ze stan utrzymania walonskich autostrad
odbiega in minus od standarddéw przyjetych w pozostatych regionach partnerskich — przyczyny takie-
go stanu rzeczy bedg opisane w dalszej czesci pracy.

Region posiada natomiast dwa preznie rozwijajace sie lotniska — lotnisko w Charleroi wyspecjali-
zowato sie obstudze przewoznikow pasazerskich niskokosztowych i petni funkcje lotniska alternatyw-
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nego dla Brukseli. Natomiast lotnisko w Liege, przy marginalnym ruchu pasazerskim, znajduje sie w
pierwszej dziesigtce najwiekszych portéw lotniczych cargo w Europie.

Zdjecie 5. Ukonczona w 2002 r. winda dla statkow Stepy-Thieu pomaga przeby¢ droge 70 m w pionie. Jest
ona jednym ze Swiadectw roli zeglugi srédladowej w polityce transportowej Walonii.

Podstawag transportu zbiorowego pomiedzy waloriskimi miastami jest kolej i autobusy regional-
ne oraz miejskie, przy czym dwie ostatnie sieci sg w petni zintegrowane, prowadzone przez jednego
przewoznika.

Tramwaje funkcjonujg jedynie w Charleroi (por. zdjecie 6) — przy czym miasto to w latach 70
rozpoczeto budowe bardzo rozbudowanej sieci w standardzie szybkiego tramwaju, w duzej czesci
podziemnego. Inwestycje przerwano nagle w latach 80, po otworzeniu poéttorej linii i jedynie czesci
trasy okreznej w centrum. W niektérych miejscach nigdy nie uruchomiono wybudowanej pod klucz
infrastruktury. W ostatnich latach powrdcono do rozwoju tej sieci, uruchamiajac catos¢ petli central-
nej, a takze niektdre stacje zbudowane przed dwiema dekadami.

Aktualnie przygotowywana jest rowniez budowa tramwaju w Liege.

13
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Zdjecie 6. Sie¢ tramwajowa w Charleroi byta budowana na przetomie lat 70 i 80, zas p6zniej inwestycje na
wiele lat wstrzymano. Na zdjeciu tramwaj na otwartej w 2012 r. petli Soleilmont.

Rowniez w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii system powigzan transportowych z resztg regionu opie-
ra sie na zegludze srddlagdowej, kolei oraz autostradach. Region posiada wyjgtkowo gesta sie¢ komu-
nikacyjng w kazdej z tych gatezi transportu, zas port na Renie w Duisburgu to najwiekszy port rzeczny
na swiecie.

Lotnisko w Diisseldorfie obstuguje szeroka siatke potaczen krajowych i miedzynarodowych, jed-
nak wielkoscig przewozéw ustepuje ono nie tylko pobliskiemu Frankfurtowi (do ktérego dojazd koleja
z centrum Kolonii zajmuje niecata godzine, czyli podobnie jak do Diisseldorfu), ale réwniez Mona-
chium. Mniejszg role grajg lotniska w Kolonii, Dortmundzie i Weeze, specjalizujace sie w przewozach
niskokosztowych.

Sie¢ transportu zbiorowego pomiedzy miastami konurbacji Renu-Ruhry oraz Kolonig opiera sie
na potaczeniach kolejowych. W zaleznosci od gestosci przystankéw wydziela sie trzy produkty
w komunikacji kolejowej: S-Bahn (pociagi aglomeracyjne zatrzymujace sie bardzo czesto — por. zdje-
cie 7), RegionalBahn oraz RegionalExpress (przyspieszone pociggi miedzyaglomeracyjne, odnotowu-
jace najwieksze wzrosty przewozow).

14
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Zdjecie 7. Sie¢ S-Bahn petni w miastach konurbacji Renu-Ruhry funkcje zblizong do tradycyjnego metra.

Wiele miast Pétnocnej Nadrenii-Westfalii posiada réwniez sieci tramwajowe. Sieci te byty przez
wiele dekad modernizowane, w szczegdlnosci w celu przyspieszenia ruchu odcinki w centrach miast
byty przebudowywane na podziemne — proces ten wcigz trwa, chociaz budzi kontrowersje, dlatego
cze$¢ nowych linii powstaje réwniez nad ziemig (por. zdjecie 8).

Tworzy to bardzo zréznicowang sie¢, w ktdrej ten sam tramwaj w jednym kursie jedzie po wiej-
skim odcinku jednotorowym, by za pét godziny zatrzymaé sie na futurystycznej podziemnej stacji.
Mimo uzgodnienia w latach 70 wspdlnego standardu dla nowobudowanych linii, na odcinkach zbu-
dowanych wczesniej wystepujg rézne rozstawy toréw oraz napiecia, co utrudnia integracje sieci.

Jako ciekawostke nalezy poda¢ fakt, ze wtrzech miastach — Wuppertalu, Disseldorfie
i Dortmundzie kursujg koleje podwieszane. W pierwszym z wymienionych miast kolej podwieszana
ma ponad 100 lat i stanowi komunikacyjny kregostup, kursujgc co kilka minut. W Solingen — kursuja
trolejbusy.

Zdjecie 8. Szybki tramwaj w Oberhausen posiada wyasfaltowane torowisko, dzieki czemu mogg po nim kur-
sowac rowniez autobusy.

[ T ‘:!I!i LR HIER

15



Analiza benchmarkingowa polityki transportowej wojewddztwa $laskiego
Raport metodologiczny

Przeprowadzone badanie bazowato na nastepujgcych technikach badawczych:

e przegladzie literatury, w tym dokumentdw strategicznych;

e wywiadach IDI i CAWI/CATI przeprowadzanych z szerokim spektrum specjalistéw z czterech
regiondw objetych badaniem — wielkosci prob zostaty uwidocznione w tabeli 2;

e wizytach studyjnych kierownika projektu (dra Michata Wolanskiego) w czterech regionach,
bedacych przedmiotem badania;

e 2 sesje eksperckich po 5 ekspertow;

e studiach przypadku spoza regionéw objetych badaniem benchmarkingowym — w przypadku,
jesli doswiadczenia regiondw objetych badaniem nie dawaty odpowiedzi na pytania badaw-
cze.

Tabela 2. Wielkosci préb w przeprowadzonych wywiadach IDI i CAWI/CATI.

Kraj Zwigzkowy
Region Walonii Nadrenia Pétnocna-
Westfalia
Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢
zatozona  wykonana zatozona  wykonana zatozona  wykonana zatozona wykonana

Region

Wojewddztwo $laskie Nord-Pas de Calais

IDI z ekspertami

w dziedzinie transportu 3 3 3 3 3 3 3 3
IDI/CAWI/CATI
z przedstawicielami insty-
tucji organizujacych lub > >
. ‘. ., 5 (w tym 5 (w tym 5 5 5 5
zarzadzajacych réznymi
R 31DI) 11DI1)
formami transportu pu-
blicznego
IDI/CAWI/CATI
z przedstawicielami wtadz 1 1(ID1) 1 1(ID1) 1 1(IDI) 1 1(IDI1)

regionalnych
IDI/CAWI z instytucjami
odpowiedzialnymi za rynek
pracy, organizacje szkolnic- 3 3(ID1) 3 3 3 3 3 3
twa, ochrone zdrowia /
polityke spoteczng
IDI/CAWI z uczelniami

. . 2 2 (ID1) 2 2 2 2 2 2 (ID1)
wyzszymi
IDI z interesariuszami
krajowymi, dotyczace 4 4 ) ) ) ) ) )

wykonalnosci rekomenda-
cji
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Polityka transportowa, realizowana w poszczegdlnych regionach, jest uwarunkowana przez réz-
ne czynniki. Wéréd nich znajdujg sie wytyczne Unii Europejskiej, artykutowane w postaci dokumen-
téw przyjmowanych przez Komisje Europejska. Dla rozpatrywanego tematu najistotniejsze znaczenie
majg nastepujgce dokumenty:

e Biafa Ksiega pt.: ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego izasobooszczednego systemu transportu” [KOM(2011)144,
Bruksela 28.03.2011],

o Zielona Ksiega pt.: ,W kierunku nowej mobilnosci w miescie” [KOM(2007)551, Bruksela
25.09.2007].

Biata Ksiega wskazuje na szereg problemdw zwigzanych z obecng sytuacjg sektora transporto-
wego w Europie. Majg one charakter miedzy innymi sSrodowiskowy (wysoki stopien uzaleznienia od
ropy, koniecznosé redukcji emisji dwutlenku wegla), gospodarczy (znaczenie europejskich firm logi-
stycznych, produkujacych tabor, wytwarzajgcych infrastrukture czy systemy sterowania ruchem na
rynku $Swiatowym, koszty kongestii dla gospodarki), spoteczny (znaczenie transportu dla codziennej
egzystencji, brak zgody spotecznej na ograniczanie mobilnosci) czy technologiczny (koniecznos¢ za-
pewnienia harmonizacji dziatan innowacyjnych).

WSsrdd celdéw wskazanych w Biatej Ksiedze znaczenie dla kreowania polityki transportowej niz-
szych szczebli w odniesieniu do kolei pasazerskiej istotne znaczenie maja:

e (el 4, zwigzany z budowsg sieci kolei wysokich predkosci,

e Cel 6 w zakresie pofaczenia lotnisk bazowych z siecig kolejowa,

e Cel 7 w zakresie wprowadzenia ERMTS,

e Cel 10, jakim jest petne stosowanie odptatnosci uzytkownika i odptatnosci zanieczyszczajace-
go oraz zwiekszenie zaangazowania sektora prywatnego w dziedzinie transportu.

Wskazane cele wptywajg na postulaty artykutowane na szczeblu regionéw w dwojaki sposéb. Po
pierwsze regiony powinny analizowaé sposéb, w jaki realizacja okreslonych celéw unijnych wptynie
na region (wykorzystanie tworzonej infrastruktury do realizacji celéw regionalnych, wprzegniecie
regionalnych systemdéw transportowych w dowdz do sieci dalekiego zasiegu). Po wtére natomiast ich
wyartykutowanie na poziomie unijnym stanowi przestanke w zakresie gospodarowania srodkami
finansowymi (mozliwos¢ pozyskiwania srodkdéw na dziatania regionalne przyczyniajgce sie do realiza-
cji celéw unijnych, dodatkowe punktowanie projektow lokalnych podczas alokacji funduszy bedacych
w gestii regiondéw).

Bardzo waznym — z punktu widzenia zleconego tematu badawczego — sg wskazania dotyczace
prywatyzacji w transporcie. Wskazuje sie wprost, ze ograniczonos¢ srodkéw publicznych wymusza
poszukiwanie sposobdw zwiekszenia udziatu finansowania prywatnego w transporcie, w tym takze
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w dziedzinie infrastruktury (pkt 4). Deklaruje sie takze tworzenie ram politycznych bazujgcych w jak
najwiekszym stopniu na mechanizmach rynkowych (pkt 16).

Do inicjatyw, wymienionych w zat. 1 do Biatej Ksiegi, zalicza sie postulat otwarcia rynku przewo-
z6w pasazerskich na konkurencje wraz z wprowadzeniem obowigzku przyznawania kontraktéw
W oparciu o zamowienia publiczne (inicjatywa nr 1). Z perspektywy zapewnienia dostepnosci dla grup
defaworyzowanych, inicjatywa Biatej Ksiegi jest poprawa jakosci transportu dla tego rodzaju pasaze-
row, przy czym kwestia ta powinna by¢ rozpatrywana w kontekscie szerszej catosci, tj. prowadzenia
dziatalnosci prokonsumenckiej w transporcie (ochrona praw pasazeréw — inicjatywa nr 21). Waznymi
zapisami sg kwestie dotyczgce planowania mobilnosci w miastach (inicjatywa nr 31) oraz zachowania
mobilnosci (inicjatywa nr 23). W odniesieniu do planowania mobilnosci postuluje sie wprost powig-
zanie $srodkdéw unijnych (EFRR i FS) z rzetelnymi planami mobilnosci. Wyzwaniem jest tez wzrost roli
sektora prywatnego, gdzie przewiduje sie wielorakie jego zaangazowanie w ramach PPP (inicjatywa
nr 38).

Zielona Ksiega z 2007 roku jest w znacznie wiekszym stopniu skoncentrowana na zagadnieniach
transportu bliskiego zasiegu. Istotnym zagadnieniem, ktére porusza, jest wzajemne sprzezenie trans-
portu i zagospodarowania przestrzennego. Wsrdd kluczowych pytan Zielonej Ksiegi znajduje sie kwe-
stia koordynowania zagospodarowania przestrzennego i transportu miejskiego i miedzymiastowego,
w tym takze ramy instytucjonalne takiej koordynacji (pyt. 15). Zgodnie z zapisami Zielonej Ksiegi pla-
ny mobilnosci objgé powinny takze transport tadunkéw, aich tworzenie powinno miec¢ charakter
zintegrowany, obejmujgcy wszystkie rodzaje celéw icato$é¢ ruchu na danym obszarze. W zakresie
transportu regionalnego wskazuje sie na niedomagania w zakresie kolei podmiejskich czy braku par-
kingdw buforowych, pozwalajacych na wykorzystanie systemu ,,Parkuj i Jedz”.

W kontekscie postulatéw zwiekszania zaangazowania sektora prywatnego i rosngcej roli mecha-
nizméw rynkowych wypada jednak wskaza¢ na pewng niescistos¢ w dziataniach unijnych. z jednej
bowiem strony zapisy Biatej Ksiegi wyraznie wskazujg na potrzebe demonopolizacji w transporcie
pasazerskim organizowanym przez sektor publiczny, ale jednoczesnie z drugiej Rozporzgdzenie (WE)
nr 1370/2007, bedace swego rodzaju ,konstytucjg” organizacji transportu publicznego, rozmiekcza
polityke prorynkowa, okreslajac warunki dopuszczalnosci odstepowania od przetargéw przez wtadze
lokalne przy zlecaniu $wiadczenia ustug transportowych publicznego dostepu. Warunki te (wielkos¢
przedsiebiorstwa, kontrola nad operatorem wewnetrznym etc.) stanowig pewnego rodzaju ,uspra-
wiedliwienie” dla tych wtadz, ktére nie sg sktonne na urynkowienie sfery wykonawstwa ustug trans-
portowych.

Podstawowym aktem prawnym, normujacym funkcjonowanie transportu publicznego w Polsce,
jest ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011 nr 5 poz.
13 z pdin. zm.). Ustawa ta reguluje planowanie, organizowanie, finansowanie i funkcjonowanie tej
dziedziny zycia.

Zgodnie z ustawg o PTZ organizatorami publicznego transportu zbiorowego sg wszystkie szczeble
samorzadu oraz minister wtasciwy do spraw transportu. Poszczegdlne szczeble wtadzy publicznej co
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do zasady sg odpowiedzialne za komunikacje na liniach zawierajgcych sie na swoim terenie.
Z perspektywy wojewoddztwa samorzgdowego cze$é okreslen ma donioste znaczenie, z racji wyzna-
czania przez nie konkretnych ram kompetencyjnych.

Artykut 4 ust. 1 pkt 25 definiuje wojewddzkie przewozy pasazerskie — zatem takie, ktére lezg
w gestii wtadz samorzadowych szczebla regionalnego. W przypadku wojewddzkich przewozéw pasa-
zerskich zasieg przestrzenny zastosowanej definicji rézni sie od przewozéw gminnych i powiatowych
poprzez literalne umozliwienie realizacji przewozéw wykraczajacych poza teren danej jednostki tery-
torialnej. W przypadku gmin i powiatéw przewozy zgodnie z regulacjami ustawy o PTZ powinny za-
wieraé sie w ramach danej jednostki administracyjnej, zas chcgc zapewniac potgczenia wykraczajgce
poza granice odpowiednio gminy bgdZ powiatu zasadne jest utworzenie zwigzku komunalnego lub
zawarcie stosownego porozumienia komunalnego.

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze opisywany system posiada dwie zasadnicze wady:

e na terenach niezurbanizowanych duzym problemem jest rozdzielenie kompetencji pomiedzy
rdzne szczeble samorzadu, bez znacznych utatwien wspétpracy miedzy nimi (mozna tworzyé
zwigzki gmin oraz zwigzki powiatéw, nie mozna natomiast utworzy¢ zwigzku gmin i powiatow
na jednym terenie);

e na terenie konurbacji duzym problemem sg linie wybiegowe, takie jak np. linie z odlegtych
miejscowosci do Katowic, czy Gliwic; funkcjonujg one winteresie konkretnych miast,
z ktérych prowadzg, jednakze ich finansowanie jest formalnie przypisane do wtadz woje-
wodzkich; poszczegdlne samorzady stosujg rdzne rozwigzania, aby ,,obejsé” ten przepis, nale-
zy jednak podkresli¢, ze w realiach wojewddztwa slgskiego jest bardzo niedostosowany do
potrzeb.

W przypadku wojewddztw nie przewidziano mozliwosci utworzenia zwigzku wojewddztw (co
wydaje sie dos¢ naturalng regulacjg), natomiast wskazano okreslone sytuacje specyficzne, bedace
wynikiem faktu, ze gtéwny ciezar wojewddztw spoczywa na komunikacji kolejowej, cechujgcej sie
inng specyfika. Poza najbardziej oczywistym, wynikajacym z zasad wspoétdziatania samorzadéw mode-
lem porozumienia wojewddztw (art. 7 ust. 1 pkt 5 lit. c ustawy o PTZ) wystepujg dwie takie sytuacje:

e organizowanie przewozu wojewddzkiego, ktéry jednakze wykracza poza granice danego wo-
jewddztwa,
e organizowanie przewozu miedzywojewddzkiego.

W pierwszym przypadku ustawodawca wyraznie wskazat, ze dopuszczalne jest prowadzenie ko-
munikacji do najblizszej stacji w wojewddztwie sgsiednim, w ktdrej istnieje mozliwos¢ przesiadki ce-
lem kontynuowania podrozy lub techniczna mozliwos$¢ odwrdécenia biegu pociggu (art. 4 ust. 1 pkt 25
ustawy o PTZ). Dzieki takiemu rozwigzaniu kwestii zasiegu przewozéw pozostajgcych w gestii woje-
wodztwa co do zasady mozliwe jest unikniecie sytuacji, w ktérej miejscowosci lezgce blisko granicy
wojewoddztwa pozostajg odciete od komunikacji z uwagi na niekorzystny przebieg granic. Faktycznie
jednak w tego rodzaju sytuacji dane wojewddztwo przeznacza srodki ze swojego budzetu takze na
realizacje oferty przewozowej poza swoim terenem, co pozostaje watpliwe wobec regulacji z zakresu
finanséw publicznych, a takze zwyktej odpowiedzialnosci wtadz samorzgdowych wobec mieszkarncow.
Z tego wzgledu znacznie bardziej naturalnym kierunkiem powinno by¢ zawieranie porozumien komu-
nalnych, dzieki czemu unika sie takich sytuacji i jednoczesnie kazde wojewddztwo zabezpiecza po-
trzeby przewozowe na swoich rubiezach. W praktyce jednak porozumienia komunalne miedzy woje-
wodztwami nie funkcjonujg, natomiast poszczegdlne regiony ujmujg w swoich umowach
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z przewoznikami kolejowymi te odcinki relacji, ktdre sg na ich terenie. Czyli pocigg relacji Koluszki —
Czestochowa objety byt umowg z wojewddztwem tddzkim na odcinku od Koluszek do granicy woje-
wodztw, a ze $lgskim — na koricowce trasy. Do zalet takiego rozwigzania zaliczy¢ nalezy:

e finansowanie przez poszczegdlne samorzady kolei wytgcznie na swoim terenie,

e utrzymanie relacji pociggébw bardziej nakierowanej na potrzeby podrdzinych,
a nieograniczanych w sposdb sztuczny podziatami administracyjnymi (zwtaszcza wobec faktu,
ze prowadzone relacje bardzo rzadko konczyty bieg na pierwszej stacji sgsiedniego woje-
wodztwa, za$ z finansowego punktu widzenia od granicy byly juz dofinansowane z budzetu
drugiego regionu).

Zapis ten jest niejako odpowiedzig na realia transportowe, w ktérych wystepuje jeden przewoz-
nik, realizujacy zlecenia poszczegdlnych samorzaddéw. PrzewozZnik ten staje sie wéwczas podmiotem,
w ramach ktérego dokonujg sie wzajemne kompensacje pomiedzy sasiadujgcymi wojewddztwami.
Z drugiej strony taki uktad konserwuje rynek i utrudnia zlecanie realizacji przewozéw nowym (innym)
przewoznikom. Wydaje sie, ze taka sytuacja praktyczna stanowi realizacje zapisu art. 7 ust. 1 pkt 5 lit.
b, zgodnie z ktérym wojewddztwo moze by¢ organizatorem przewozu miedzywojewddzkiego,
w porozumieniu z odpowiednimi ze wzgledu na przebieg relacji wojewddztwami. Istotnym brakiem
prawnym jest natomiast brak formalnego rozgraniczenia pomiedzy przewozami miedzywojewddzkimi
pozostajgcymi w gestii marszatkow (art. 7 ust. 1 pkt 5 lit. b ustawy o PTZ), a przewozami miedzywo-
jewddzkimi pozostajgcymi w gestii ministra wiasciwego ds. transportu (art. 7 ust. 1 pkt 6 ustawy
o PTZ). Jedynie na podstawie przepisow o hierarchizacji plandw transportowych (art. 11 ust. 1 pkt 1
ustawy o PTZ) domniemywac¢ mozna, ze przewozy miedzywojewddzkie organizowane przez samorzg-
dy powinny stanowi¢ uzupetnienie tych organizowanych ze szczebla centralnego wszedzie tam, gdzie
samorzady uznajg to za stuszne (ze swojego punktu widzenia).

We Francji od 1982 roku postepowat proces decentralizacji, co umozliwito nadanie poziomowi
regionalnemu znaczacych kompetencji, potwierdzajgc prymat wtadz miejskich (‘commune’). Druga
faza decentralizacji rozpoczeta sie w 2002 roku, ktérej celem byto odnowienie demokracji lokalnej
i zwiekszenie spdjnosci polityk publicznych (w tym transportowej) poprzez nowe relacje miedzy pan-
stwem, a regionami. Jednak w przypadku spraw gospodarczych, rola regionu pozostata tylko koordy-

1
nujaca .

Administracja we Francji jest podzielona na 4 poziomy (por. rys. 1). Najwyzej znajduje sie poziom
krajowy, akolejno mamy trzy poziomy: regionalny (‘régions’), departamenty (‘départements’)
i wtadze miejskie inaczej zwane gminami (‘commune’). W granicach Francji znajduje sie 36 000 gminz.
Aby uprosci¢ sposéb zarzadzania transportem na tym dosc¢ podzielonym obszarze podjeto dziatania

utatwiajgce kooperacje poprzez wdrozenie szeregu aktow prawnych3.

'D. Yuill: Reakcja na zmieniajgca sie agende polityczng: ostatnie wydarzenia w zakresie polityki regionalnej w
UE | Norwegii. Raport 06/1.European Policies Research Centre, Ross Priory, 2006, s. 82.

*Podziat administracyjny Francji wyglada nastepujgco: cze$¢ metropolitalna dzieli sie na 22 regiony, 96 depar-
tamentow i 36 300 gmin.

* C. Duchene: Contractual relationships in France between public transport authorities and operators.
Groupement des AutoritésResponsables de Transport, Association for Public Transport 2003, s.1.
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Rysunek 1. Szczeble zarzadzania transportem we Francji
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: C. Duchéne: Contractual relationships in France between public transport authorities and

operators. Groupement des Autorités Responsables de Transport, Association for Public Transport 2003

Whtadza krajowa we Francji odpowiada za zadania zwigzane z regulacjg w transporcie i wszelkimi
zwigzanymi z nig zadaniami. Jej zadaniem jest tworzenie dokumentow, dyrektyw i polityk o znaczeniu
krajowym i jest odpowiedzialna za zawieranie umow z organizatorami transportu oraz koordynacje
dziatan witadz regionalnych i lokalnych.

Jednym z wazniejszych dokumentéw transportowych o znaczeniu krajowym jest ustawa z 30
grudnia 1982 roku o nazwie LOTI (‘Loi d’Organisation des Transports Intérieurs’) czyli dokument doty-
Czacy organizacji transportu wewnetrznego. Gtdwnym przestaniem ustawy nie byto $rodowisko, czy
jakos¢ zycia w miescie, lecz "prawo do transportu"” w warunkach odpowiedniej dostepnosci i jakosci,
ale iwramach rozsgdnego kosztu dla spotecznosci (cytujgc: ‘dans des conditions raisonnables
d’acces, de qualité et de prix ainsi que de codts pour la collectivité’).

Kolejnym strategicznym i dtugookresowym dokumentem odnoszgcym sie do transportu jest
‘Démarche Prospective transport, 2050’ czyli dokument stworzony przez Komitet dziatajacy przy Mi-
nisterstwie Transportu (‘Conseil Général des Ponts et Chaussées’ — CGPC). Jest to wizja rozwoju
transportu do roku 2050. Tak dtugi termin zostat wybrany przede wszystkim ze wzgledu na okres
planowania polityki transportowej (15-20 lat) i cykl funkcjonowania infrastruktury transportowej (30
lat). W dokumencie tym zawarte sg scenariusze rozwoju transportu we Francji’.

Ze wzgledu na dos¢ pogtebiona decentralizacje, ktéra miata miejsce we Francji, wiele dokumen-
téw odpowiada poszczegdlnym regionom lub miastom.

W Belgii jednym z podstawowych dokumentéw centralnych jest Krajowy Plan Zréwnowazonego
Rozwoju (National Plan for Sustainable Development), Plan 2009 oraz Dtugoterminowa Wizja 2050
(Long Term Vision 2050) stworzona przy wspdtpracy Ministerstwa Srodowiska i Regionéw. Minister-
stwo Transportu (FPS Mobility and Transport) wspdtpracuje z innymi ministerstwami (Departamen-
tem Finanséw, Zdrowia, Srodowiska i ma za zadanie harmonizacje implementacji polityki w zakresie

*Démarche Prospective Transport 2050.The European Forsight Monitoring Network, Paryz 2007.
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zréznicowanych tematéw/obszaréw i pozioméw odpowiedzialnosci, nawet na poziomie regional-
nym).

W zwigzku z rosngca Swiadomoscig w zakresie wysokiej jakosci dotyczace]j zarzadzania podejmu-
je sie coraz wiecej préb, aby uwzgledni¢ monitoring i ewaluacje w procesie tworzenia polityki trans-
portowe]j w Belgii. Jednak brak jest jednolitej metodologii, stosowanej w tym zakresie’.

Belgia jest wyjatkowym — posréd wszystkich cztonkéw UE — panstwem, gdyz tylko tam od po-
czatku lat 90-tych XX wieku wiekszos¢ polityk (takze tych w zakresie transportu) zostato zdecentrali-
zowanych pomiedzy poszczegdlnymi rzadami, gdzie kazde wykazywato sie swoistg autonomia
w podejmowaniu decyzji. Stad tez tworzenie polityki transportowej odbywa sie najczesciej na pozio-
mie regionu. Ostatnimi czasy, na szczeblu centralnym, rzad podjat decyzje o zakonczeniu tej niesta-
bilno$ci. Dokument przez niego wydany podkresla koniecznos¢ koordynacji na poziomie lokalnym
i regionalnym. Tworzenie polityki transportowej zostaje rowniez przekazane poszczegdlnym regio-
nom iich rzagdom. Priorytety tej polityki i ogdlny opis polityki transportowej na szczeblu rzadu fede-
ralnego mozna odnalez¢ w dokumencie ‘General Policy Note on Energy, Environment and Mobility’.
Dla regionu centralnego podstawowym dokumentem jest IRIS 2 siegajgcy roku 2018. Kolejnym do-
kumentem o znaczeniu krajowym jest ‘Regional Plan of Development’, w ktérym zawarte sg sciezki
rozwoju i priorytety dla rozwoju regionalnegoG.

Podziat zadan i obowigzkow dotyczgcych transportu w Belgii jest roztozony pomiedzy Urzad Fe-
deralny (Federal State), sprawujacy wtadze na poziomie panstwowym oraz poszczegélne samorzady
w trzech regionach: Flamandzkim (Flemish Region), Walonskim (Walloon Region) icentralnym —
zwigzanym ze stolicg (Brussels-Capital Region).

Podziat zadan dotyczacych transportu i mobilnosci jest w Belgii mocno rozproszony. Efektywnosé
podejmowanych dziatan jest osiggana gtownie poprzez Scistg wspdtprace rzadu centralnego i trzech
regiondw. Zarzgdzanie transportem i mobilnoscig wymaga Scistej kooperacji i licznych konsultacji.

W ogélnokrajowym dokumencie pt. ‘Planning Paper’, ktéry wydano w 2009 roku, a jego zasieg
czasowy dotyczy roku 2030 okreslono cztery podstawowe priorytety do zrealizowania:

o wzrost efektywnosci transportowej;

e promocja pojazdoéw przyjaznych srodowisku;

e promocja biopaliw;

e réwnomierny podziat gateziowy ze zwiekszonym wykorzystaniem gatezi transportowych przy-

jaznych srodowisku.

Realizacja tych wytycznych musi sie odbywa¢ w oparciu o przyjeta polityke transportowg i musi
miec takze odzwierciedlenie na poziomie regionalnym, co zostanie opisane w innej czesci opracowa-
nia.

Zadania realizowane w Belgii na poziomie krajowym dotyczg nastepujgcych obszaréw:

e Tworzenie polityki. Co do zasady rzad centralny jest przede wszystkim odpowiedzialny za
dziatania regulacyjne i podatki, natomiast regiony majg wytaczne kompetencje dotyczace in-
frastruktury (drogi, porty, drogi wodne) i rozwdj miejski. Sg jednak wyjatki od tej reguty:
w zakresie transportu kolejowego ilotniczego kompetencje w zakresie zarzadzania lezg po
stronie rzadu centralnego, co takze tyczy sie infrastruktury; w transporcie morskim, zegludze

5Mobility Management Monitors. EPOMM-PLUS, Belgium 2011, s. 6.
6Ibidem, s. 11.
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$rédlgdowej zagadnienia zwigzane z ramami fiskalnymi/ podatkowymi (podatki od pojazdow
i paliw od 2011 roku tylko czesciowo) oraz kodeks drogowy (poza ograniczeniami predkosci
i dojazdami do szkdt) kompetencja lezy po stronie federalnej, lecz wszelkie podejmowane
dziatania nalezy konsultowa¢ z samorzgdami regionalnymi; w zakresie publicznego transpor-
tu zbiorowego, podatkéw jego dotyczgcych iregulacji parkingowych regiony posiadajg wy-
tacznos¢ w ich zarzadzaniu.

e Realizacja polityki. Podmiotem odpowiedzialnym za ramy funkcjonowania transportu (regu-

lacje w zakresie transportu drogowego, kontrola i wymogi dla pojazdéw, dziatania zwigzane
z prawem jazdy, podatki paliwowe, transport morski, kolejowy, lotniczy, zegluga $rédlgdowa
itd.) jest FPS Mobility and Transport (FPS - Federal Public Service, takze zwane Minister-
stwem). Przedsiebiorstwa grupy NMBS/SNCB wraz z krajowym zarzadcg infrastruktury (Infra-
bel) dziatajg pod kontrolg rzadu federalnego (FPS Mobility and Transport).

W odniesieniu do transportu kolejowego stan prawny w Republice Federalnej Niemiec odzwier-
ciedla federacyjny charakter kraju. W efekcie na szczeblu federacji (Bund) okreslone sg wyfacznie
ramy ogdlne, natomiast szereg kwestii szczegdétowych, kluczowych dla rozpatrywanego tematu, ure-
gulowana jest jedynie w prawie regionalnym. Rozwigzanie takie sprawia, iz szereg zagadnien jest
odmiennie unormowanych w poszczegdlnych czesciach kraju.

Do podstawowych aktdw prawnych szczebla centralnego naleza:

e Prawo przewozowe (PBefG), ustawa z dnia 21 marca 1961,

e Ustawa o regionalizacji publicznych przewozéw pasazerskich (RegG) z dnia 27 grudnia 1993,
e Ogodlne prawo kolejowe (AEG), ustawa z dnia 27 grudnia 1993,

e Przepisy o budowie i eksploatacji kolei (EBO) z dnia 8 maja 1967.

Zwrdci¢ nalezy uwage, iz niemieckie prawo przewozowe nie odnosi sie do kolei — nie reguluje
stosunkdéw cywilnoprawnych pomiedzy systemem transportu kolejowego, a klientami, tj. pasazerami.
Zgodnie z §1 (1) PBefG jego przepisy stosuje sie wytgcznie w stosunku do nastepujacych rodzajow
przewozow: tramwaje, trolejbusy, pojazdy samochodowe.

Istotnym przepisem jest § 14 (1) 1 PBefG. Zgodnie z jego brzmieniem odpowiednia wtadza wyda-
jaca zezwolenie na realizacje przewozéw tramwajami, trolejbusami i autobusami zobowigzana jest
przed wydaniem takowego zezwolenia przeprowadzi¢ konsultacje z przedsiebiorstwami prowadza-
cymi przewozy w zasiegu dziatania linii bedacej przedmiotem wniosku o zezwolenie, przy czym w tym
zakresie obligo konsultacji obejmuje takze przewozy kolejowe.

Aktualnie jest dyskutowane wprowadzenie nowej PBefG — najwieksze zmiany dotyczytyby libera-
lizacji zasad tworzenia linii autobusowych, alternatywnych wobec kolei dalekobieznej.

Prawo ogdlnokrajowe bywa takze punktem odestan regulacji regionalnych. Jest tak na przyktad
w odniesieniu do sposobu okreslenia zobowigzan organu przyjmujacego plan transportowy, ktory —
zgodnie z przepisem wykonawczym nr 1 do § 8 i 9 OPNVG NRW (przepisy administracyjne do ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym w regionie Nadrenii Pétnocnej — Westfalii z 30 listopada 2007 —
VV OPNVG NRW) zastosowanie tu znajduje Prawo przewozowe (PBefG).

Najistotniejszym z rozpatrywane] perspektywy przepisem ogdlnokrajowym jest ustawa
o regionalizacji (RegG). Bezposrednio w niej znajduje sie delegacja prawna na szczebel wtadz regio-
nalnych. Zgodnie z zapisami § 3 RegG w celu poprawy gospodarki w zakresie potaczen transporto-
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wych konieczne jest potgczenie funkcji planowania, organizacji i finansowania publicznego transportu
zbiorowego, zas w zakresie blizszych szczegdétéw kompetencje lezg w gestii regiondw. Takze § 4 ReggG,
okreslajacy tryby dopuszczalnego powierzania wykonywania ustug przewozowych, odsyta do prawa
regionalnego, jako wtasciwego do rozstrzygania zasadnosci wprowadzania poszczegdlnych rozwigzan
dopuszczanych przez przepisy unijne.

Gtéwna trescig RegG jest podziat srodkéw federalnych, pochodzacych z akcyzy paliwowej, po-
miedzy poszczegdlne kraje zwigzkowe (regiony). Srodki te stanowig podstawe finansowania transpor-
tu publicznego, organizowanego przez kraje zwigzkowe. Poprzez dokonanie cesji sSrodkéw finanso-
wych na szczebel regionalny dokonano bardzo istotnej zmiany — regiony staty sie odpowiedzialne nie
tylko za zamawianie oferty przewozowej na kolei (finansowanej nastepnie ze srodkéw federalnych),
ale za petng gospodarke finansowa w zakresie transportu publicznego.

W wojewddztwie $lgskim na szczeblu regionu brak jest w chwili obecnej jednej regulacji, bedacej
aktem prawa miejscowego, obejmujgcej wszystkie aspekty dotyczgce systemu transportowego. Ak-
tem takim nie bedzie tez plan transportowy — choé stanowic¢ on bedzie prawo miejscowe, to jego
zakres jest ograniczony zapisami ustawy o PTZ i nie moze zosta¢ dowolnie rozszerzony przez uchwate
organu stanowigcego na szczeblu wojewddztwa.

Wsréd dokumentéw o charakterze ogdélnym, okreslajgcych kierunki dziatan samorzadu
w zakresie systemu transportowego wymieni¢ natomiast mozna przede wszystkim Strategie Rozwoju
Wojewddztwa Slaskiego ,Slaskie 2020” oraz Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Slaskiego
na lata 2007-2013, przy czym strategia jest dokumentem bardziej fundamentalnym, wskazujgcym
pozadane kierunki rozwoju, a RPO stanowi dokument techniczny, wdrozeniowy, jest narzedziem pre-
cyzujacym sposoby realizacji Strategii.

Strategia ,Slaskie 2020”, jako najbardziej kompleksowy dokument, odzwierciedla szerokie spek-
trum celdw rozwojowych wojewddztwa $lgskiego. Ujete w Strategii trzy priorytety majg charakter
przekrojowy. W ramach Priorytetu B ,Wojewddztwo Slgskie regionem o powszechnej dostepnosci do
regionalnych ustug publicznych o wysokim standardzie” wyrdzniono cel strategiczny B.3 Atrakcyjne
warunki zamieszkania i wysoka jako$¢ przestrzeni. Jednym z kierunkéw dziatan, adresowanych dla
osiagniecia tak nakreslonego celu, jest rozwéj i modernizacja komunikacji publicznej obszaréw miej-
skich (B.3.4). Dla odmiany w Priorytecie C , Wojewddztwo Slaskie znaczacym partnerem kreacji kultu-
ry, nauki i przestrzeni europejskiej”, w ktorej wyodrebniono cel strategiczny C.1 Duze znaczenie me-
tropolii, miast i regionu w przestrzeni europejskiej. Aby realizowac ten cel za kierunek dziatai uznaje
sie rozbudowe i integracje systemu transportowego (C.1.2).

Strategia ,,Slaskie 2020” zawiera bezposrednie wskazanie przedsiewzie¢, stuzacych jej realizacji.
Sposrdd nich wymienic nalezy:

e P.B.2 —regionalna sie¢ transportu szynowego,

e P.C.1-multimodalne centrum pasazersko-komunikacyjne MPL , Katowice” w Pyrzowicach,
e P.C.2-sie¢ drogowa wojewddztwa slgskiego,

e P.C.3 -zintegrowany system transportowo-komunikacyjny.
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Strategia ,Slaskie 2020” wskazuje, ze podstawowym narzedziem jej realizacji bedzie Regionalny Pro-
gram Operacyjny Wojewddztwa Slaskiego 2007-2013 i analogiczny dokument nastepnej perspektywy
finansowej. Wskazuje sie wyraznie, ze zaangazowanie sektora prywatnego w realizacje Strategii be-
dzie $ladowe (na poziomie 0,7 %). Nalezy zaznaczy¢, ze Strategia ,Slaskie 2020” bazuje na $rodkach
unijnych nie tylko w ramach programu regionalnego, ale obejmuje ponadto projekty indykatywne
programow centralnych.

Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Slaskiego na lata 2007-2013 jest dokumentem
bedgcym wypetnieniem formalnej koniecznosci ujecia pomocy unijnej w okreslone ramy. Dokument
ten precyzuje wielko$¢ alokacji sSrodkéw na poszczegdlne dziedziny, determinujgc ich znaczenie dla
regionu.

W ramach srodkéw przeznaczonych na rozwdj transportu, bedacego przedmiotem interwencji
w ramach priorytetu VII, zaplanowano wydatkowanie na infrastrukture i suprastrukture 551 203 283
Euro. Priorytet VIl Transport dzieli sie na dwa dziatania, tj. 7.1 modernizacja i rozbudowa infrastruktu-
ry drogowej oraz 7.2 transport publiczny, przy czym w dziataniu drogowym $rodki podzielono na klu-
czowe dla regionu drogi oraz pozostate drogi. Alokacje finansowg w Euro przedstawia tabela 3.

Tabela 3. Alokacja $rodkéw finansowych RPO WS (w EUR)

Dziatanie / Poddziatanie Ogolna kwota EFRR
Priorytet VII, w tym: 551203 383 460 254 825
7.1, wtym 425141 109 354 992 826
7.1.1 318 982 707 266 350 560
7.1.2 106 158 402 88 642 266
7.2 126 062 274 105 261 999

Powyzsze zestawienie obrazuje dominujgcg role drég w postrzeganiu rozwoju systemu transpor-
towego wojewddztwa. Réwnoczesnie w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddz-
twa Slgskiego na lata 2007-2013 nie jest przewidziany do realizacji ani jeden odcinek linii kolejowych
w regionie — inwestycja w zakresie pociggdw do Tychéw objeta wytgcznie infrastrukture przystankéw
kolejowych w Tychach, bez infrastruktury liniowej.

Wyrazng dominacje infrastruktury drogowej widac takze przez pryzmat projektéw kluczowych,
przyjetych do realizacji bez konkurséw, uznanych na poziomie regionu za strategicznie istotne dla
rozwoju wojewddztwa. Sposrdd projektéow transportowych jedynie dwa zwigzane sg z rozwojem
transportu publicznego. Sa to:

e Dostawa Elektrycznych Zespotéw Trakcyjnych do wykonywania pasazerskich przewozéw re-
gionalnych,
e Szybka Kolej Regionalna Tychy — Dgbrowa Gérnicza — etap | Tychy Miasto — Katowice,
podczas gdy na liscie projektéw kluczowych z zakresu drogownictwa znajduje sg ich az pie¢, w tym
jeden (DTS Zachdd) spetniajacy kryteria duzego projektu:

e Kontynuacja budowy Drogowej Trasy Srednicowej ,Zachéd” — odcinek Zabrze — Gliwice

e Budowa Drogi Gtéwnej Potudniowej na odcinku od DW933 — ul. Pszczynskiej w Jastrzebiu-
Zdroju do wezta autostrady A1 w Mszanie,

e Budowa odcinka drogi krajowej nr 52 (ul. Wyzwolenia / Niepodlegtosci) w Bielsku-Biatej,
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e Budowa bytomskiego odcinka Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji Gornoslaskiej — etap I,
e Usprawnienie ruchu tranzytowego w Subregionie Zachodnim — budowa obwodnic w Rybniku
i Zorach wraz z modernizacjg DW935.

We Francji transport publiczny jest — jak juz wspomniano — regulowany poprzez dokument ‘Loi
d’Organisation des Transports Intérieurs — LOTI’ (Ustawa dotyczaca organizacji transportu wewnetrz-
nego utworzona w 1982 roku). Ustawa ta okresla zasady korzystania z transportu publicznego dla
wszystkich, ktérzy tego potrzebujg, podkresla znaczenie transportu publicznego i rozdziela obowigzki
pomiedzy rozne podmioty zarzadzajace. Poza regionem centralnym (/le-de-France, czyli Paryz
i najblizsze okolice), odpowiedzialnos¢ za organizacje transportu publicznego spoczywa na wtadzach
lokalnych. Departamenty odpowiedzialne za transport w tych jednostkach majg za zadanie tworzy¢
polityke transportowa, sposoby organizacji transportu publicznego (szczegdétowa charakterystyka
rodzaju ustug, poziom cen, taryfy, wykorzystanie poszczegdlnych gatezi transportu izlecanie ustug
konkretnym operatorom) oraz zarzgdzac infrastrukturg transportowg oraz suprastrukturq7.

Miejski transport publiczny jest organizowany przez wtadze lokalne i jej struktury. W obszarach
miejskich o liczbie ludnosci powyzej 100 000 mieszkancéw natozony jest obowigzek stworzenia Pla-
néw Mobilnosci Miejskiej (PDU — ‘Plans de Déplacements Urbains’). PDU wyznacza cele i zadania do
zrealizowania dotyczgce ruchu w miescie (docelowy poziom ruchu), polityki parkingowej oraz organi-
zacji transportu ludzi itowardw. Redukcja wykorzystania samochoddw osobowych, priorytet dla
transportu miejskiego, rozwdj potgczenn intermodalnych w miescie i rozwéj wykorzystania roweru
oraz chodzenia, jako sposobu podrézowania sg zadaniami narzuconymi przez prawo, ktére muszg by¢
zawarte w PDU. Dodatkowo, formutujgc PDU, mozna sie odwotywac¢ do bardziej globalnych wytycz-
nych dotyczacych transportu jak na przyktad ochrona srodowiska i wzrost bezpieczer’lstwas.

Transport publiczny, nieposiadajgcy charakteru miejskiego, w ktérym zawarte sg na przyktad
przewozy dzieci do szkdt jest organizowany przez departamenty. Sg one takze odpowiedzialne za
tworzenie planéw mobilnosci na poziomie departamentéw. Jednym z najnowszych podmiotéw (po-
ziomdw zarzadzania) jest region, ktéry od 1 stycznia 2002 roku formutuje polityke transportowa na
poziomie regionu. Region jest takie odpowiedzialny za organizacje transportu drogowego
i kolejowego na swoim obszarze. W zwigzku z tym podejmuje sie decyzje, dla catego obszaru regionu
o rodzaju ustug transportowych, obstugiwanych obszarach (aspekt dostepnosci), taryfach i cenach za
ustugi transportowe, jakosci ustug, informacji pasazerskiej biorgc przy tym pod uwage krajowe pots-
czenia multimodalne na obszarze regionu iregionalne plany transportowe. Wszystkie regionalne
polityki transportowe powstajg przy wspotpracy z departamentami i gminamig.

Pozostate dwa dokumenty, ktére obowigzujg na poziomie lokalnym lub regionalnym to'?:

e SCoT (‘Schéma de Cohérence Territoriale’), czyli schemat zintegrowanego obszaru miejskiego
obowigzujacy w przypadku aglomeracji. Dokument ten ogranicza efekt tzw. ‘rozptywania sie
miast’ (‘urban sprawl’), prébuje oceni¢ potrzeby transportowe mieszkarncow, efektywnie or-
ganizuje wykorzystanie poszczegdlnych gatezi w przypadku transportu publicznego, zawiera
informacje iwskazéwki w zakresie optymalnego rozmieszczenia przestrzennego roznych

7Ibidem, s. 2.

® http://pdu.stif.info/, 04.09.2012

% C. Duchéne: Contractual..., op.cit., s. 2.

197 vidal: Transport and planning in France. CERTU, Paryz 2010, s. 9.
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obiektoéw uzytecznosci publicznej, okresla priorytety i hierarchie w przypadku systemu trans-
portowego oraz wyznacza zasady w zakresie polityki transportowej;

e PLU (‘Plan Local d'Urbanisme’), czyli plan miejski dotyczacy urbanizacji. Zawiera w sobie pro-
jekty rozwojowe na poziomie miejskim integrujgce jednoczes$nie ze sobg transport, plan za-
gospodarowania przestrzennego w odniesieniu do funkcjonujgcej sieci transportu publiczne-
go i regulujacy zageszczenie w okolicach przystankéw transportu publicznego.

W Nord-Pas de Cialis najwazniejszym dokumentem lokalnym jest przyjeta w listopadzie 2006
strategia transportowa (Schéma Régional des Transport). Zaktada nastepujgce priorytety:

e wzmacnianie sieci TER, jako ,kregostupa” uktadu komunikacyjnego regionu;

e wzrost znaczenia gospodarki morskiej w regionie (oraz regionu w gospodarce morskiej);
e poprawe powigzan miedzyregionalnych w skali europejskiej;

e poprawe bezpieczenstwa ruchu i optymalizacje sieci autostrad;

e promocje transportu rowerowego i budowe drég rowerowych;

e poprawe pozycji regionu w systemie drég wodnych srédlgdowych;

e poprawe roli regionu, jako centrum know-how w transporcie.

Rzad federalny iregionalny w Belgii jest zaangazowany w sprawy organizacji miejskiego
i regionalnego transportu, przy czym w przypadku transportu kolejowego obowigzki cigza na rzadzie
federalnym, a w przypadku transportu autobusowego na rzgdzie regionalnym. Niemniej jednak, nie-
zaleznie od poziomu zarzadzania, podziat zadan jest podobny. We wszystkich przypadkach to minister
ds. mobilnosci jest odpowiedzialny za tworzenie polityki transportowej. Pozostate role rzadu (rzad
jako wtasciciel, rzad jako regulator) sg podzielone pomiedzy pozostate ministerstwa temu odpowia-
dajgce. To znaczy, ze do$é czesto istniejg pewne niescistosci na poziomie tworzenia polityki transpor-
towej na poziomie miejskim lub regionalnym. Jednak zaczeto korzystaé z pewnych rozwigzan, ktére
minimalizujg rozbieznos$ci pomiedzy rzagdem regionalnym, a samorzagdem. Przede wszystkim przed-
siebiorstwa przewozowe (De Lijn, MIVB, TEC i NMBS) posiadajg pewien poziom autonomii zagwaran-
towany w ich statucie, ktéry umozliwia podejmowanie przez nie niezaleznych od rzagdu decyzji. Na-
stepnie, podpisanie kontraktu na zarzgdzanie jest kolejnym instrumentem stuzgcym ochronie nieza-
leznosci tych przedsiebiorstw. Ostatecznie, sktad zarzadu spétek réwniez umozliwia pewng autono-
micznos$¢ i uzgadnianie spornych kwestii (przedstawiciele roznych szczebli rzadowych, pracownikéw
i pracodawco’w)ll.

Belgia, ktdra jest podzielona na trzy podstawowe regiony ma tez bardziej szczegdétowo, niz
w ogdlnej polityce transportowej, opisane priorytety. Jednak dotyczg one w duzej mierze ogdlnego
rozwoju ekonomicznego, na ktéry sktada sie jednoczesnie rozwaj transportu.12

Cele te to dla regionu waloniskiego:

e tworzenie miejsc pracy i sprzyjanie rozwoju przedsiebiorczosci — dziatania te majg wspierac
rozwdj biznesu (gtownie sektora MSP) w regionie tworzac tym samym nowe miejsca pracy
oraz sprzyja¢ rozwojowi technologii teleinformatycznych;

" K. Verhoest: Liberalisation, privatisation and regulation in the Belgian local public transport sector. Country
report on liberalisation and privatisation processes and forms of regulation. K.U. Leuven — Public Management
Institute, Brussels, 2006.

12Opracowanie wilasne na podstawie: www.diplomatie.belgium.be, 03.09.2012 oraz Mobility Management
Monitors. EPOMM-PLUS, Belgium 2011
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e rozwdj kapitatu ludzkiego, wiedzy, know-how i obszaru badan — wsparcie obszaru BiR dla
MSP, rozwdéj odpowiedniej infrastruktury sprzyjajacej rozwojowi w tym regionie i wsparcie
mtodych osdb rozpoczynajacych kariere;

e wyréwnany i zrdwnowazony rozwdj terytorialny — dziatanie to polega na rozwoju i wsparciu
infrastruktury konkurencyjnosci biznesowej oraz na wsparciu zintegrowanych projektéw stu-
zacych odnowie miejskiej, przeksztatcaniu obszaréw miejskich w ciekawsze i przyjazne miesz-
kanncom miejsca i budowle.

Regiony w Belgii rowniez odgrywajg waing role w tworzeniu zasad funkcjonowania transportu
i mobilnosci. Szczebel regionalny jest odpowiedzialny za infrastrukture drogowag, porty, zegluge sréd-
ladowa, planowanie przestrzenne, sprawy srodowiskowe i polityke. Polityka parkingowa, ogranicze-
nia predkosci oraz miejski transport publiczny (autobusy, tramwaje, metro i taksdwki) podlegajg re-
gionalnej legislacji. Podatki dotyczace przewozéw towarowych i transportu pasazerskiego takze pod-
legajg regionom. Region Flamandzki posiada polityke transportowa ‘Sustainable Mobility 2009 —
2015’, ktora zawiera w sobie pieé¢ priorytetow: ekonomika, dostepnos¢, mobilnos¢ dla wszystkich,
bezpieczenstwo ruchu, wydajnos¢ energetyczna i sSrodowiskowa. Region centralny (Bruksela) posiada
swéj wiasny plan w zakresie mobilnosci (IRIS) skierowany szczegdlnie w kierunku zréwnowazonego
rozwoju. Inny dokument — GEN (regionalna sie¢ kolejowa w Brukseli) ma za zadania scala¢ regionalny
transport kolejowy w okolicach Brukseli jednak napotyka on na liczne problemy wynikajace z braku
wspdlnej wizji pomiedzy samorzadami i interesariuszami. Region Walonski posiada dokument trans-
portowy na lata 2009 — 2014 uwzgledniajacy takie kwestie jak zwiekszanie swiadomosci i edukacja,
planowanie, alternatywna mobilnosé, dziatania zwigzane z transportem drogowym (bezpieczenistwo,
dostepnosc).

W regionie Flamandzkim podmiotem odpowiedzialnym za drogi regionalne (budowa
i utrzymanie) oraz wdrazanie konkretnych polityk jest regionalny departament ds. mobilnosci
i dziatan publicznych (MOW). Dziatania dotyczgce ograniczenia predkosci, przejs¢ dla pieszych, uspa-
kajania ruchu, priorytetéw dla transportu publicznego i innych zawierajg sie w obszarze obowigzkéw
MOW. W 1992 roku regiony utworzyly dokument ‘Mobility Covenants’, ktéry dotyczyty ruchu
i polityki w zakresie mobilnosci dla wtadz lokalnych. W 2009 roku dokument ten zostat odnowiony by
lepiej odpowiadac biezgcym wymaganiom. W regionie centralnym (Bruksela) funkcjonuje jednostka
zwana Bruxelles Mobilite/Mobiel Brussel (BM), ktéra jest nadrzednym departamentem regionalnym.
BM jest odpowiedzialny za strategiczne kierunki rozwoju ruchu, redesign i utrzymaniem wtasnosci
publicznej, drogami regionalnymi, infrastruktura transportu publicznego, zarzgdzaniem i podatkami.
Te strategiczne polityki sg odzwierciedlone w dokumencie IRIS 2. W regionie Walonskim istnieje ‘Le
service Public de Wallonie’ (SPW), ktére odpowiedzialne jest za bliskg wspodtprace z samorzadami
(szczegdlnie w zakresie plandw transportowych) i innych interesariuszy (przedsiebiorstwa transportu
publicznego TEC, SRWT, szkoty itp.).

Polityka lokalna jest w duzej mierze zalezna od polityki regionalnej. Wybrane dziatania sg po-
dejmowane wspdlnie pomiedzy przedstawicielami wtadzy lokalnej iregionalnej (plany rozwoju,
transportowe), co sprzyja lepszej identyfikacji problemdw i spetnianiu potrzeb lokalnej spotecznosci.

W regionie walorskim zobowigzania dotyczace mobilnosci stanowig umowe pomiedzy regional-
nymi zarzgdcami drdg, regionalnym przedsiebiorstwem transportu publicznego i samorzagdem. Wszy-
scy z partneréw sg zobowigzani do dostarczenia i zatwierdzenia planéw mobilnosci odnoszacych sie
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do poziomu lokalnego. Tego typu dziatania maja zapobiec podejmowaniu decyzji ad hoc, w kierunku
podejscia systemowego.

Wsréd regionalnych podstaw ksztattowania systemu transportowego kraju zwigzkowego Nadre-
nia Pétnocna-Westfalia wymienié nalezy:

e Ustawe z dnia 7 marca 1995 r. o publicznym transporcie zbiorowym w regionie Nadrenii P6t-
nocnej-Westfalii (OPNVG NRW),

e Przepisy administracyjne z dnia 30 listopada 2007 r. do ustawy o przepisy administracyjne do
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym w regionie Nadrenii Pdtnocnej-Westfalii (VV
OPNVG NRW),

e Regionalny plan rozwoju (Landesentwicklungsplan NRW — LEP NRW).

Kazdy z wymienionych dokumentéw spetnia inng role. Ustawa regionalna OPNVG NRW stanowi
fundament prawny dziatan jednostek samorzgdowych w zakresie organizowania, finansowania
i zapewniania obstugi transportowej podlegtego obszaru. Stanowi ona wyraz przyjetego na szczeblu
regionu porzadku w zakresie transportu publicznego. Ustawa regionalna w pewien sposéb ,,wynika”
z regionalizacji przewozéw kolejowych oraz ze zwigzkowego charakteru Niemiec, gdzie okreslone
kompetencje konstytucyjnie spoczywajg na regionach — krajach zwigzkowych.

Przepisy administracyjne VV OPNVG NRW stanowig co$ w rodzaju uszczegdtowienia przepiséw
ustawowych. z jednej strony przypominajg wyktadnie ustawy (precyzujg, w jaki sposéb nalezy rozu-
miec i stosowaé przepisy ustawy OPNVG NRW), z drugiej za$, przede wszystkim poprzez swoje za-
taczniki, same w sobie stanowig wykonanie ustawy regionalnej, na przyktad w sferze alokacji finan-
sowej. Sama konstrukcja od strony technicznej przepisdw administracyjnych wymusza ich analize
w $cistym zwigzku z ustawg OPNVG NRW, gdyz tres$¢ przepisdéw zostata sformutowana w taki sposéb,
ze najpierw wskazuje sie, jakiego paragrafu ustawy OPNVG NRW dany przepis jest rozwinieciem.

Regionalny plan rozwoju stanowi natomiast kompleksowy dokument o charakterze strategicz-
nym, w ktérym w oparciu o dokonang diagnoze wskazuje sie kierunki koniecznych do podjecia dzia-
tan, tak aby w perspektywie osiggngc zamierzone cele ogdlnorozwojowe. Plan ten obliguje do okre-
Slonych zachowan nie tylko kraj, ale takze jednostki nizszego szczebla. Regionalny plan rozwoju wpi-
suje sie w ogdlnoniemiecki system planowania rozwoju, na ktéry sktadaja sie plany poszczegdlnych
szczebli wtadzy publicznej oraz plany tematyczne. Nalezy zwrdcié¢ uwage na brak ujmowania powia-
tow w strukturze planowania rozwoju przestrzennego, przy réwnoczesnym duzym zaangazowaniu
wiasnie tego szczebla w zakresie transportu publicznego. Pomiedzy poszczegdlnymi planami wyste-
puje zaleznos¢ dwukierunkowa — z jednej strony plany poszczegdlnych szczebli administracji publicz-
nej utozone sg w uktadzie hierarchicznym, z drugiej — plany tematyczne (specjalistyczne) stanowia
element uwzgledniany we wszystkich planach o charakterze ogélnym, niezaleznie od szczebla.

Do najwazniejszych okreslert prawnych, ujetych w ustawie regionalnej OPNVG NRW, zaliczyé na-
lezy:

e zdefiniowanie (poprzez powtdrzenie definicji ogélnoniemieckiej) kryteriow zaliczania danych
przewozow do publicznego transportu zbiorowego (kryterium wyodrebnienia jest realizowa-
ne przez wiekszg czes¢ pasazerow przejazdu nieprzekraczajgcego 50 km wzglednie trwaja-
cych nie dtuzej niz godzine),

e jednoznaczne wskazanie publicznego, tj. ogélnodostepnego charakteru przewozéw, objetych
wtadztwem regionu, jako ustug swiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym,

e okreslenie pozadanych kierunkdw rozwoju systemu transportowego,
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e zdefiniowanie i okreslenie srodkdw finansowych, podzielonych na poszczegdlne sfery trans-
portu publicznego (inwestycje, eksploatacja etc.),

e powofanie podmiotéw nizszego szczebla, dla maksymalizacji partycypacji samorzaddw lokal-
nych we wspoétkreowaniu systemu transportowego (prawne zobligowanie samorzadéw lo-
kalnych do utworzenia odpowiednich instytucji ustawowych).

Szczegbtowo zapisy ustawy regionalnej OPNVG NRW omdwione zostaty w poszczegdlinych frag-

mentach tematycznych.

Istotnym brakiem polskiego systemu prawnego jest brak fundamentalnych regut dotyczacych
rozwoju infrastruktury transportowej. Rozwdj infrastruktury transportowej ujmowany jest w ramach
dokumentéw strategicznych iprogramowych, natomiast niedomaganiem jest brak regulacji
o charakterze ustawowym, regulujgcych zasady rozwoju tej sfery. Ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym, wprowadzajgc pojecie planu transportowego, zdefiniowata jego zakres jako dokumentu
o charakterze planu zarzadzania biezgcego. Wynika to z ustawowego katalogu zawartosci planu
transportowego (art. 12 ust. 1 ustawy o PTZ), ktéry — cho¢ otwarty — nie wskazuje w zadnym punkcie
na ujmowanie inwestycji infrastrukturalnych w planie transportowym. Paradoksalnie, w oparciu
o przepis § 4 pkt 1 ppkt 4 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 roku w sprawie
szczegdtowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego uznaé
mozna, ze plan transportowy nie powinien kreowac rozwoju infrastruktury, lecz jedynie dopasowy-
wac sie do jej istniejgcych uwarunkowan!

Brak podstaw okreslajgcych rozwdj infrastrukturalny w regulacjach dotyczgcych publicznego
transportu zbiorowego wymusza siegniecie do innych aktéw prawnych. Najistotniejsze znaczenie dla
zapewnienia spéjnosci rozwoju infrastruktury zzagospodarowaniem przestrzennym majg zapisy
ustawy z dnia 5 czerwca 2008 roku o samorzgdzie wojewddztwa (tekst jednolity Dz. U. 2001 nr 142
poz. 1590 z pdin. zm.). Zgodnie z art. 11 ust. 1 pkt 5 strategia rozwoju wojewddztwa powinna
uwzgledniaé cel w postaci ksztattowania i utrzymania tadu przestrzennego. Dla odmiany na poziomie
prowadzenia polityki rozwoju w gestii samorzgdu wojewddztwa lezy utrzymywanie i rozbudowa in-
frastruktury spotecznej i technicznej (art. 11 ust. 2 pkt 2).

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego zawiera wskazania dotyczace
powigzania rozwoju infrastruktury (nie tylko transportowej) z gospodarowaniem przestrzenig. Za
obszar problematyczny uznaje sie suburbanizacje, prowadzacg do nadmiernych kosztow dostarczania
infrastruktury. Naprzeciw temu zjawisku wychodzi zasada ksztattowania efektywnej sieci infrastruk-
tury. Aspekt transportowy zagospodarowania przestrzennego uwidacznia sie w sformutowanej wizji
rozwoju przestrzennego, obejmujacej korytarze transportowo-osiedlencze, powigzane komunikacyj-
nie z centrami osrodkéw metropolitalnych. Réwnoczeénie Plan Zagospodarowania Przestrzennego
wskazuje takze na niedomagania w zakresie systemu transportowego, w tym przede wszystkim na
pogarszajgce sie parametry transportu kolejowego.

Francja dtugo postrzegata rozwigzywanie problemdw transportowych z poziomu centralnego.
Rozwigzywanie probleméw na poziomie regionalnym przeszto fundamentalne zmiany wraz
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z uptywem czasu. Do pdznych lat siedemdziesigtych centralne kierowanie i relatywnie nieelastyczne
podejscie planistyczne postrzegato problemy regionalne, jako zasadniczo jednakowe i tatwe do prze-
widzenia (jak na przyktad zagospodarowanie przestrzenne regionéw). Kroki zmierzajace do decentra-
lizacji doprowadzity do wiekszego nacisku na potencjat regionéw iich rozwéj, poprzez bardziej zréz-
nicowane podejscie do ich problemdéw. Wieloaspektowe pojecie przestrzeni zostato bardziej rozwi-
niete, co znalazto takze swoje odzwierciedlenie w zmianie nazwy jednostki podlegtej premierowi,
odpowiedzialnej za rozwdj regiondw z DATAR (powstaty w 1963 roku ‘La Délégation a I'Aménage-
ment du Territoire et a I'Action Régionale’ czyli Delegatura ds. Zagospodarowania Przestrzennego
i Rozwoju Regionalnego) na DIACT (od 2005 roku ‘La Délégation Interministérielle a 'Aménagement
et a la Compétitivité des Territoire’, czyli Delegatura Miedzyministerialna ds. Zagospodarowania Prze-
strzennego i Konkurencyjnosci Regionéw). Te zmiany miaty podkresli¢ podjecie zdecydowanych dzia-
tan stuzacych promocji zagospodarowania przestrzennego i konkurencyjnosci regionéw wiaczajac
w to transport. Dziatania podejmowane w kierunku rozwoju regionéw obejmujg znaczenie regionu lle
de France i potrzebe rozwoju innych duzych centréw miejskich o europejskiej pozycji, trudnosci, kto-
re stojg przed obszarami wiejskimi. Dysproporcje regionalne sg w wiekszym stopniu traktowane
z perspektywy globalnej, co jednoczesnie prowadzi do podejmowania dziatan, majgcych na celu
zwiekszenie konkurencyjnosci i atrakcyjnosci terytorialnej. Dlatego coraz bardziej zauwazalna staje
sie rola, jaka odgrywaja regiony i inne jednostki przestrzenne, takie jak miasta i $cisle z nimi potaczo-
na rola rozwoju infrastruktury transportowejlg’.

Dodatkowo w lutym 1995 roku weszta w zycie ustawa o zagospodarowaniu irozwoju prze-
strzennym okreslajgca podstawy prawne dla przekazania regionom odpowiedzialnosci za organizacje
transportu zbiorowego o znaczeniu lokalnym. A dokumenty, ktdry tgczg planowanie przestrzenne
z transportem sg wczesniej opisane SCoT i PLU.

Planowanie strategiczne w Belgii, ktére odnosi sie do transportu (dotyczy to infrastruktury, poli-
tyki transportowej itd.) jest zréznicowane takze pod katem regionu, ktory jest za to odpowiedzialny.

W regionie Walonskim problemy dotyczyty przeksztatcen w przemysle (od wydobywania wegla
i wytworstwa szkta do innych typédw przemystu), ktdre miaty duzy wptyw na jego rozwdj i tempo
przemian, ktére takze dotyczyty transportu. Na dobre przemiany rozpoczety sie po roku 1980. Daw-
niej polityki transportowe opieraty sie na sieci transportu drogowego, lecz od roku 1990 zaczety na-
stepowac zmiany przy pomocy funduszy europejskich, ktére skierowane byty na rozwéj tych gatezi
transportu, ktére byly przydatne i pomocne w rozwoju nowych gatezi przemystu. W éwczesnym
okresie planowania sprawg priorytetowg byt rozwdj tych gatezi, ktére przyczyniaty sie do wzrostu
zatrudnienia i pozytywnie oddziatywaty na gospodarke ogotem.

Przez wiele lat Belgia borykata sie z réznorodnymi problemami natury transportowej. Miedzy in-
nymi z problemem niedoinwestowania sieci kolejowej i kongestii drogowej w okolicach Brukseli. Rzad
Belgijski zadecydowat w 2000 roku w porozumieniu z trzema regionami o stworzeniu planu inwesty-
cyjnego, ktéry miat by¢ wdrozony przez spétke kolejowg SNCB/NMBS. Zatozeniami tego planu byto
m.in.*;

e ukonczenie sieci kolei duzych predkosci od granicy z Niemcami, przez Bruksele do granicy
z Holandig;

13Ibidem, s. 24.
YEx post evaluation..., op. cit., s. 68.
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ukonczenie Regional Express Network (REN) dla oséb podrdzujgcych do Brukseli (najczesciej
udajacych sie do pracy);

wzrost pojemnosci i unowoczesnienie pojazdéw kolejowych, jak réwniez wiekszej czestotli-
wosci ich kursowania.

Jednym z ogdlnokrajowych dokumentéw w zakresie ogdlnej polityki transportowej byt ‘Mobility

and Transport’, ktérego podstawowe zatozenia dotyczyta takich zagadnien jale:

wzrost liczby pasazeréw transportu kolejowego o 25%;

zmniejszenie liczby wypadkéw $miertelnych na drogach;

modyfikacja w przepisach o ruchu drogowym na korzys¢ jego najbardziej narazonych uczest-
nikéw (np. pieszych);

rozwdj transportu intermodalnego i promocja takich gatezi transportu jak kolejowy, morski,
zegluga $rdédlagdowa i publiczny;

zmiany dotyczgce podatkéow drogowych (ze statej optaty drogowej na rzecz optaty zmieniaja-
cej sie w zaleznosci od przebytego dystansu).

Wiekszos¢ priorytetowych dziatan zawartych w dokumentach planistycznych i strategicznych na
poziomie krajowym odnosity sie i odpowiadaty Biatej Ksiedze z 2001 roku™® (por. tab. 3).

Tabela 4. Belgijska polityka transportowa, a Biata Ksiega z 2001 roku.

Temat

Poréwnanie Priorytet

Zréwnowazenie Belgia w duzej mierze koncentrowata sie na odnowie potgczen kolejowych (zaréwno  Priorytet 1 Biatej Ksiegi

podziatu gateziowego w przewozie dobr jak rowniez pasazeréw) i mocno wspierata zegluge $rodlgdowa

i transport morski. W przypadku kolei, ambitny plan dotyczgcy wzrostu wykorzystania
tej gatezi transportu byt szczegdlnie widoczny na przyktadzie inwestycji Athus — Meu-
se (linii tranzytowej miedzy Belgig — Francjg — Hiszpanig i Wtochami). Nalezy jednak
dodaé, ze Belgia odktadata w czasie dziatania stuzace liberalizacji tej gatezi transportu
i bariery wejscia na rynek wciaz istnieja. Inwestycje drogowe skupione s3 przede
wszystkim na wypetnieniu luk w systemie pofaczen drogowych w kraju i polepszenia,
jakosci sieci transportowej. W przypadku transportu lotniczego brak jest konkretnej
polityki odnoszacej sie do jego rozwoju jak réwniez nie podejmuje sie zdecydowanych
dziatan w kierunku potgczen intermodalnych i ich rozwoju.

Eliminacja waskich  Wiekszo$¢ projektéw transportowych w Belgii odpowiada sieci rozwoju potaczern  Priorytet 2 Biatej Ksiegi
gardet transeuropejskich w ramach sieci TEN-T. Przyktady tych inwestycji to np. Eurocaprail

na trasie Bruksela — Luksemburg — Strasburg (priorytetowa sie¢ kolejowa nr 28),

koleje duzych predkosci na trasie Paryz -Bruksela- Kolonia- Amsterdam-Londyn (prio-

rytet nr 2), usprawnienie potgczenia dla przewozu towardéw z portu w Antwerpii do

granicy z Niemcami (cze$¢ priorytetu nr 24) oraz dziatania w zakresie rozwoju zeglugi

$rédlagdowej (Ren-Men-Dunaj).
Uzytkownicy W oparciu o Biata Ksiege, polityka transportowa w Belgii zawiera wytyczne, co do  Priorytet 3 Biatej Ksiegi
w centrum polityki  zmniejszenia o potowe liczbe ofiar $miertelnych na drogach. W przypadku systemu
transportowej optfat za uzytkowanie infrastruktury wdrozono nowga polityke fiskalng iregion Fla-

mandzki i Walonski wykorzystujg nowe sposoby poboru optat. Dodatkowe Lokalne
Plany Mobilnosci (Local Mobility Plans) zostaty stworzone, aby polepszy¢ ustugi miej-
skiego transportu publicznego i dodatkowo przeznaczono fundusze na rozwdj nowo-
czesnych technologii stuzgcych ochronie srodowiska w transporcie.

Zrédto: Ex post evaluation of Cohesion Policy Programmes 2000 — 2006. Work package 5A: Transport. European Commission, Directorate

General for Regional Policy, Evaluation Unit. Bruksela 2009, s. 69.

15Ibidem, s. 69.

1® ASSESS (2005) ‘Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy measures to the mid-
term implementation of the White Paper on the European Transport Policy for 2010’, European Commission,
DG TREN, Bruksela, 2005.
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Planowanie rozwoju infrastruktury transportu publicznego w Nadrenii Pétnocnej — Westfalii jest
ujete zaréwno w ustawie regionalnej OPNVG NRW, jak i w planie LEP NRW.

Zgodnie z § 7 (1) OPNVG NRW na zintegrowany cato$ciowy plan transportu skfada sie plan po-
trzeb transportowych, opiniowany przez instytucje utworzone z mocy ustawy, tj. VRR AOR, NVL, NVR.
Innymi stowy — pierwszym krokiem jest zbadanie prognozowanych potrzeb przewozowych, a dopiero
drugim — zaplanowanie obstugi transportowe;.

Podstawowy plan finansowania infrastruktury transportowej opracowywany jest w oparciu
o plan potrzeb przez regionalne ministerstwo transportu we wspdtpracy z komisjg transportu regio-
nalnego parlamentu. Plan ten obejmuje wytacznie inwestycje, ktére bedg wspierane finansowo ze
Srodkow budzetu kraju zwigzkowego Nadrenia Pétnocna-Westfalia, aich wartos¢ przekracza trzy
miliony euro. Plan finansowania infrastruktury jest ogtaszany w stosownym publikatorze, tj.
w dzienniku urzedowym regionalnego ministerstwa transportu.

Podstawowy plan finansowania infrastruktury ma charakter wieloletni. Na jego podstawie re-
gionalne ministerstwo transportu opracowuje roczne plany wspierania poszczegdlnych projektéw
rozwojowych.

Regionalne ministerstwo transportu we wspétpracy z instytucjami ustawowymi (VRR AOR, NVL,
NVR) oraz komisjg transportu regionalnego parlamentu okresla sie¢ kolejowa znaczenia regionalne-
go. Po pojeciem tak rozumianej sieci rozumieé nalezy przewozy (a nie samg infrastrukture!), opisane
szeregiem parametrow, w tym takze jakoscig obstugi transportowej. Okreslajac sie¢ kolejowa znacze-
nia regionalnego nalezy uwzgledni¢ umowy wigzace poszczegdlne podmioty z przedsiebiorstwami
kolejowymi. Ustawa ustala gérng granice wielkosSci pracy eksploatacyjnej na tak zdefiniowane;j sieci
kolejowej znaczenia regionalnego na 40 min pociggokilometréw.

Procedura wspotpracy w okreslaniu sieci kolejowej znaczenia regionalnego jest zdefiniowana
w stosownym przepisie administracyjnym (VV OPNVG NRW, 2.2 do § 7 OPNVG NRW). Zgodnie z nig
wiasciwa wtadza wykonawcza, tj. regionalne ministerstwo transportu zobligowane jest do uzgodnie-
nia sieci kolejowej znaczenia regionalnego z instytucjami ustawowymi (VRR AOR, NVL, NVR), nato-
miast w przypadku braku mozliwosci porozumienia pomiedzy szczeblem regionu, a szczeblem insty-
tucji utworzonych przez samorzady lokalne na mocy § 5 (1) OPNVG NRW porozumienie moze by¢
zawarte pomiedzy regionalnym ministerstwem transportu, a komisjg transportu regionalnego parla-
mentu. Trzeba tez nadmienic, iz ogblng zasadg tworzenia oferty (nie tylko kolejowej) jest wspétpraca
pomiedzy instytucjami ustawowymi (VRR AOR, NVL, NVR), a dopiero w przypadku braku porozumie-
nia oddolnego nastepuje interwencja wtadzy regionalnej Nadrenii Pétnocnej — Westfalii (§ 6 (1)
OPNVG NRW). Jest to wyraz przyjetej zasady ogdlnej, zgodnie z ktéra interwencja odgdrna nastepuje
dopiero w przypadku braku mozliwosci wypracowania oddolnego kompromisu (na przyktad
w zakresie tworzenia obligatoryjnych instytucji ustawowych, § 5 (5) OPNVG NRW).

Powigzanie rozwoju infrastruktury transportowej z kwestiami zagospodarowania przestrzennego
ujete zostato w LEP NRW. Regionalny plan rozwoju wskazuje kluczowa role transportu w kreowaniu
rozwoju Nadrenii Pétnocnej — Westfalii. Zgodnie z LEP NRW rozwdj regionu nastepowac powinien
w formie osi rozwojowych. Obstuga transportowa regionu powinna uwzgledniaé osie rozwojowe. Do
generalnych zasad realizacji polityki rozwojowej zalicza sie takie orientowanie rozwoju przestrzenne-
go i mieszkaniowego, aby zmniejszac¢ zapotrzebowanie na dalszg rozbudowe infrastruktury liniowej.
Wskazuje sie takze, ze zageszczenie ludnosci utatwia obstuge obszaru transportem zbiorowym,
zwilaszcza szynowym. Istotne znaczenie ma ponadto przewidywanie w bezposredniej bliskosci tere-
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now mieszkaniowych odpowiedniej infrastruktury spotecznej (zaopatrzeniowej) oraz zapewniania
mozliwosci spedzania wolnego czasu. Efektem takiego zagospodarowania przestrzeni jest redukcja
zapotrzebowania na przewozy (wieksze mozliwosci zaspokojenia potrzeb pierwotnych w poblizu
miejsca zamieszkania) oraz — ponownie — ograniczenie potrzeb rozbudowy infrastruktury liniowej
transportu.

Przez pryzmat przytoczonych zapiséw LEP NRW wida¢ wzajemne przenikanie sie dziatan doty-
czacych obszardw o réznej skali — dokument dotyczacy catego kraju zwigzkowego Nadrenia Pétnocna-
Westfalia zawiera wskazania istotne dla samorzaddéw najnizszego szczebla wich procesach plani-
stycznych. Z zapiséw LEP NRW wytania sie takze jeszcze jeden istotny obraz — transport nie jest trak-
towany jako cel sam w sobie, lecz jako narzedzie rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz poprawy
konkurencyjnosci Nadrenii Pétnocnej — Westfalii. W tym Swietle niebagatelne znaczenie ma otwar-
to$¢ na zewnatrz — zgodnie z § 2 (11) OPNVG NRW szczegdlng wage przyktada sie do rozwoju pota-
czen transgranicznych do Belgii i Holandii, a wyrazem dalekosieznej strategii kraju zwigzkowego Nad-
renia Pétnocna-Westfalia jest strategiczne traktowanie projektu ,Zelazny Ren”, tradycyjnej drogi
kolejowej z Zagtebia Ruhry przez Holandie do pétnocnomorskiego portu Antwerpia w Belgii.

Polska ustawa o PTZ wprowadza pojecie planu zrdwnowazonego rozwoju transportu publiczne-
go (zwanego takze planem transportowym). Dokument ten, po jego uchwaleniu, stanowi akt prawa
miejscowego. Obejmuje on wylagcznie przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej. Szczebel wo-
jewoddzki samorzagdu ma obowigzek stworzenia planu transportowego w terminie do 28 lutego 2014
roku, natomiast samorzady nizszych szczebli majg taki obowigzek wytgcznie wéwczas, gdy spetniajg
odpowiednio okreslone w ustawie o PTZ kryteria ludno$ciowe. Brak sankcji za nieuchwalenie planu
transportowego jest nader widoczny w Swietle faktu, iz na szczeblu ministerialnym plan nie zostat
ogtoszony w terminie przewidzianym w art. 84 ust. 1 ustawy o PTZ, co stanowi niewykonanie przepi-
su ustawowego.

Ustawa o PTZ okresla tryb procedowania nad planem transportowym, uwzgledniajac takie
aspekty, jak m.in. zgodnos¢ planéw transportowych z planami transportowymi wyzszego szczebla,
procedury konsultacji spotecznych czy zagadnienia zwigzane z opiniowaniem plandw transportowych
sgsiednich organizatoréw.

Jak juz wspomniano, polskie plany transportowe dotyczg jedynie oferty przewozowej, co stano-
wi ich istotng wade.

W Belgii plany mobilnosci majg charakter dobrowolny, a co za tym idzie nie ma konkretnych
uregulowan prawnych, dotyczacych ich zawartosci. Ze wzgledu na fakt, ze plany s3 realizowane przez
gminy, ktdre nie majg w wptywu na sie¢ transportu, sg to dokumenty skupione przede wszystkim na
takich kwestiach, jak budowa drég rowerowych, czy polityka parkingowa, a takze utatwianie korzy-
stania z komunikacji miejskiej poprzez przebudowe infrastruktury.

Nalezy podkreslié, ze respondenci z ktérymi przeprowadzono wywiady byli nastawieni do tych
plandw bardzo sceptycznie (nazywano je raczej marnowaniem publicznych pieniedzy i modg wykre-
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owang poprzez dotacje na sporzadzanie takich opracowan), przez co nie mozna wyodrebni¢ dobrych
praktyk.

W miastach Francji o ludnosci powyzej 100 000 mieszkancéw obowigzkowo nalezy tworzyé pla-
ny mobilnosci miejskiej, tzw. PDU (‘Plans de Déplacements Urbains’), o ktérych wstepnie byta mowa
juz wczesniej. Przyktadem miasta, ktére pomysinie wdrozyto ten dokument i realizuje jego wytyczne
jest Chambéry. Samo miasto posiada 59 tys. mieszkancow, jednak obszar obstugiwany przez lokalng
sie¢ autobusowg obejmuje catkowitg populacje 126 tys. mieszkaricow. Celem najnowszego PDU jest
utrzymanie takiego samego natezenia ruchu samochoddw (jak z roku 2003) poprzez absorpcje prze-
widywanego wzrostu podrézy przez transport publiczny i rowerowy. Celem PDU w przyjetym okresie
(2003-2010) byto podwojenie udziatu transportu publicznego w komunikacji, w przypadku autobu-
sow miejskich z 5% do 9%, podrozy rowerem z 4% do 7%, utrzymanie komunikacji pieszej na pozio-
mie 22% oraz zmniejszenie udziatu samochoddéw z 65% do 57%. Dziatania, ktére dotyczyty transportu
publicznego to m.in. stworzenie magistrali autobusowych (o wysokie]j jakosci i czestotliwosci kurso-
wania) tgczacych najwazniejsze miejsca generujace i przyciggajgce ruch, wprowadzenie cyklicznego
rozktadu jazdy na gtéwnych liniach autobusowych, polepszenie ustug na peryferyjnych liniach miedzy
dzielnicami, poprawa jakosci i promowanie korzystania z regionalnej sieci kolejowej ijej potaczen
z miejskimi autobusami. W okresie 2006 — 2009 prace skoncentrowaty sie na stworzeniu 2,2 km dwu-
kierunkowych buspasdéw, 6 parkingéw typu park&ride oraz dwdch punktow przesiadkowych dla
transportu publicznego®’.

Zakres obowigzkow i zadan wynikajacych z wdrozenia PDU w miastach francuskich jest bardzo
zblizony. Ustawowa koniecznos¢ jego stworzenia dla miast powyzej 100 000 mieszkarncéow obliguje
wtadze lokalne do przyjecia tego typu rozwigzan, co odbywa sie z korzyscig dla rozwoju zréwnowazo-
nego transportu i stanowi doskonaty przyktad wdrazania plandw mobilnosci miejskiej.

W Pétnocnej Nadrenii-Westfalii tworzenie plandw transportowych oraz ich zakres sprecyzowane
zostaty w § 8 OPNVG NRW. Zgodnie z tym przepisem podstawowym celem planu transportowego
jest zapewnienie realizacji i ciggta poprawa transportu publicznego. Odpowiedzialno$¢ za opracowa-
nie i wdrozenie plandw transportowych spoczywa na powiatach, miastach na prawach powiatu oraz
instytucjach ustawowych (zwigzkach samorzadéw VRR AOR, NVL, NVR). Plan transportowy powinien
kierowac potrzeby transportowe do srodkéw transportu zbiorowego.

Podczas przygotowania planu transportowego nalezy wzig¢ pod uwage strukture ruchu, cele
w zakresie zagospodarowania przestrzennego, sie¢ kolejowg, ochrone srodowiska, potrzeby osdéb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie, plany zabudowy miejskiej, a takze wskazania dokumentéw
wyzszego rzedu, tj. planu zapotrzebowania na infrastrukture transportowa oraz planu finansowania
infrastruktury transportu publicznego.

Zgodnie z § 8 (2) OPNVG NRW plany transportowe uporzadkowane sg w uktadzie hierarchicz-
nym. Zgodnie z tym przepisem plany transportowe VRR AOR, NVL, NVR musza byé brane pod uwage
podczas planowania transportu na innych szczeblach. W zakresie komunikacji kolejowe] przekracza-
jacej granice poszczegdlnych zwigzkéw celowych powinny one wspdétpracowac w zakresie planowa-
nia, organizacji i realizacji komunikacji. Brak wzajemnej wspdtpracy ze strony zwigzkow celowych
skutkuje interwencjg wtasciwego ministra szczebla regionalnego. Zwigzki celowe uprawnione sg tak-

v Podstawy skutecznej obstugi i rozwoju transport publicznego wysokiej jakosci. Rezultat 4: Wskazéwki w za-
kresie transportu publicznego wysokiej jakosci w matych i Srednich miastach. Dyrektoriat Generalny ds. Energii i
Transportu, Bruksela 2009, s. 56.
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ze uprawnione do podejmowania wspoétpracy z odpowiednimi podmiotami sgsiadujgcych regionéw,
w tym takze za granica. Zwigzki celowe, realizujgc zadania narzucone ustawa regionalng, zobligowane
sg do wziecia pod uwage ogdlnoregionalnych przepiséw taryfowych oraz jednolitych zasad obstugi
podrdznych, a takze zobowigzane sg do wspodtpracy w kierunku ogélnoregionalnej taryfy.

Cho¢ gtéwne zadania w zakresie opracowywania planéw transportowych spoczywajg na VRR
AOR, ZV NVL, ZV NVR to na poziomie regionu okreslone zostaty wytyczne, jakie elementy maja sta-
nowic tres¢ plandw transportowych. W tresci planu powinny by¢ ujete nastepujgce zagadnienia:

e podstawy istniejgcej i planowanej struktury osiedlericzej,

e podstawy istniejgcej i planowanej struktury przemieszczen,
e prognoza oczekiwanego rozwoju w zakresie celéw ruchu,

e cele i ramowe plany oferty w ujeciu eksploatacyjnym,

e planowane finansowanie inwestycji.

Poziom oferty ujety w planie transportowym powinien by¢ okreslony poprzez takie elementy,
jak okres doby itygodnia objety obstugg transportowa, relacje, powigzania $rodkédw transportu na
gtéwnych weztach, kwalifikacje personelu oraz standard utrzymania pojazdéw. Plany transportowe
powinny uwzglednia¢ w swojej tresci strukture oraz rozwdj wspdlnych uregulowan taryfowych
i wspdlnych optat.

Nalezy zwrdci¢ uwage takze na udziat przedsiebiorcow przewozowych w tworzeniu planéw
transportowych. Zgodnie z VV OPNVG NRW, 2 do §§ 8-9 OPNVG NRW w procesie planowania trans-
portu nalezy umozliwi¢ wspédtprace funkcjonujgcym przedsiebiorstwom przewozowym, a wrecz
wprost wskazuje sie postulat wykorzystania ich wiedzy fachowej. Ponadto § 9 (2) OPNVG NRW umoz-
liwia wprzegniecie takze podmiotéw trzecich w tworzenie planu transportowego. W przypadku pla-
noéw transportowych sgsiadujgcych podmiotéw zobowigzane sg one do wspétpracy.

Plany transportowe powinny uwzglednia¢ ogdlne przepisy, stanowigce podstawe formalng
ksztattowania oferty na terenie kraju zwigzkowego Nadrenia Pétnocna-Westfalia. Z poziomu regionu
wskazano bowiem, ze:

e w przypadku odcinkédw kolejowych, na ktdrych istnieje mozliwos$¢ ich bardziej intensywnego
wykorzystania, nalezy podejmowacC kroki na rzecz zwiekszenia wykorzystania kolei
w przewozach,

e priorytet inwestycyjny spoczywa na szynowych Srodkach transportu, jako bezkolizyjnych
i wydzielonych z ruchu ulicznego,

e komunikacja autobusowa powinna petni¢ funkcje uzupetniajace, tj. dowozowo-odwozowe
w stosunku do kolei,

e na obszarach wiejskich obstuga transportowa powinna wykorzystywacd kolei i autobusy, przy
czym nalezy utrzymac istotng role kolei,

e w kazdym przypadku nalezy uwzglednia¢ potrzeby specyficznych klientow (oséb z dzieémi,
niepetnosprawnych etc.),

o dla zwiekszania wykorzystania transportu publicznego przewozy okazjonalne (grupowe) nale-
7y organizowac przy wykorzystaniu potaczen regularnych,

e w przypadku obstugi ruchu o nieznacznych wielkosciach rozwazy¢ nalezy zastosowanie alter-
natywnych form, jak na przyktad autobusy na telefon.
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Studium przypadku planu transportowego dla miasta Minster — jako dokument zawierajgcy
kompleksowg analize obecnego stanu komunikacji oraz wizje jej rozwoju w przysztosci, zawiera za-
tacznik nr 1 do niniejszego dokumentu. Poziom jakosci diagnozy jest w tym dokumencie wzorcowy,
natomiast uwage moze budzi¢ mato intermodalne podejscie, chociaz oczywiscie wtadze miasta po-
siadajg np. bardzo aktywng polityke prorowerowg, nie jest ona natomiast zawarta w planie — sg to
zastrzezenia typowe dla niemieckich plandw transportowych.
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Zarzadzanie transportem publicznym w wojewddztwie $laskim odbywa sie w sposéb niejedno-
rodny. Mozna wyréznié trzy gtdwne segmenty rynku przewozdéw pasazerskich, tj. przewozy na obsza-
rach zurbanizowanych (tradycyjnie postrzegana komunikacja miejska), przewozy kolejowe oraz pozo-
state przewozy autobusowe.

Na obszarach zurbanizowanych funkcjonuje komunikacja miejska, ktéra tradycyjnie obejmuje
takze najblizsze okolice miast rdzeniowych. Wyrézni¢ mozna nastepujgce osrodki organizatorskie
komunikacji miejskie;j:

o Katowice (KZK GOP),

e Tarnowskie Géry (MZKP, zintegrowany taryfowo z KZK GOP),

e Tychy (wraz z m.in. Ledzinami, Mikotowem, taziskami),

e Jaworzno (z liniami wybiegowymi do Katowic i Sosnowca),

e (Czestochowa,

e Rybnik (z liniami wybiegowymi, m.in. do Ryduttow),

e Jastrzebie Zdréj (Miedzygminny Zwigzek Komunikacyjny, skupiajgcy czes¢ miast ROW),

e Raciborz,

e Bierun (z liniami wybiegowymi, przede wszystkim do Tychow),

e Czechowice Dziedzice (z liniami wybiegowymi do Bielska Biatej),

e Bielsko Biata (z liniami wybiegowymi, w tym do Czechowic Dziedzic),

e Porgbka (komunikacja wspdlna z Ketami i Andrychowem w woj. matopolskim),

e 7Zywiec,

e Cieszyn,

o Myszkdw,

e Zawiercie.

Szczegdlnie zawifa sytuacja wystepuje w odniesieniu do Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego
oraz Rybnickiego Okregu Weglowego. Wzajemne przenikanie sie sfer oddziatywania poszczegdlnych
osrodkoéw sprawia, ze w wielu miejscowosciach pojawia sie komunikacja komunalna organizowana
przez rézne podmioty — dwa, trzy, a w skrajnych przypadkach — nawet cztery publiczne osrodki decy-
zyjne.

Podstawowe formy integracji instytucjonalnej komunikacji miejskiej, jakie wystepujg na terenie
wojewoddztwa slaskiego, to zwigzek miedzykomunalny oraz porozumienie komunalne. Oba rozwigza-
nia cechujg sie odmiennymi uregulowaniami prawnymi, zas w sferze praktycznej zwigzki komunalne
sg bardziej dostosowane do uktadow wielobiegunowych, a porozumienia — do sytuacji z jednym du-
zym, silnie dominujgcym osrodkiem. Zardwno w przypadku zwigzkéow miedzykomunalnych, jak
i porozumied komunalnych waznym aspektem jest zagwarantowanie poszanowania intereséw
wszystkich stron wspétpracy. Na uwadze nalezy mieé fakt, ze niemal wszystkie zwigzki i porozumienia
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komunalne na terenie wojewddztwa $lgskiego majg charakter ugruntowany historycznie. Sytuacja
bedaca spuscizng po likwidowanym Wojewddzkim Przedsiebiorstwie Komunikacyjnym wymusita na
samorzgdach wypracowanie sposobdéw zaspokajania potrzeb, obstugiwanych dotad przez jedno, wo-
jewddzkie przedsiebiorstwo. Wskazujgc na sytuacje obecng w tym zakresie trzeba dodac fakt, iz na
przestrzeni ostatniego dwudziestolecia zmianie ulegta nie tylko struktura ruchu, ale takze mapa ad-
ministracyjna. Utworzono powiaty, a w przypadku niektérych miejscowosci doszto do ich wyodreb-
nienia jako samodzielnych osrodkéw gminnych. Powyzsze skfada sie na ztozonos$¢ obrazu funkcjono-
wania komunikacji miejskiej w aglomeracjach, gdzie niejednokrotnie potrzeby lokalne sg obstugiwane
przede wszystkim przez potgczenia ponadlokalne.

W zakresie transportu kolejowego, wojewdédztwo Slaskie jest obszarem o najwiekszym zagesz-
czeniu infrastruktury w kraju, przy jednoczesnej jej ponadprzecietnej dekapitalizacji. Swiadectwem
degradacji kolei jest czas przejazdu do oddalonego od Katowic o niespetna 80 kilometréw Krakowa,
ktdry przekracza dwie godziny.

Na przewozy pasazerskie sktadajg sie potgczenia dalekobiezne, pozostajgce poza gestig organiza-
toréw transportu w regionie, oraz przewozy wojewddzkie, definiowane przez urzagd marszatkowski.
Nie wystepuje zadna forma komunikacji miejscowej o charakterze aglomeracyjnym. Wojewddztwo
posiada bezposrednie potaczenia z dziewiecioma stolicami europejskimi oraz z wszystkimi miastami
wojewoédzkimi w Polsce. W komunikacji regionalnej wewnatrz wojewddztwa uruchamia sie okoto 400
pociggéw w dobie, przede wszystkim na gtéwnych liniach, rozchodzacych sie promieniscie z Katowic.
Na liniach prowadzonych obwodowo ruch pociggdéw jest bardzo ograniczony (np. potgczenia Rybnik —
Pszczyna badz Czestochowa — Lubliniec). Wszystkie potgczenia w regionie (w tym dalekobiezne) pro-
wadzone sg na liniach zelektryfikowanych.

W chwili obecnej potgczenia na terenie wojewddztwa slgskiego sg obstugiwane przez dwdch
przewoznikdéw: Przewozy Regionalne oraz Koleje Slgskie. W stosunku do spétki Koleje Slaskie, woje-
wodztwo Slaskie jest stuprocentowym wiascicielem przewoznika, natomiast Przewozy Regionalne
stanowig wspotwiasnosé wszystkich wojewddztw, bedacag efektem komunalizacji tego niegdys$ pani-
stwowego przewoznika.

Wraz z wejsciem w zycie nowego rozktadu jazdy catosé potgczen kolejowych na zlecenie samo-
rzadu wojewddztwa $laskiego ma realizowaé spotka Koleje Slaskie. Obecnoéé Przewozéw Regional-
nych w wojewdédztwie Slgskim dotyczy¢ bedzie wytgcznie wybranych relacji wybiegowych, zwigza-
nych z potgczeniem terenu wojewddztwa z sgsiednimi regionami. W duzej czesci relacji, obstugiwa-
nych dotad bezposrednio, podrézni zmuszeni beda do przesiadki. Jest to powazna niedogodnos¢,
zwraca tez uwage niespojnosc¢ prowadzonej polityki, gdy z jednej strony do rozméw na temat realiza-
cji wspolnych potaczen z innymi wojewddztwami dochodzi stanowczo zbyt pdZzno w stosunku do two-
rzenia rozktadu jazdy, a z drugiej — z tymi samymi regionami wspdlnie planuje sie kupi¢ w ramach
PO 1i$ tabor do realizacji potaczen, co do ktérych trwaja spory.

Poza osrodkami miejskimi przewozy autobusowe organizowane s3 najczesciej na wtasne ryzyko
przez przewoznikéw. Sposrdd przewoznikéw najwiekszy potencjat majg przedsiebiorstwa wywodzgce
sie z Panstwowej Komunikacji Samochodowej, dziatajgce nadal w m.in. Czestochowie, Bielsku
i Raciborzu. Regres tej formy komunikacji sprawia, ze szereg miejscowosci dysponuje coraz mniejszg
liczbg potaczen, co stawia w niekorzystnej sytuacji ich mieszkaricéw wobec innych. Przewoznicy pry-
watni przejmujg relacje oraz zagospodarowujg nisze rynkowe, rozwijajagc swojg dziatalnosc
w kierunku przewidywalnej, regularnej komunikacji. Dzieki takiemu kierunkowi przeksztatcen moga
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oni np. uzyskiwaé doptaty do przejazdéw za biletami z ulgami ustawowymi — umowa z urzedem mar-
szatkowskim w tym zakresie stabilizuje oferte przewozowg, dostepng dla mieszkancow.

Najnowszym trendem jest zaangazowanie wfadz powiatowych w organizacje przewozow auto-
busowych. Za pierwocine tego zjawiska uzna¢ mozna realizacje przez powiat bielski projektu odnowy
taboru autobusowego, wykorzystywanego przez PKS Bielsko Biata. Obecnie powiat wodzistawski an-
gazuje sie na rynku transportowym poprzez zlecanie komunikacji powiatowej spétce PKS Racibdrz.
Ten pozytywny przyktad nalezy jednak oceniaé przez pryzmat braku wspdétpracy pomiedzy powiatem
wodzistawskim, a lokalnymi gestorami komunikacji, gdyz duza cze$é powiatu pokryta jest komunika-
cjg miejska i korzy$é symbiozy bytaby tu potencjalnie bardzo duza.

We Francji finansowanie transportu publicznego na obszarach miejskich tgczy w sobie trzy pod-
stawowe podmioty: uzytkownikédw, pracodawcéw iwtadze publiczne. Wszystkie przedsiebiorstwa
i podmioty zatrudniajgce wiecej niz 9 oséb musza ponosi¢ optate na transport publiczny w postaci
podatku transportowego. Wielko$¢ tego podatku jest uzalezniona od wynagrodzen w danej firmie.
Zastosowanie tego podatku i jego wysokosc¢ (ustalona ustawowo — tabela 8) jest okreslana przez wta-
dze przedsiebiorstwa

Tabela 8: Wielkos¢ podatku transportowego w podziale na regiony.

Terytorium Maksymalna wysokos¢ podatku

lle-de-France: Paryz, Hauts-de-Seine 2,5%

Ile-de-France: Seine-Saint Denis, Val-de-Marne 1,6%

lle-de-France: Essonne, Seine-et-Marne, Val-d’Qise, Yvelines 1,3%

Poza lle-de-France: aglomeracje powyzej 100 000 mieszkancow, ktore 175%
postanowity stworzy¢ wtasng siec transport publicznego !

Poza lle-de-France: aglomeracje powyzej 100 000 mieszkancow 1%

Poza lle-de-France: aglomeracje pomiedzy 10 000, a 100 000 miesz- 0.55%
kancami !

Poza lle-de-France: tereny podmiejskie konurbacji miejskich 0,05%

Zrédto: C. Duchéne: Contractual relationships in France between public transport authorities and operators. Groupement des AutoritésRe-
sponsables de Transport, Association for Public Transport 2003

Za organizacje we Francji transportu odpowiadaja odpowiednio:

e zatransport kolejowy — wtadze regionalne;
e za transport autobusowy poza miastami, w tym za przewozy szkolne — wtadze departamen-
tow;

e zatransport miejski — wtadze miejskie, lub zwigzki metropolitalne, powotywane ustawowo.

Najbardziej oryginalne jest oczywiscie to trzecie rozwigzanie — przyktadowo samorzady 87 gmin
aglomerac;ji Lille tworzg przymusowy zwigzek metropolitalny, ktory petni funkcje organizatora komu-
nikacji na tym obszarze. Jest on takze wtascicielem pojazddéw, zajezdni i infrastruktury, ktére sg od-
dawane w trwaty zarzagd podmiotowi zewnetrznemu — model ten zostanie szczegdétowo opisany
w dalszej czesci pracy.

Przewozy kolejowe w Walonii obstuguje na zlecenie wtadz centralnych holding SNCB/NMBS.
Przedsiebiorstwo to poddawane byto licznym zmianom w ramach postepujgcego procesu liberalizacji
sektora kolejowego. Pierwsza z dyrektyw UE dotyczgca liberalizacji zostata wdrozona w zycie w latach
1997 -1999. W konsekwencji zostat wprowadzony podziat miedzy zarzagdzaniem, a wykonywaniem
przewozow kolejowych. Kolejna reforma nastgpita w 2005 roku. SNCB zostato podzielone miedzy
SNCB Holding, Infrabel oraz SNCB NV. Caty personel SNCB podlegaé¢ miat SNCB Holding. Holding pod-
legat catkowicie sekretarzowi stanu. Holding zarzgdza SNCB NV i posiada 92,66% spétki Infarbel, ko-
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lejne 7,34% znajduje sie w rekach rzadu federalnego. Infarbel jest odpowiedzialne za zarzadzanie
infrastrukturg, natomiast SNCB NV odpowiada za wykonawstwo ustug transportowychlg,

Z kolei catosé przewozdéw autobusowych — regionalne i miejskie — oraz tramwaje w Charleroi ob-
stuguje na zlecenie wtadz regionu holding SRTW, ktdrego spoétki dziatajg pod markg TEC. Udziatow-
cem w przedsiebiorstwie jest przede wszystkim region waloniski, mniejszo$ciowo prowincje
i samorzady lokalne. TEC zatrudnia ponad 5 000 oséb, zarzadza 2 436 pojazdami, (1 826 jako pojazdy
wtasne natomiast, 610 jako ustugi podzlecane). W 2009 roku spétki holdingu przewiozty 262 min pa-
sazerow, wykonujac prace eksploatacyjng w wysokosci 119 min kilometréw. TEC jest podzielony na
piec zaleznych spoétek, ktdre obstugujg konkretne obszary regionu walonskiego (TEC Walloon Brabant,
TEC Charleroi, TEC Hainaut, TEC Liége-Verviers and TEC Namur-Luxembourg)lg.

Wszystkie przedsiebiorstwa funkcjonujgce na lokalnym i regionalnym rynku transportowym pod-
legajg silnej regulacji. Wszystkie trzy przedsiebiorstwa autobusowe w Belgii: ‘De Lijn’, MIVB i TEC jak
rowniez przewoznik kolejowy NMBS ustality zobowigzania/kontrakty wobec rzgdu dotyczace zakresu
ich dziatalnosci isposobow zarzadzania. Kontrakty te zawierajg w sobie wybrane instrumenty
z zakresu regulacji (tabela 3).

Tabela 5. Instrumenty regulacji w Belgii.
Przed reforma Po reformie

Wtasnos¢ publiczna Wiasnosé publiczna (z podzlecaniem ustug transportu autobusowego

rywatnym przedsiebiorstwom
Regulacja cen pry ym p € )

Regulacja cen
Regulacja, jakosci
Kontrakt na zarzadzanie

Regulacja dokonywana przez przedstawiciela zarzadu spétek przewozo-
wych i komisarza rzgdowego

Zrédto: K. Verbose: Liberalisation, privatisation and regulation in the Belgian local public transport sector. Country report on liberalisation
and privatisation processes and forms of regulation. K.U.Leuven — Public Management Institute, Brussels, 2006.

Walonski operator autobusowy TEC posiada umowe o Swiadczenie ustug publicznych, zawartg
z rzgdem regionu walonskiego. Pierwszy kontrakt zostat podpisany w 1993 roku. Najnowszy kontrakt
obowigzuje od 2010 roku. Podobnie jak w przypadku ‘De Lijn” i MIVB, kontrakt na zarzadzanie zawie-

ra zréznicowane instrumenty regulacyjne, takie jak na przyktad regulacja jakoéciowazo.

Kontrakty podpisywane miedzy rzgdami regionalnymi, a spotkami przewozowymi sg niezmiernie
waznym instrumentem regulujgcym ich funkcjonowanie. Niemniej jednak, rzady regionalne regulujg
przedsiebiorstwa przewozowe takze poprzez narzedzia nadzoru wiascicielskiego — w kazdym
z zarzagdéw spotek przewozowych znajduje sie przedstawiciel rzadu regionalnego, ktérego uwagi mu-
sza by¢ brane pod uwage w procesie podejmowania waznych decyzji.

Takze przedsiebiorstwo kolejowe jest regulowane przez rzad, jednak w tym przypadku jest to re-
gulacja na poziomie krajowym, a nie regionalnym. Instrumenty regulacji i warunki, ktore musi spet-
nia¢ NMBS, aby swiadczy¢ ustugi publiczne réwniez sg przedmiotem kontraktu na zarzadzanie. Inny-

Bwww.b-rail.be, 29.08.2012

Pwww.infotec.be, 29.08.2012

?%le Gouvernement Wallon (2002). Communiqué du Gouvernement Wallon, s. 1-5, www.gov.wallonie.be,
29 sierpnia 2012rr.
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mi stowy, regulacja transportu kolejowego wyglada podobnie jak regulacja transportu autobusowe-
21
go.

Oczywistym problemem zwigzanym zregulacjg poszczegdlnych miejskich iregionalnych firm
przewozowych i rynku ustug transportowych ogdétem jest federalizacja stanéw (podziat na trzy regio-
ny) w Belgii. Z powodu reform, operatorzy autobusowi i kolejowi podlegajg regulacji wedle roznych
rzadow regionalnych. To skutkuje brakiem koordynacji. Dobrym przyktadem jest regulacja cen
w roznych przedsiebiorstwach przewozowych. Kazde z przedsiebiorstw posiada wtasng strukture
taryfowa. Jak wida¢ rynek ustug transportu publicznego w Belgii jest mocno regulowany, poprzez
zréznicowane instrumenty i kontrakty dotyczace zarzadzania. W zasadzie widoczne byto przejscie od
regulacji poprzez prawo do regulacji poprzez kontrakt na zarzadzanie. Jednak wcigz regulacja poprzez
kontrakt na zarzadzanie jest uzupetniana odpowiednimi aktami prawa.

Organizacja transportu publicznego w Nadrenii Pétnocnej — Westfalii odbywa sie w ramach wie-
loszczeblowej struktury zarzadzania, na ktdrg sktadajg sie wzajemne powigzania o charakterze hierar-
chicznym oraz umownym. Za zarzadzanie transportem publicznym odpowiedzialne sg nastepujace
podmioty:

e kraj zwigzkowy Nadrenia Pétnocna-Westfalia,

e instytucje ustawowe (obligatoryjne zwigzki celowe, wspdlne podmioty zarzadcze),
e 7wigzki celowe (dobrowolne),

e powiaty i miasta na prawach powiatu,

e jednostki samorzgdowe (miasta), ktére powotaty do zycia komunikacje miejska.

Obrazowo mozna catg sytuacje przedstawiono na rysunku 2.

Rysunek 2. Organizacja transportu publicznego w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii.

Madrenia Pdinocna - Wesffalia

s

Instytucje ustawowe (obligatoryjne zwiazki celowe, wspdine podmioty)

| Dobrowolne zwiazki celowe

{}

| Powiaty | miasta na prawach powiatu ‘

‘ Jednostki samorzadowe z wlasng komunikacja

Tak zarysowana struktura jest wynikiem zachodzacych réwnolegle proceséw dostosowawczych.
Z jednej strony nastepuje decentralizacja wtadztwa transportowego. Kraj zwigzkowy Nadrenia Pét-
nocna-Westfalia na poziomie ustawy regionalnej powotat do zycia ustawowe organy (ustawowych
organizatoréw), cedujac na te organy szereg istotnych kompetencji. Ustawodawca (kraj zwigzkowy)

*'p Mistiaen: Hervorming van de spoorwegsector in Belgié. Lessen uit Groot-Brittannié,
Duitsland en Zweden.Brussel, Federaal Planbureau, 2005, s. 23.
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nie narzucit formy wspodtdziatania samorzaddéw tworzgcych poszczegdlne organy (dopuszczono dwie
formy), natomiast obligatoryjnie okreslit granice geograficzne kazdego obszaru. Wystepuje tu zatem
element przymusu ustawowego w zakresie uczestnictwa samorzadow nizszych szczebli w tworzeniu
transportu o zasiegu ogdlnoregionalnym. Z drugiej strony wystepuje proces podejmowanej oddolnie
wspotpracy pomiedzy samorzgdami, ktére tworzg zwigzki celowe, ale o charakterze dobrowolnym.
Zarysowany model struktury organizacyjnej sprawia, ze wszystkie samorzady nizszego szczebla
uczestniczg w tworzeniu oferty regionalnej — bezposrednio badZz posrednio uczestniczac
w instytucjach powotanych ustawowo (VRR AOR, NVL, NVR).

Podkresli¢ ponadto nalezy, ze wspdtpraca na nizszych szczeblach nie dotyczy tylko samorzadow.
Czestokro¢ pozostajg one wiascicielami przedsiebiorstw przewozowych, zas wspétpraca w celu
wspodlnego wypracowania oferty przewozowej odbywa sie nie poprzez wspétdziatanie samorzadéw,
a poprzez wspotdziatanie tychze przedsiebiorstw transportowych. Przedsiebiorstwa transportowe
tworzg zwigzki transportowe lub porozumienia transportowe, przy czym cztonkami mogg by¢ isa
takze firmy pozakomunalne, prowadzgce przewozy. Wspétpraca w ramach tego rodzaju form dotyczy
miedzy innymi opracowywania taryf — jednolitych dla przedsiebiorstw tworzacych zwigzek badz po-
rozumienie i tworzonych z myslg z jednej strony o akceptacji pasazerow, a z drugiej o maksymalizacji
przychoddéw. W sumie na ponad 130 przedsiebiorstw przewozowych w Nadrenii Pétnocnej — Westfalii
sktadajg sie:

e 22 komunalne przedsiebiorstwa transportu miejskiego w duzych miastach (pow. 100 tys.
mieszkancow),

e 18 komunalnych przedsiebiorstw transportu miejskiego w miastach matych i srednich,

e 16 komunalnych przedsiebiorstw transportu regionalnego (obstugujg takze linie lokalne
i miejskie),

e 7 autobusowych przedsiebiorstw przewozowych o zasiegu wykraczajgcym poza granice kraju
zwigzkowego Nadrenia Pétnocna-Westfalia (dawne przedsiebiorstwa autobuséw pocztowych
lub autobusow kolejowych),

e 33 prywatne przedsiebiorstwa autobusowe (obstugujgce wtasne, koncesjonowane linie,
gtéwnie na obszarach wiejskich),

e DB REGIO NRW — spétka-corka koncernu Niemieckich Kolei Zwigzkowych Deutsche Bahn (ob-
stugujgca wiekszos¢ potaczen kolejowych w Nadrenii Pétnocnej — Westfalii),

e 10 innych przedsiebiorstw kolejowych, wtasnosci komunalnej lub prywatnej (obstugujgce
rozne fragmenty sieci kolejowej),

e 14 przedsiebiorstw spoza Nadrenii Pétnocnej — Westfalii, taczacych teren tego kraju zwigzko-
wego z osrodkami poza Nadrenig Pétnocng — Westfalia.

Warto zwréci¢ uwage na kategorie podmiotéw, jakg sg miasta z wtasnym przedsiebiorstwem
komunikacji miejskiej. Przepis § 3 (1) OPNVG NRW mowi, ze miasta takie sg zréwnane
w kompetencjach z miastami na prawach powiatu i powiatami w zakresie organizacji transportu pu-
blicznego. Podkresla sie przy tym, ze komunikacja pozostajgca w gestii takich miast stanowi przejaw
ich wiasnej inicjatywy w zakresie $wiadczenia ustug dla obywateli, natomiast dostrzezenie funkcjo-
nowania tego rodzaju komunikacji z poziomu kraju zwigzkowego umozliwia jej ,wprzegniecie”
w ogdlnoregionalny system transportu publicznego.

Fundamentalng zasadg dziatania jest okreélona w drugiej czesci przepisu § 2 (3) OPNVG NRW
wspotpraca. Wspodtpraca jest pojmowana bardzo szeroko, obejmuje kraj zwigzkowy Nadrenia Poét-
nocna-Westfalia (podmiotowo), organy komunalne, a takze przedsiebiorstwa przewozowe.
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W Polsce integracja réznych gatezi transportu jest generalnie trendem nowym — prekursorem
takich dziatan jest aglomeracja warszawska, w ktdrej od kilku lat wiekszo$¢ standardowych bilety
komunikacji miejskiej s3 wazne w pociggach Kolei Mazowieckich. Funkcjonuje takze samorzgdowa
Szybka Kolej Miejska, w ktérej obowigzuje petna gama biletéw ZTM.

Do dobrych przyktadéw nalezg réowniez dziatania integracyjne podejmowane przez Metropolital-
ny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej (patrz ramka ponizej), integrujacy kilku niezaleznych
organizatorow komunikacji komunalnej — w tym ZTM Gdansk, ZKM Gdynia oraz przewoznikéw kole-
jowych (SKM oraz Przewozy Regionalne).

W wojewddztwie $lgskim wecigz brak jest podobnych rozwigzan systemowych taczacych kolej
i komunikacje miejska, mimo podejmowania kilku préb, z ktérych pierwsze datujg sie jeszcze na lata
osiemdziesigte ubiegtego wieku (tzw. wspdlny bilet WPK-PKP-PKS).

Nalezy jednak podkresli¢, ze w stosunku do sytuacji panujgcej zwtaszcza w pierwszej potowie lat
dziewiedédziesigtych ubiegtego wieku sukcesami s3:

e zintegrowanie w ramach KZK GOP systemdéw komunikacyjnych w wielu miastach konurbacji
katowickiej oraz integracja pomiedzy komunikacjg autobusowg i tramwajowg (integracja taka
jest jednak ,oczywistoscig” rodwniez w regionach partnerskich — o czym nizej); niestety
w integracji tej nie uczestniczg m.in. wazne miasta konurbacji takie jak Tychy iJaworzno,
a takze kolej— wedtug przeprowadzonych wywiaddw jest to dla nich nieatrakcyjne, ze wzgle-
du na mozliwos¢ osiggniecia lepszych efektéw i nizszych kosztéw — deklarowang rdznice ja-
kosciowq potwierdzita wizyta studyjna;

e stworzenie oferty tzw. Biletu Pomaranczowego, integrujgcego komunikacje miejska
w Tychach oraz komunikacje kolejowa na linii Tychy — Katowice; niestety przedsiewziecie to
nie obejmuje komunikacji miejskiej w Katowicach;

e stworzenie oferty Biletu Metropolitalnego, integrujgcego oferte Przewozéw Regionalnych
(ale juz nie Kolei Slaskich) oraz KZK GOP, dla 0séb dojezdzajacych kolejg do miejsc obstugiwa-
nych przez KZK GOP; analogiczng oferte Biletu Slaskiego posiadajg Koleje Slaskie —
w oficjalnych materiatach jest to oferta kierowana m.in. do mieszkancéw Czestochowy, ale
nie obowigzujgca np. w komunikacji miejskiej tego miasta; ponadto obie oferty dotyczg wy-
tacznie biletéw dtugookresowych;

Oczywiscie oprdécz cenowych narzedzi integracji, wystepuja rowniez narzedzia pozacenowe, ta-
kie jak np. lokalizacja petli autobusowych w poblizu dworcow kolejowych (problematyka ta jest
omowiona szerzej w czesci 5.7). Gorzej wyglada sprawa integracji informacji — brak jest strony inter-
netowej prezentujgcej informacje o wszystkich organizatorach, czy zintegrowanej wyszukiwarki pota-
czen.

Studium przypadku 1. Dziatalno$¢ Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej.



Analiza benchmarkingowa polityki transportowej wojewddztwa $laskiego
Raport metodologiczny

Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej (MZK ZG) powstat w 2007 r. z inicjatywy
Marszatka Wojewddztwa Pomorskiego, zas prezesem zwigzku zostat byty petnomocnik marszatka do
spraw integracji taryfowej. Cztonkami MZK ZG sg gminy i miasta, jednak zwigzek otrzymat réwniez
dofinansowanie od wiadz wojewddzkich. Z uzyskanych w panelu ekspertéw informacji wynika row-
niez, ze udziat przewoznikéw kolejowych w przychodach ze sprzedazy zintegrowanych biletéw jest
stosunkowo niski, co stanowi dodatkowy strumien wsparcia od samorzadu wojewddzkiego.

Aktualnie MZK ZG oferuje zintegrowane bilety 24-, 72-godzinne, a takze 30-dniowe lub mie-
sieczne wazne do wyboru:
- w komunikacji komunalnej trzech organizatoréw (ZTM Gdansk, ZKM Gdynia i MZK Wejherowo —
obstuguja oni na podstawie umdw réwniez inne gminy),
- na kolei oraz u wybranego organizatora komunalnego,
- u wszystkich organizatoréw komunalnych oraz na kolei.

Zwigzek przyczynit sie réwniez do ujednolicenia taryf pomiedzy organizatorami komunalnymi, co
umozliwito wprowadzenie wspdlnego biletu telefonicznego, waznego jedng godzine.

Nalezy réwniez wspomnie¢ o dziatalnosci informacyjnej MZK ZG. Zwigzek prowadzi strone inter-
netowgq, na ktdrej mozna znalez¢é zaréwno informacje o taryfie zintegrowanej, jak i linki do stron in-
ternetowych poszczegdlnych organizatoréw. Na stronie MZK ZG znajdujg sie réwniez petne dane
rozktadowe, wraz ze zintegrowang wyszukiwarkg potgczen.

Studium przypadku MZK ZG wskazuje, ze integracja o charakterze dodatkowym jest mozliwa
w Polsce ispotyka sie generalnie z dobrym odbiorem pasazeréw, aczkolwiek wysokie ceny biletéw
zintegrowanych podkreslajg ,,dodatkowosé” tego rozwigzania i wptywajg znaczgco na sprzedaz.

W Nord-Pas de Calais integracja taryfowa réznych gatezi transportu dotyczy przede wszystkim
obszaru metropolitalnego Lille. Na obszarze tym tradycyjnie jeden bilet obowigzywat w komunikacji
autobusowej, tramwajach i metrze, natomiast niedawno zostat rozszerzony réwniez na kolej. Jest to
rozwigzanie nowe, bardzo chwalone przez wszystkich respondentéw, w poréwnaniu do modelu
wczesniejszego, w ktérym wprawdzie mozliwy byt zakup biletéw zintegrowanych, kosztowaty jednak
one tyle, co suma biletow ,sktadowych”. Nalezy podkresli¢, ze integracja zostata dofinansowana
przez wiadze regionalne.

W Walonii brak jest integracji taryfowej pomiedzy réznymi przewoznikami — a zatem osoba do-
jezdzajaca do pracy np. z Charleroi do Brukseli co do zasady potrzebuje posiadac trzy rézne bilety:
kolejowy SNCB, brukselskiej komunikacji miejskiej oraz komunikacji miejskiej w Charleroi (TEC). R6z-
ne gatezie transportu pasazerskiego sg natomiast zintegrowane w sensie istnienia

Najbardziej zaawansowane i modelowe rozwigzania, dotyczace integracji taryfowej, sposrod ba-
danych regionéw posiada Pétnocna Nadrenia-Westfalia. Integracja réznych gatezi transportu ma tam
charakter dwustopniowy.

Po pierwsze — w obrebie istniejgcych zwigzkdw komunalnych istnieje w zasadzie petna integracja
pomiedzy tradycyjng komunikacjg miejskg i kolejg. Innymi stowy — pociagi regionalne traktowane
moga by¢ przez pasazerdow, jako petnoprawny srodek komunikacji miejskiej, niczym nierdznigcy sie
od tramwaju, czy autobusu (tak jest rowniez w Lille).
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Nalezy podkresli¢, ze niektdre z tych zwigzkédw — najwiekszy z nich, VRR (Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr, czyli Zwigzek Komunikacyjny Renu-Ruhry), operuje na obszarze obejmujgcym cztery potmilio-
nowe miasta oraz szereg mniejszych o tgcznej populacji okoto 8 milionéw osdb. Petna integracja na
tym obszarze trwa od 1980 r., zas w momencie wprowadzenia przyczynita sie do zwiekszenia przy-
choddw firm komunikacyjnych, dzieki poprawie atrakcyjnosci oferty.

Oprécz tego inicjatywe integracyjng pomiedzy zwigzkami taryfowymi podjat réwniez region (tj.
ministerstwo kraju zwigzkowego odpowiedzialne za transport). Dziatania te majg charakter , nakfad-
kowy”, nieco podobny do przedstawionego w ramce dziatania MZK ZG, nalezy jednak podkresli¢, ze
obejmujg one obszar zamieszkaty przez kilkanascie miliondw osob.

Zdjecie 9. Bilet SchoenerTagTicket NRW wainy od godziny 9 rano oznaczonego dnia roboczego do 3 rano dnia
nastepnego we wszystkich srodkach komunikacji miejskiej oraz kolei regionalnej w catej Pétnocnej Nadrenii-
Westfalii, zakupiony w automacie Deutsche Bahn.
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W ramach tych dziatan:

e uruchomiono portal internetowy, umozliwiajgcy uzyskanie wjednym miejscu informacji
o wszystkich organizatorach komunikacji, wyszukanie potaczenia, a takze zakup biletu do sa-
modzielnego wydrukowania (portal ten jest dostepny pod adresem www.busse-und-
bahnen.nrw.de);

e stworzono zintegrowana taryfe obejmujgcg przede wszystkim:

o bilet jednorazowy, wazny na dowolng podrdz, przez okres 2 godzin — jest on dostepny
w wariancie dla jednej lub pieciu osdéb iumozliwia podréz dowolnymi Srodkami
transportu komunalnego i kolejowego;

o bilet catodzienny, wainy wdni powszednie od godziny 9, réwniez dostepny
w wariancie dla jednej lub pieciu oséb (por. zdjecie 9);
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o bilety trasowane — okresowe (dostepne takze jako abonamenty, czyli rozwigzanie po-
legajace na ,samoczynnym” przedtuzaniu sie biletu po automatycznym pobraniu
optaty z konta, badz karty kredytowej oraz wariant znizkowy dla oséb odbywajgcych
edukacje), umozlwiajgce przejazd pojazdami dowolnych przewoznikédw na okreslonej
trasie.

Nalezy podkreslié, ze bilety zintegrowane dostepne sg w formie papierowej, gdyz na wstepnym
etapie ewentualne bilety elektroniczne mogtyby stanowic raczej bariere, niz utatwienie integracji.
Przejscie na nowoczesne technologie jest planowane w przysztosci, réwnocze$nie przez wszystkich
partnerow.

Za istotny sposdb kontroli kosztéw przewozow na poziomie polityki transportowe] uznaje sie
otwieranie rynku na oddziatywanie konkurencji. Sposréd regiondéw partnerskich takie otwarcie na-
stgpito tylko iwytgcznie w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii, zas doswiadczenia tego wojewddztwa s3
bardzo dobre.

Na wstepie nalezy podkresli¢, ze w Nadrenii Pétnocnej — Westfalii wystepuje strategiczne pla-
nowanie procesow prywatyzacyjnych, zwigzanych z otwieraniem rynku przewozéw. W chwili obecnej
przewozy kolejowe obstugiwane sg przez réznych przewoznikéw, ktérzy w ramach spdjnego systemu
taryfowo-biletowego konkurujg o zlecenia obstugi danych tras lub sieci. Gtdwnym przewoznikiem
pozostaje DB REGIO NRW — spétka-cdrka w ramach holdingu Niemieckich Kolei Zwigzkowych, jednak
powierzanie wykonawstwa ustug podmiotom trzecim (innym przewoznikom kolejowym) sukcesywnie
postepuje. Juz obecnie zdarza sie, ze wybrani w trybie wolnokonkurencyjnym przewoznicy obstugujg
wiekszg ilos¢ wzajemnie powigzanych linii komunikacyjnych na sieci kolejowe;.

Przejawem przyjecia dtugofalowego horyzontu czasowego w zakresie prywatyzacji Swiadczenia
ustug kolejowych jest opracowanie harmonogramu otwierania rynku przewozowego. Instytucje
ustawowe (VRR AOR, NVL, NVR) uzgodnity dtugofalowy plan ogtaszania przetargdw na realizacje
ustug kolejowych, ktory do roku 2018 obejmie okoto 119 milionéw pociggokilometrow. Zaleta takie-
go podejscia jest mozliwos¢ zaplanowania przez przedsiebiorstwa przewozowe swojej strategii prze-
targowej. Poszczegdlne potaczenia kolejowe pogrupowano w funkcjonalnie powigzane grupy (np.
linie wybiegowe do Dolnej Saksonii, linie obstugiwane mniejszym taborem, itd.). Powigzanie linii po-
woduje mozliwo$¢ uzyskania efektow skali oraz korzysci zwigzanych z wspdlng eksploatacja, nato-
miast stopniowe otwieranie rynku jest korzystne, z uwagi na obiektywne trudnosci w zorganizowaniu
po stronie przedsiebiorcéw jednorazowej oferty, w szczegdlnosci w zakresie pozyskania taboru
i odpowiednio wyszkolonego personelu. PrzewozZnicy wybrani w drodze procedury przetargowej be-
da rozpoczynac obstuge poszczegdlnych linii odpowiednio w grudniu w kolejnych latach od 2015 do
2018. W przypadku jednego z pakietow (realizacja w okolicach Dortmundu) w ramach jednej proce-
dury przetargowej przewidziano, ze czes¢ przewozéw rozpocznie sie z rocznym opdznieniem — tego
rodzaju elastycznos¢ stanowi utatwienie dla przedsiebiorcéow chcacych stopniowo wchodzi¢ na rynek
i wprowadza¢ do ruchu sukcesywnie dostarczane pojazdy. O dtugofalowym charakterze proceséw
zwigzanych z otwieraniem rynku przewozéw kolejowych w Pdétnocnej Nadrenii — Westfalii moze
Swiadczy¢ nie tylko plan przetargéw przysztych, ale takze fakt, ze juz obecnie zawarte s3 umowy,
ktdre zaczng obowigzywac dopiero od grudnia 2013 roku.
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Podobnie jak w przypadku wiekszosci funkcji zarzadczych, takze procesy prywatyzacyjne pozo-
stajg w duzej mierze w gestii instytucji ustawowych (VRR AOR, NVL, NVR) — zostaty na nie scedowane
na zasadach ogdlnych. To wtasnie te instytucje decydujg o ksztatcie uméw z przewoznikami kolejo-
wymi. Oferta wykraczajgca poza zasieg dziatania jednej instytucji podlega obowigzkowi wspétpracy
z sgsiednig instytucja. Bedacy na etapie wdrazania plan otwierania rynku Swiadczenia ustug kolejo-
wych jest przejawem wspotpracy wszystkich partneréw (VRR AOR, NVL, NVR).

Nadmieni¢ nalezy, iz pasazerskie przewozy kolejowe na terenie Nadrenii Pétnocnej — Westfalii
majg miejsce takze na infrastrukturze kolejowej bedacej poza siecig DB Netz. Ciekawym przypadkiem
jest spotka RegioBahn, pod marka ktérej kursujg pociagi na linii S28 z Mettmann do Kaarst przez
Disseldorf. RegioBahn jest przyktadem firmy komunalnej, uczestniczacej we wspéttworzeniu regio-
nalnego systemu transportu kolejowego — udziatowcami RegioBahn sa:

e Miasto Disseldorf,

e Powiat renski Neuss,

e Przedsiebiorstwo Komunalne Wuppertal,

e Powiat Mettmann,

e Przedsiebiorstwo Komunalne Neuss,

e Miasto Kaarst.

W radzie nadzorczej RegioBahn znajduja sie takze przedstawiciele dwdch mniejszych gmin, ktére
swoje udziaty w przedsiewzieciu przekazaty na rzecz swojego powiatu. RegioBahn petni dwojakie
funkcje — produkcyjng i marketingowa. Z jednej bowiem strony RegioBahn jest zarzadcg infrastruktu-
ry, a w jego gestii pozostajg dwa kraiicowe odcinki linii S28 z Mettmann do Kaarst. Z drugiej strony
natomiast RegioBahn jest marka, pod ktdrg s wykonywane przewozy na linii S28 (nazwa zostata
przyjeta na poziomie Zwigzku Transportowego Zagtebia Ruhry). RegioBahn zleca wykonywanie prze-
wozow jednej ze spodtek grupy Veolia Transport (Rheinisch-Bergisch-Eisenbahn), jednakzie
z perspektywy postrzegania oferty przez pasazera przewozy wystepujg pod markg RegioBahn.

RegioBahn jest interesujgcym przyktadem koegzystencji dwdch zjawisk w transporcie kolejowym
— po pierwsze decentralizacji, ktérej przejawem jest zaangazowanie samorzaddéw lokalnych
w prowadzenie przedsiebiorstwa kolejowego, po drugie zas prywatyzacji, przejawiajgcej sie
w zlecaniu wykonywania przewozow podmiotowi zewnetrznemu. Pozostanie przy marce RegioBahn
znakomicie utatwia ewentualne zmiany przewoznika — jest mozliwa jego zamiana przy braku odczucia
tego faktu przez podrdznych.

RegioBahn dostarcza takze przyktaddw realizacji aktywnych dziatar na rzecz pozyskiwania klien-
téw, na przyktad poprzez uruchamianie wtasnych biur obstugi podréznych. W gestii RegioBahn pozo-
stajg takze parkingi buforowe Park&Ride, dedykowane dla uzytkownikéw potaczenia kolejowego.

Jak juz wspomniano, w pozostatych regionach partnerskich, tj. w Walonii i Nord-Pas de Calais,
przewozy sg wykonywane w catosci przez podmioty bedgce wtasnoscig paristwowa, aczkolwiek dzia-
tajace na zasadach quasi-komercyjnych, tzn. spétki kolejowe sg skomercjalizowane, zas przewozy s3
wykonywane na podstawie stosownych uméw z organizatorami (wtadzami regionalnymi w Nord-Pas
de Calais i wtadzami federalnymi Belgii).
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Wojewddztwo $lgskie jest jednym z lideréw w prywatyzacji przewozéw w transporcie miejskim
w Polsce. Wielu organizatoréw korzysta zustug przewoznikéw autobusowych wytfanianych
w przetargach (por. zdjecie 10), co przynosi znaczne oszczednosci. Z przewoznikami prywatnymi
wspotistniejg przewoznicy komunalni — w niektérych miastach ustugi zlecane sg im bezposrednio,
a w innych — w trybie przetargowym (zwtaszcza w sieci KZK GOP). To ostatnie rozwigzanie moze jed-
nak budzi¢ pewne watpliwosci, albowiem startowanie w przetargu przewoznika, ktéry posiada tabor
zakupiony przez miasta — udziatowcéw zaktdca konkurencje z innymi podmiotami, ktére w ramach
stawki przetargowej muszg pokry¢ petne koszty funkcjonowania. Dodatkowo przy pakietach linii wy-
grywanych przez przewoznikdw komunalnych w niektérych przypadkach watpliwosci budzi¢ moze
duza wielko$¢ pakietu w zestawieniu z krotkim czasem obowigzywania kontraktu. Przewoznicy ko-
munalni posiadaja takze znacznie lepszy dostep do funduszy unijnych.*

Zdjecie 10. Wojewddztwo slgskie jest jednym z lideréw w prywatyzacji przewozéw w transporcie miejskim —
na zdjeciu autobusy prywatnych przewoznikow w sieci Miedzygminnego Zwigzku Komunikacyjnego Jastrze-
bie-Zdréj — chociaz naleza do réinych przewoznikow, posiadajg jednolite malowanie.

Najbardziej zaawansowane rozwigzania w zakresie prywatyzacji przewozéw w transporcie miej-
skim zaobserwowano w Nord-Pas de Calais. Od okofo 30 lat wtadze zwigzku metropolitalnego Lille
regularnie ogtaszajg przetargi na trwaty zarzad nad siecig komunikacyjng, przy czym operatorowi
udostepniane sg w trwaty zarzad pojazdy oraz infrastruktura zakupione ze $rodkéw publicznych.
Wraz z przejeciem sieci komunikacyjnej, operator przejmuje réwniez marke Transpole, pod ktdrg
dziata komunikacja miejska w metropolii Lille. Jest to rozwigzanie typowe dla francuskich metropolii
(poza Paryzem), w duzej mierze wymuszone ustawowo.

2 Wiecej na ten temat: R. Tomanek, B. Mazur, Raport na temat wsparcia dla sektora transportu publicznego w
ramach programoéw operacyjnych wspotfinansowanych ze srodkdw Unii Europejskiej. Akademia Ekonomiczna w
Katowicach, Katowice 2009, s. 19-21.
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Rowniez w trakcie obowigzywania umowy nowe pojazdy zakupywane sg na koszt wtadz publicz-
nych, przy czym w celu osiggniecia odpowiedniej jakosSci taboru oraz niskich kosztow eksploatacji,
operator aktywnie uczestniczy w przygotowywaniu specyfikacji przetargowej. Podobnie operator
wystepuje w roli inwestora zastepczego w przypadku przedsiewzie¢ o charakterze modernizacji infra-
struktury, finansowanych przez strone publiczna.

Na wynagrodzenie operatora sktada sie dotacja oraz cato$¢ przychoddw ze sprzedazy biletéw —
nalezy podkresli¢ przy tym, ze maksymalne wysokosci cen sg regulowane, a zatem operator moty-
wowany jest do zwiekszania liczby przewozonych pasazerdw, a nie do podwyzszania cen. Przyjety
model rozliczen sktania operatora réowniez na przyktad do minimalizacji ucigzliwosci, zwigzanych
z remontami infrastruktury, albowiem odptyw pasazeréw — przy duzych kosztach statych — oznacza
powazny uszczerbek dla jego zysku.

Oczywiscie zawarta z operatorem umowa zawiera rowniez minimalng liczbe wykonywanych wo-
zokilometréow (podaz ustug) oraz szereg atrybutéw jakoSciowych ustug, za ktérych niedotrzymanie
przewidziane sg kary. Kary przewidziane sg rowniez za nienalezytg obstuge, czy utrzymanie powie-
rzonego mienia. Operatorowi wyznaczane sg rowniez cele o charakterze wskaznikéw (np. punktual-
nosci), ktére ma osiggna¢.

Przyjety model pozwala potaczy¢ niskie koszty finansowania (zakupy dokonywane przez strone
publiczng, ktdra dla rynkdw finansowych zawsze jest bardziej wiarygodna) z efektywnoscig zarzadcza
operatoréw prywatnych. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze osoby spoza Francji czesto krytykujg to rozwig-
zanie za duze bariery wejscia — przygotowanie oferty jest kosztowne (oceniana jest nie tylko cena, ale
rowniez innowacyjne koncepcje), zas model rozliczen netto preferuje podmiot, ktéry zna juz sieé
i dysponuje wynikami badan. Pewnym uzasadnieniem tej krytyki jest fakt, ze od poczatku systemu
przetargowego system obstugiwany jest przez tego samego operatora — grupe Keolis, ktéra obecnie
zalezna jest od kolei panstwowych SNCF.

Na terenie Walonii prywatyzacja przewozéw w transporcie miejskim dotyczy wytacznie podwy-
konawstwa na rzecz TEC. Wedtug informacji uzyskanej od jednego z respondentéw skala podwyko-
nawstwa wynosi ok. 30% sieci i pozwala TEC osiggna¢ znaczne oszczednosci, oceniane przez respon-
dentéw na ok. 20% kosztéw jednostkowych.

Na terenie Nadrenii Pétnocnej — Westfalii w wiekszosci miast funkcjonuje jeden przewoznik
o charakterze komunalnym, realizujgcy przewozy miejskie oraz w najblizszym otoczeniu miasta. Nie-
rzadko podmiot ten skupia w sobie takze inne funkcje komunalne, jak zaopatrzenie w media, elek-
trycznosé czy sprawy mieszkaniowe. Duze znaczenie w uksztattowaniu obstugi komunikacyjnej przez
poszczegdlne firmy majg zasztosci historyczne oraz przestrzenna lokalizacja poszczegdlnych osrod-
kéw. Widaé to zwtaszcza w odniesieniu do Zagtebia Ruhry, gdzie wystepujg wspdlne przedsiebiorstwa
miejskie (BOGESTRA — Bochum i Gelsenkirchen), a takze wspdlna obstuga linii pomiedzy dwoma mia-
stami (np. miedzy Muehlheim, a Oberhausen).

Prywatyzacja wykonywania przewozéw w tego rodzaju modelu ogranicza sie do podwykonaw-
stwa w zakresie poszczegélnych zadan przewozowych i jest stosowana na rézng skale, wynoszacg wg
respondentéw w wywiadach ok. 40%, przy czym na obszarach zurbanizowanych udziat ten jest mniej-
szy, zas$ na niezurbanizowanych — wiekszy (por. zdjecie 11). Respondenci w badaniu bardzo dobrze
wyrazali sie o tym rozwigzaniu, gdyz pomaga ono utrzymywacé niskie koszty (m.in. dzieki temu, ze nie
obowigzuje u nich pakt zbiorowy, chociaz ptace s3 i tak atrakcyjne w poréwnaniu z innymi branzami),
a takze zapewnia duzg elastycznosé.
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Zdjecie 11. Chociaz Belgia i Niemcy uznawane sg za typowych przedstawicieli monopoli komunalnych
w komunikacji autobusowej, to jednak przewoinicy samorzagdowy w 30-40% korzystajg z ustug podwyko-
nawcéw prywatnych. Na zdjeciu autobus takiego podwykonawcy na dworcu w sieci Bogestra na dworcu
w Bochum.

Warto wtym miejscu zwrdci¢ uwage na dosé konserwatywny przepis z ustawy regionalnej.
Zgodnie z przytoczonym wczesniej przepisem § 3 (1) OPNVG NRW miasta posiadajace wtasne przed-
siebiorstwo komunikacyjne stajg sie realizatorami zadan na zasadach analogicznych do powiatéw
i miast na prawach powiatéw, z tym tylko ze literalne brzmienie przepisu méwi nie o komunikacji
miejskiej, a wiasnie o przedsiebiorstwie komunikacji miejskiej. Zatem — z formalnego punktu widzenia
— rozwigzanie polegajgce na zlecaniu catosci zadan przewozowych przez miasto podmiotowi wyto-
nionemu w wolnokonkurencyjnym postepowaniu sprawi, iz miasto zlecajgce przewozy nie spetni
kryteriéw & 3 (1) OPNVG NRW.

W regionalnym transporcie autobusowym na terenie wojewddztwa $lgskiego funkcjonuje — jak
juz wspomniano — caty szereg przewoznikdw prywatnych, wykonujacych przewozy na wtasne ryzyko.
Niemniej jednak na przestrzeni czasu ten segment maleje, ze wzgledu na rosngce koszty funkcjono-
wania (ptace i paliwo), a takze coraz wiekszy poziom zmotoryzowania.

W Nord-Pas de Calais przewozy na zlecenie departamentu wykonujg wytaniane w przetargach
firmy przewozowe. W przeciwienstwie do wojewddztwa $laskiego, firmy te podejmuja sie konkret-
nych zobowigzan, za ktére otrzymuja od wiadz departamentu wynagrodzenie. Natomiast
w przeciwienstwie do obszaréw miejskich we Francji, w transporcie regionalnym przetargi dotycza
znacznie mniejszych pakietéw linii, przez co sg dostepne nie tylko dla wielkich koncernéw, ale réw-
niez dla przedsiebiorcéw lokalnych.

51
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System prywatyzacji przewozéw regionalnych w Belgii zostat juz omdwiony kompleksowo
w rozdziale 4.4, jest on bowiem zintegrowany z systemem przewozow miejskich.

Transport autobusowy o zasiegu regionalnym na terenie Nadrenii Potnocnej — Westfalii jest
ograniczony. Fakt ten wynika bezposrednio z duzej gestosci sieci kolejowej i rozbudowanej ofercie
przewozowej wtym segmencie rynku. Tym samym zapotrzebowanie na ustugi autobusowe
o charakterze ponadlokalnym jest relatywnie niewielkie. Poniekad znajduje to odzwierciedlenie
w LEP NRW, w ktérym jednoznacznie wskazuje sie na czynniki determinujace niewielkie znaczenie
autobusowego transportu regionalnego.

Bardzo wiele linii obstugiwanych jest na zlecenie wtadz powiatowych przez spétki-corki kolei
niemieckich, wyspecjalizowane w przewozach autobusowych, co wynika z faktu, ze w Niemczech
,pekaesy” tradycyjnie podlegaty kolei. Zaréwno spétki-corki kolei niemieckich, jak i bezposrednio
wtadze powiatowe korzystajg réwniez z ustug niewielkich, lokalnych firm rodzinnych. Poza miastami
nie spotyka sie natomiast praktycznie firm autobusowych, bedgcych w posiadaniu wtadz publicznych.

W wojewddztwie $laskim istnieje niewielkie powigzanie pomiedzy regionalnym systemem ko-
munikacji, a systemami krajowymi i lokalnym — jest ono zresztg typowe dla wielu miast Polski.

Podstawowymi przejawami tego niskiego powigzania sg przede wszystkim:

e brak skomunikowan (dogodnych czasowo, zaplanowanych) przesiadek pomiedzy pociggami
miedzywojewddzkimi, a regionalnymi;

o rzadko$¢ skomunikowania pomiedzy pociggami regionalnymi, a systemami komunikacji lo-
kalnej;

e niski udziat kolei w przewozach wewnatrz aglomeracji.

Wedtug informacji uzyskanych w badaniu, pierwszym krokiem do poprawy sytuacji bedzie
wprowadzenie cyklicznego rozktadu jazdy w Kolejach Slaskich, co umozliwi (aczkolwiek nie zapewni)
powigzania pomiedzy regionalnym, a lokalnymi systemami komunikacji.

W Nord-Pas de Calais powigzanie to wyglada nieco lepiej, ze wzgledu na wiekszg cyklicznos¢ roz-
ktadu jazdy oraz nieco wiekszy — aczkolwiek wcigz pozostawiajacy wiele do zyczenia — udziat kolei
w przewozach wewnatrz metropolii Lille.

Inaczej sytuacja wyglada w Belgii, gdzie krajowy system komunikacji to kolej, system regionalny
to catos¢ komunikacji autobusowej, zas komunikacja lokalna nie istnieje. Umozliwia to lepsze powig-
zanie obu systemow pod wzgledem rozktadowym, jednakze — jak juz wspomniano — brak jest integra-
cji taryfowe;j.

Z pewnoscig jako najlepszg praktyke sposrdd regiondw partnerskich mozna tutaj wskazaé Pot-
nocng Nadrenie — Westfalie. Przemawiajg za tym zaréwno kwestie rozktadowe, jak i taryfowe.

W kwestiach rozktadowych na uwage zwracajg powigzania rozktadowe pomiedzy cyklicznie kur-
sujgcymi pociggami (zwtaszcza S-Bahn) i komunikacjg miejska. Przyktadowo w weekendy w kilka mi-
nut po przyjezdzie kursujacego co pét godziny pociggu S-Bahn na stacje Bochum Dahlhausen
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z pobliskiego przystanku odjezdza — kursujacy co pét godziny — tramwaj w kierunku centrum miasta.
Rozwigzanie takie byto mozliwe dzieki przyjetemu i od wielu lat niezmiennemu rozktadowi jazdy oraz
czestotliwosci, a takze inicjatywie operatora komunalnego Bogestra, spowodowanej duzym znacze-
niem kolei w aglomeracji.

Mimo to respondenci skarzyli sie, ze w niektdrych relacjach wystepujg nagromadzenia pociggdéw
regionalnych w okreslonej porze godziny, przy rozrzedzaniach w pozostatym czasie (spowodowanych
duza liczbg pociggdéw dalekobieznych, w ktdrych obowigzuje oddzielna taryfa), co efektywnie pogar-
sza jakos¢ rozktadu jazdy. Przyktadem takiego odcinka moze by¢ trasa Duisburg — Dusseldorf.

Problemem jest tez stosowanie réznych czestotliwosci bazowych w dni powszednie przez réz-
nych operatoréw tramwajowych.

W Niemczech pasazerowie podrdzujacy komunikacjg lokalng nie moga korzystaé z pociggéw da-
lekobieznych, jednakze istnieje szeroka integracja w drugg strone:

e w kilkudziesieciu miastach obowigzujg bilety City-Tickets, czyli posiadacze kolejowych kart
znizkowych BahnCard 25 i 50 kupujac bilet dalekobiezny do tego miasta majg mozliwos¢ bez-
ptatnego korzystania z komunikacji miejskiej, za$ osoby kupujgce bilety dalekobieznie, nie
posiadajgce karty znizkowej mogg takg mozliwos¢ wykupic¢ bez doptaty;

e dodatkowo, kolej niemiecka oferuje bilety sieciowe pod nazwg BahnCard 100 — bilety te ob-
owigzujg rowniez w komunikacji miejskiej, w miastach uczestniczacych w programie City-
Tickets.

Warto réwniez zwrdci¢ uwage na bardzo ciekawe powigzanie lotnisk w Pétnocnej Nadrenii-
Westfalii z resztg regionu. Zaréwno w Dusseldorfie, jak i w Kolonii przy lotniskach wybudowano sta-
cje, na ktérych zatrzymujg sie pociggi wszystkich kategorii, poczagwszy od S-Bahn, a skonczywszy na
kolei wysokich predkosci ICE. Zapewnia to dobre powigzanie lotnisk zaréwno z aglomeracjami, jak
i catym regionem, a nawet przycigganie pasazeréw spoza regionu.

Nalezy jednak podkresli¢, ze sytuacja we wszystkich regionach partnerskich wyglada inaczej, niz
np. w Szwajcarii, gdzie rzeczywiscie mozna moéwic o petnej integracji w obie strony. Przypadek ten
zostat opisany w ramce ponize;j.

Studium przypadku 2. Powigzanie pomiedzy regionalnym systemem komunikacji, a systemami
krajowymi i lokalnymi w Szwajcarii.

Niewatpliwym swiatowym liderem w dziedzinie powigzania pomiedzy regionalnymi, krajowymi
i lokalnymi systemami transportowymi jest Szwajcaria.

Przemawia za tym kilka argumentéw — po pierwsze bilety GeneralAbonamment, obowigzujgce
praktycznie na catej sieci komunikacyjnej kraju. Korzysta z nich 400 000 oséb, czyli ponad 6% miesz-
kancow kraju i liczba ta caty czas rosnie.

Drugim rozwigzaniem jest petna akceptacja biletow komunikacji lokalnej we wszystkich srodkach
komunikacji — w tym w pociggach dalekobieznych. W praktyce oznacza to, ze np. z biletem komuni-
kacji miejskiej w Genewie mozna przejechaé pociggiem TGV z dworca gtdwnego do dworca na lotni-
sku.

Trzecim rozwigzaniem jest bardzo dobre planowanie rozktadow jazdy, zapewniajace petne po-
wigzania pomiedzy réznymi liniami, dzieki tworzeniu masterplandw dla cyklicznych rozktaddéw jazdy
(tj. dokumentéw zawierajgcych ,koncéwki” minutowe rozktaddéw jazdy dla poszczegdlnych weztéw
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i stacji) oraz ich optymalizacji przy wykorzystaniu nowoczesnych algorytmoéw komputerowych. Nalezy
podkresli¢, ze takie rozwigzanie wymaga stabilnego utrzymania infrastruktury oraz ujednoliconych
parametréow technicznych taboru.

Na koniec, w Szwajcarii na uwage zastuguje niestychanie dobre planowanie weztéw przesiadko-
wych — dworce autobusowe w wielu przypadkach znajdujg sie po prostu ponad peronami dworcow.

Ze wzgledu na réznorodnosé taryf stosowanych w poszczegdlnych regionach partnerskich bar-
dzo trudne jest bezposrednie poréwnanie kosztéow dla ostatecznych odbiorcéw, tym bardziej, ze
w poszczegdlnych krajach zréznicowany jest zakres obowigzywania poszczegdlnych biletow.

Poréwnanie cen biletow zawiera tabela 6.

Nalezy zauwazy¢, ze ceny biletéw w wojewddztwie Slgskim sg generalnie nizsze, niz w regionach
partnerskich, jednakze réznica ta jest aktualnie stosunkowo niewielka — z pewnoscig nie odpowiada
réznicy w dochodach mieszkancow regiondw, natomiast mozna powaznie dyskutowaé, czy odpowia-
da rdznicy w jakosci ustug. Nalezy bowiem podkresli¢, ze za $Srednig pensje miesieczng mieszkaniec
Walonii jest w stanie zakupi¢ prawie 100 biletdw miesiecznych, mieszkaricy Nord-Pas de Calais i Nad-
renii Pétnocnej-Westfalii — ok. 60 biletow miesiecznych, zas mieszkaniec wojewddztwa slgskiego —
jedynie 26 biletéw (por. wykres 1).

W wojewddztwie $laskim szczegdlnie niekorzystna sytuacja dotyczy oséb, ktére podrdzujg na
granicy zwigzkdéw taryfowych. Np. osoba podrdézujgca do pracy z Tychow do Katowic (z dala od dwor-
ca kolejowego) musi wykupi¢ bilety miesieczne za tacznie 228 zt (bilet na jedng strefe KZK GOP oraz
bilet pomaranczowy MZK Tychy), czyli kwote wyzszg od ceny biletu miesiecznego w aglomeracji Lille,
w ktorej z Tourcoing do Lille moze podrézowaé nowoczesnymi tramwajami, metrem oraz czesto kur-

sujgcymi pociggami i autobusami. Oczywiscie jest to przypadek skrajny, aczkolwiek nieodosobniony.

Tabela 6. Poréwnanie cen biletéw w poszczegdlnych regionach.

Przyktadowe bilety
jednorazowe

Przyktadowe bilety
catodzienne

Wojewaddztwo slgskie

4,40 zt
Bilet KZK GOP wazny
godzine z mozliwoscig
przesiadek w catej
sieci

38,00 zt
Bilet jednorazowy na
pociag TLK z Bielska do
Czestochowy

12,00 zt
Bilet dobowy MZK
Tychy

Region
Nord-Pas de Calais

1,40€
Bilet Transpole jedno-
razowy
(bez prawa do prze-
siadki)

1,14€ Bilet Transpole
nabywany w pakiecie
10 biletéw

14,60€
Bilet TER z Lille do
Dunkierki

4,10€
Bilet multimodalny
(kolej, metro, tram-
waj, autobus)

Region Walonii

1,70€
Standardowy bilet
jednorazowy TEC (do
6 stref)

9,00€
Bilet TEC na 8 podrozy
w Charleroi (autobus +
tramwaj)

13,50€
Bilet SNCB z Charleroi
do Liege

3,40€
Bilet TEC wazny
w Liege

Kraj Zwigzkowy
Nadrenia Pétnocna-Westfalia
2,40€
bilet VRR wazny w obrebie jednego
miasta kolej + komunikacja miejska,
90 minut z mozliwoscig przesiadki

8,70€
Pakiet 4 biletéw VRR wazny
w obrebie jednego miasta kolej +
komunikacja miejska, 90 minut
z mozliwoscig przesiadki

17,00€
Bilet 2 godzinny na dowolna trase
w Nadrenii-Westfalii, kolej regionalna
+ catos¢ komunikacji miejskiej

5,70€

Bilet dobowy VRR wazny w obrebie

jednego miasta kolej + komunikacja
miejska
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16,00 zt wazny w catej aglome- 7,50€
Bilet 24h KZK GOP racji Lille Bilet TEC (auto- 27,00€
bus+tramwaj) wazny Bilet wazny od 9 rano w dni powsze-
w catej Walonii dnie lub przez caty dzien, kolej regio-
nalna + catos¢ komunikacji miejskiej
w regionie
138,004 _ a8,70¢ 38,42€ - 60,75€
Bilet sieciowy Bilet miesieczny Bilet miesieczny VRR wazny w iednym
KZK GOP w aglomeracji Lille L &ezny . v wiedny
t 35€ / ok. 25€ miescie — cena zalezy od tego, czy
(kolej, metro, tram- . L . L
. Bilet miesieczny bilet nabywany jest jednorazowo, czy
112,00 zt waj, autobus) i .
. . w Liege nabywany w formie abonamentu oraz od tego,
. Bilet pomaranczowy Lo - "
Przyktadowe bilety o odpowiednio co czy obowigzuje caty dzien, czy od 9
L. miesigczny 46,50€ .
miesieczne ; . miesigc lub w formule rano
MZK Tychy Analogiczny bilet X
zakupiony w formie biletu rocznego
338,402t kontraktu w pr;ei:;;zecr;lu " Bilet miesli4i’zil€m;azii7'2g€cafe' sieci
Bilet Slaski na odle- z automatycznym 4 &ezny . v . )
2 X VRR - zastrzezenia jw.
gtos¢ 100 km, wazny poborem optaty
na catej sieci KZK GOP z konta

Wykres 1. Poréwnanie liczby biletéw miesiecznych mozliwych do nabycia za $rednig pensje brutto w poszcze-
gblnych regionach

120
100 97
80 |
57
60 56
. || -
26
20 | |
Wojewoddztwo  Nord-Pas de Calais Walonia Pétnocna
Slaskie Nadrenia-Westfalia

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych z tabeli 6 (wyttuszczone ceny biletéw) oraz danych Eurostat: Labour market statistics,
2011 Edition, Eurostat, Luxembourg 2008, dane za 2009 r. dla poszczegdlnych krajow cztonkowskich.

Taryfy stosowane wregionach partnerskich cechujg sie wystepowaniem rozwigzan
o charakterze promoc;ji, skierowanych do wybranych grup pasazeréw, w mysl| zasady, ze nieco wysit-
ku pomaga uzyskac korzystniejsze ceny. W szczegélnosci oznacza to tansze bilety:

o dla oséb korzystajgcych z komunikacji po godzinie 9 rano w dni powszednie (i catodziennie
w soboty i $wieta);

e dla 0séb kupujacych karnety kilkuprzejazdowe;

o dla oséb decydujacych sie na zakup ,,samoodnawialnych” biletéw miesiecznych z optatg po-
bierang automatycznie z konta badz karty kredytowej, lub biletéw rocznych.

Rdéznica w polityce taryfowej dotyczy réwniez biletéw na okaziciela, bardzo praktycznych np.
w przypadku rodzin, w ktérych oboje matzonkowie pracujg i wymiennie uzytkujg jeden, wspdtposia-
dany samochéd. W takiej sytuacji np. w Zagtebiu Ruhry wystarczy posiadanie standardowego biletu,

55
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ktéry w abonamencie kosztuje 55€. W KZK GOP nalezy zakupi¢ bilet sieciowy na wszystkie strefy za
160 zt, co w poréwnaniu do jakosci ustug i poziomu wynagrodzen jest ceng dos¢ wysoky. W sposdb
oczywisty zacheca to do zakupu drugiego samochodu.

Wybrane przypadki ulg socjalnych zostang zaprezentowane w czesci 4.13.

Generalnie rzecz biorgc wyrdznia sie dwa podstawowe sposoby finansowania transportu zbio-
rowego:

e tzw. model netto, czyli ptatnosci od organizatora transportu na rzecz operatora majgce co do
zasady pokry¢ deficyt generowany przez $wiadczone ustugi; w modelu tym operator zacho-
wuje przychody z biletéw i ponosi tzw. ryzyko przychodowe;

e tzw. model brutto, czyli pokrywanie przez organizatora catosci kosztéw ponoszonych przez
przewoznikdw — w modelu tym przychody trafiajg do budzetu organizatora, zas$ przewoznik
nie ponosi ryzyka zwigzanego z liczbg przewozonych pasazerow.

Dodatkowo model brutto moze by¢ wzbogacony o kary i bonusy, zwigzane z liczbg przewozo-
nych pasazerdéw, za$ w kazdym z modeli mozna stosowac kary i bonusy, zwigzane z poziomem jako-
$ci, mierzonym takimi wskaznikami, jak punktualnosé, liczba niezrealizowanych kurséw, czy poziom
satysfakcji pasazeréw.

Wielkos¢ doptaty moze by¢ ustalana na podstawie:

e rzeczywistych kosztéw, poddawanych audytowi;

e kosztéw ustalonych ex ante, w drodze negocjacji lub przetargu (w razie negocjacji — stosowa-
ny jest rowniez audyt stawki ex post, w celu weryfikacji, czy operator nie uzyskat nadmierne-
go zysku, mogacego stanowic nielegalng pomoc publiczng).

W regionach partnerskich istnieje silne zréznicowanie stosowanych modeli, zwtaszcza w zakresie
netto-brutto, za$ dyskusja o ich wadach i zaletach jest prowadzona szeroko wsrdd praktykéw, czego
przyktadem byty rowniez przeprowadzone wywiady. Konkluzjg jest przede wszystkim stwierdzenie, ze
wiele zalezy od uregulowan lokalnych.

Istnieje natomiast dominujace przeswiadczenie, ze niezaleznie od wybranego modelu netto lub
brutto, sumy wyptacane przewoznikom winny by¢ ustalane z géry, albowiem w przeciwnym przypad-
ku operatorzy nie sg zmotywowani do oszczednego gospodarowania po stronie kosztowej — aczkol-
wiek od tej zasady istniejg wyjatki, czego przyktadem jest finansowanie kolejowych potgczen mie-
dzywojewddzkich w Polsce.

W Polsce przyjeto sie finansowanie kolei w modelu netto, zas komunikacji miejskiej w modelu
brutto i to rozwigzanie — takze w wojewddztwie $lgskim — dominuje. Jedng z przyczyn takiego stanu
rzeczy jest tradycyjne samodzielne uktadanie rozktadéw jazdy, stanowienie taryf oraz sprzedaz bile-
tow przez przewozinikow kolejowych — przy tak duzym zakresie kompetencji rzeczg naturalng jest
przejecie odpowiedzialnosci za skutki podejmowanych decyzji.
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Natomiast w komunikacji miejskiej duza liczba przewoznikéw konkurujgcych o zlecenia sprawia,
ze w celu koordynacji sieci kompetencje w zakresie rozktadu jazdy, taryf i sprzedazy biletéw pozosta-
jg po stronie publicznej. Podejmujgcy decyzje powinien ponosic ich skutki, a zatem stosuje sie mode-
le brutto, przy czym wyjatkami sg niektére miasta, w ktdrych wystepuje jeden przewoznik, o duzym
zakresie kompetencji (do niedawna byto tak w Czestochowie).

Jak juz wspomniano, w regionach partnerskich wystepuje duze zréznicowanie rozwigzan oma-
wianego problemu. Co do zasady zaréwno Nord-Pas de Calais, jak i Walonia stosuja model netto
w rozliczeniach z przewoznikami kolejowymi (SNCF, SNCB) oraz z przewoznikami autobusowymi (TEC,
Keolis). Model ten wynika z faktu, ze przewoznicy ci kompleksowo zarzadzajg sieciami i w zwigzku
z tym powinni ponosi¢ za to odpowiedzialno$é¢, dodatkowo za$ aparaty zarzgdcze organdw publicz-
nych nie s3 (i dzieki przyjetym rozwigzaniom — nie muszg by¢) zbyt rozbudowane.

Natomiast w Nadrenii Westfalii coraz wiecej umoéw z przewoznikami kolejowymi podpisywanych
jest w formule brutto i obecnie formuta ta ma charakter dominujacy. Jest to uzasadniane mniejszymi
barierami wejscia (kontrakty netto zawsze faworyzujg dotychczasowych przewoznikéw, co juz oma-
wialiSmy na przyktadzie Keolis w Lille) oraz precyzyjnym okresleniem wymogdéw jakosciowych przez
zamawiajgcego — czyli zwigzki komunikacyjne o do$¢ rozbudowanych strukturach (w poréwnaniu
z liczbg pracownikéw odpowiadajgcych za transport publiczny w typowych wtadzach regionalnych).

Podobnie co do zasady w formule brutto wynagradzaniu sg podwykonawcy przewoznikow ko-
munalnych w Niemczech i Belgii.

Ustalenie catkowitej wysokosci subwencji do transportu publicznego w poszczegdlnych regio-
nach jest bardzo trudne, ze wzgledu na wielos¢ strumieni, na ktére sktadajg sie w szczegdlnosci, ale
nie wytgcznie doptaty do eksploatacji (ptacone zaréwno przez wtadze lokalne, jak i wtadze regional-
ne), granty inwestycyjne, ptatnosci specjalne w zwigzku z honorowaniem ulg, organizacja przewozéw
szkolnych itp. Ciekawym rozwigzaniem w tym zakresie jest rozwigzanie belgijskie, w ktérym praco-
dawca ma obowigzek refinansowac pracownikowi 75% kosztéw biletu okresowego, a z kolei pracow-
nik ma prawo do odliczenia 20% tego refinansowania w formie ulgi podatkowej. W oczywisty sposéb
wptywa to na konkurencyjnos¢ transportu publicznego, ale jednoczesnie tworzy dodatkowy strumien
dotacji, ktérego wielkos¢ jest trudna do identyfikacji i znieksztatca obraz sytuacji (nalezy jednak zau-
wazyé, ze nie doprowadzito to nadmiernego wzrostu cen biletéw jednorazowych).

Mimo trudnosci z pozyskaniem jednoznacznych informacji, udato sie ustali¢, ze:

e generalnie we Francji i Belgii stopien pokrycia dochodéw wptywami z biletéw wynosi ok.
30%; catos¢ dotacji Walonii do komunikacji wynosi 500 min euro rocznie, wraz z inwestycjami
infrastrukturalnymi, zas w aglomeracji Lille — dotacja do przewozéw wynosi 170 min euro
rocznie (przychody z biletéw — 70 mlin euro), co skutkowato catkowitym wstrzymaniem inwe-
stycji; w skali regionu dotacja do sieci kolei TER wynosi ok. 250 min euro, co stanowi 20% bu-
dzetu regionu;

e w Niemczech stopien pokrycia kosztow wptywami z biletéw wynosi u przewoznikéw komu-
nalnych ok. 80%, za$ na kolei — 50%, przy czym sg to wyniki znacznie lepsze od sredniej kra-
jowej; roczny budzet przeznaczony na transport zbiorowy Pétnocnej Nadrenii-Westfalii wy-
nosi (wraz z doptatami do inwestycji) ok. 1-1,5 mld euro, z czego ok. 860 mIn euro wydawa-
nych jest na kolej, ok. 100-150 milionéw euro na przewozy szkolne i 30 min euro na bilety so-
cjalne.
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Nalezy podkresli¢, ze wyzszy poziom deficytowosci ustug w krajach partnerskich wynika z dwdch
czynnikdw — po pierwsze jest to oczywiscie duze rozbudowanie oferty, po drugie jednak — w kazdym
z tych krajéw istnieje bardzo silna rola monopoli komunalnych i zwigzkéw zawodowych, co powaznie
zwieksza koszty.

Nalezy rowniez zauwazyé, ze wprawdzie jeszcze nie wojewddztwo $lgskie, ale np. Warszawa za-
czyna sie zbliza¢ do poziomu finansowania komunikacji miejskiej w regionach partnerskich. Bilety
pokrywajg tam ok. 35% kosztdw biezgcych funkcjonowania transportu miejskiego, zas dotacja do
komunikacji miejskiej zbliza sie powoli 1 miliarda ztotych (a wtgcznie z prowadzonymi inwestycjami —
wartosé te przekracza), przy ok. 1,5 mln mieszkancéw.

W teorii organizacji i rozliczania zintegrowanych systemoéw sprzedazy biletéw wyrdznia sie trzy
podstawowe metody podziatu :

e rozliczenia ryczattowe — okreslone kwotowo (czyli np. przewoznik kolejowy otrzymuje statg
kwote 200 min zt rocznie za honorowanie petnej gamy biletéw komunikacji miejskiej) lub ja-
ko udziat w sprzedazy biletéw (czyli np. z kazdego biletu komunikacji miejskiej, obowigzuja-
cego rowniez na kolei, przewoznik kolejowy otrzymuje 40%);

e rozliczenia zalezne od pracy eksploatacyjnej (z uwzglednieniem ewentualnych mnoznikow,
obrazujgcych zréznicowany poziom kosztow);

e rozliczenia zalezne od liczby przewozonych pasazeréw.

W obu regionach partnerskich, w ktérych funkcjonujg zintegrowane systemy sprzedazy biletéw,
tj. w Nord-Pas de Calais i P6tnocnej Nadrenii-Westfalii stosowany jest trzeci z przedstawionych mode-
li. Jest on o tyle korzystny, ze motywuje operatoréw do aktywnego pozyskiwania pasazeréw, korzy-
stajgcych z taryf zintegrowanych.

W celu podziatu przychoddéw, w okreslonych momentach dokonuje sie szczegétowych badan
struktury taryfowej, na podstawie ktérych okreslana jest ruchliwo$¢ poszczegdlnych pasazeréw, ko-
rzystajagcych z taryf zintegrowanych, a takze jest ona przypisywana do konkretnych operatoréw. W
najbardziej skomplikowanej odmianie tego sposobu rozliczen (stosowanej w Niemczech) oznacza to
rowniez, ze przedsiebiorstwo komunikacyjne otrzyma inny przychdd z jednego pasazera, korzystaja-
cego z biletu jednorazowego (bardziej dochodowy dla catego systemu), ainny — z jednego pasazera
korzystajgcego z okreslonego rodzaju biletu okresowego (mniej dochodowy dla catego systemu). Ma
to na celu jak najdokfadniejsze odzwierciedlenie przez taryfe zintegrowang normalnych mechani-
zmow rynkowych.

Nalezy podkresli¢, ze w chwili obecnej rozliczenia te dokonywane sg w regionach partnerskich
bez kosztownych systeméw biletu elektronicznego, wytgcznie na podstawie badan ankietowych.

W zakresie podmiotowym, w Nord-Pas de Calais rozliczenia dokonywane sg pomiedzy Keolisem
i SNCF (a zatem samodzielnymi jednostkami jednego holdingu).

W Poétnocnej Nadrenii-Westfalii struktura jest bardziej skomplikowana, albowiem za rozliczen
dokonuje sie dwufazowo:
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o Srodki ze sprzedazy biletéw w zintegrowanej taryfie landowej dzielone sg pomiedzy zwigzki
taryfowe;
o 0go6t przychoddw zwigzkdéw taryfowych dzielony jest pomiedzy przewoznikdéw, operujgcych
w modelu netto (czyli gtéwnie miejskich).
Nalezy przy tym pamietaé, ze sprzedaz biletéw dokonywana jest przez pojedynczych przewozni-
kéw, azatem fizyczne przeptywy gotdwkowe majg charakter clearingowy, czyli wyréwnujgcy —
z uwzglednieniem dotacji, a nie petnych pfatnosci. Jest to jednak kwestia techniczna.

W omawianych regionach stosuje sie zréznicowane technologie $wiadczenia ustug komunikacyj-
nych, jednakze ich podstawy oparte s3 w zasadzie o rozwigzania znane od lat.

Jesli chodzi o tradycyjne ustugi komunikacji zbiorowej, to najwiekszymi innowacjami sg bezob-
stugowe metro w Lille oraz podziemne tramwaje w miastach Pétnocnej Nadrenii-Westfalii, aczkol-
wiek oba te rozwigzania liczg sobie juz kilka dekad i budzg pewne kontrowersje.

W przypadku metra w Lille, nawet przedstawiciel zwigzku metropolitalnego Lille przyznat, ze
btedem byta budowa jednej z linii metra w tej samej relacji, w ktdrej dostepne sg (kursujgce innymi
trasami) tramwaj i kolej. W ten sposéb metro przycigga wielu pasazeréw kolei, gdyz czas przejazdu
jest krotszy, dzieki duzej czestotliwosci. Gdyby nie byto metra, pociggi mogtyby kursowad szybciej,
straty spoteczne bytyby niewielkie, zas oszczednosci finansowe bytyby pokazne.

Zdjecie 12. Nowo otwarta podziemna stacja tramwajowa w Bochum - podziemne tramwaje budowane od
prawie p6t wieku w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii budza kontrowersje.

Natomiast tramwaje podziemne w Zagtebiu Ruhry (por. zdjecie 12) zostaty skrytykowane przez
przedstawiciela organizacji pozarzgdowych stowami ,teraz tramwaje jezdzg szybciej, podréze trwajg
tyle samo, a wszystko razem kosztuje duzo wiecej”. Nie bez powodu na przyktad w miastach bytego
NRD zrezygnowano z budowy podziemnych tuneli na rzecz przyspieszania ruchu poprzez wprowa-
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dzanie sygnalizacji swietlnych wzbudzanych przez tramwaje (obecnych réowniez w regionach partner-
skich). Mimo to, w Dusseldorfie kontynuowana jest budowa podziemnych linii tramwajowych.

Ciekawa i budzaca mniej kontrowersji innowacje z zakresu komunikacji tramwajowej mozna za-
obserwowaé w Oberhausen (por. zdjecie 13). W ramach rewitalizacji potozonych w poblizu centrum
terenéw poprzemystowych (omdwionej szerzej w czesciach 5.5 i 7.3) stworzono tam nowga o$ komu-
nikacyjng, ktérg miat stanowié szybki tramwaj. Jednak ze wzgledu na to, ze sensowne byto podpro-
wadzanie w tej osi jedynie jednej linii tramwajowej, zdecydowano sie na wyasfaltowanie torowiska
i wpuszczenie na nie rowniez autobusow.

Efekt jest jednoznacznie pozytywny — na nowym odcinku podrdzuje sie bardzo szybko, pojazdy
kursuja rzeczywiscie ,,co chwile” i to nawet w dni swigteczne, za$ pasazerowie uzyskujg bezposrednie
potaczenia do bardzo wielu miejscowosci, dzieki temu, ze nie sg zmuszani do przesiadek w tramwaj.

Zdjecie 13. Otwarta w 1996 roku linia szybkiego tramwaju w Oberhausen jest dostepna réwniez dla autobu-
sOw — jest to rozwigzanie wzorcowe.

Nalezy podkresli¢, ze kazdy z planowanych regiondw planuje réwniez wprowadzenie technologii
biletéw opartych o karty bezstykowe, aczkolwiek projekty te sg planowane dos$¢ powoli, ze wzgledu
na koniecznos¢ kompromisu co do technologii oraz dopracowania modelu rozliczeri. Obecnie karty
bezstykowe funkcjonujg jedynie w Pdtnocnej Nadrenii-Westfalii i dotyczg jedynie abonamentow.

Regiony partnerskie przywigzujg natomiast duzg wage do uzupetniania systemdéw komunikacji
publicznej o rozwigzania o charakterze komplementarnym i wykazujg w tym zakresie znacznie wiek-
szg innowacyjnosc.

We wszystkich regionach od lat tworzy sie systemy parkingdw Park&Ride, przy czym
w zaleznosci od regionu majg one charakter parkingdw wielkopoziomowych (najczesciej spotkane we
Francji — por. zdjecie 35 w rozdziale 5.7) lub jednopoziomowych. Z wywiaddéw wynika, ze najlepiej
oceniane sg parkingi jednopoziomowe (por. zdjecie 13), potozone na terenach nisko zurbanizowa-
nych, przy peryferyjnych przystankach, zapewniajacych jednak atrakcyjny dojazd do centréw aglome-
racji. W takich terenach koszty systemu sg bowiem najnizsze, zas potrzeba organizacji dojazdéw wia-
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snymi srodkami transportu — najpilniejsza, gdyz nie ma mozliwosci organizacji wysokiej jakosci sys-
temu transportu publicznego, konkurencyjnego wobec samochodu.
Zdjecie 14. Jednopoziomowy Park&Ride nie generuje znaczacych kosztow inwestycji oraz obstugi, pozwala

natomiast przekonaé uzytkownikéw samochodéw do skorzystania z transportu publicznego na tych ciggach,
na ktorych jest on rzeczywiscie atrakcyjny.

Podstawowym innowacyjnym rozwigzaniem stosowanym we wszystkich regionach partnerskich
sg systemy rowerow publicznych (por. zdjecie 15). Obserwacje wykazaly, ze systemy te cieszg sie
umiarkowanym zainteresowaniem (w Warszawie sukces byt jednak znacznie wiekszy). Pewne wat-
pliwosci budzi jednak wdrazanie takiego rozwigzania w warunkach polskich, gdzie potencjalne koszty
zniszczen sg wysokie, dodatkowo zas wcigz brak jest infrastruktury Sciezek rowerowych.

Zdjecie 15. Systemy rowerdw publicznych sg dostepne w kazdym z regiondw partnerskich i uzupetniajg roz-
budowa infrastrukture dla transportu rowerowego — nie cieszg sie jednak tak wielkim powodzeniem, jak np.
w Warszawie.

Znacznie ciekawsze wydajg sie napotkane w niektérych miastach regionéw partnerskich prze-
chowalnie roweréw, lokowane w punktach o duzej wymianie podréznych, zwtaszcza na centralnych
dworcach kolejowych w sredniej wielkosci miastach, z niezbyt atrakcyjnymi sieciami komunikacji
zbiorowej. Mogg one mie¢ charakter zadaszonych, otwartych obiektéw, w ktérych rowery przypina
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sie przy uzyciu wtasnych zapie¢, jednakze ciekawym modelem — zwtaszcza w kontekscie polskim — sg
przechowalnie z obstugg, ktéra pilnuje powierzonych podjazdow, a takze wykonuje drobne naprawy,
w trakcie kiedy pasazer odbywa dalsze etapy podrézy (por. zdjecie 16). Oczywiscie obiekty takie majg
sens na dworcach o odpowiedniej wielkosci.

Przechowalnie takie w naturalny sposéb zachecajg do dojazdéw rowerami do dworcow kolejo-
wych, ale takze stanowig narzedzie aktywizacji zawodowej i spotecznej oséb, ktdre znajdujg w nich
prace.

Zdjecie 16. Rozwigzaniem o duzych perspektywach implementacji w Polsce sg obstugowe przechowalnie
roweréw na dworcach kolejowych.

Kolejng ustugg stanowigcg innowacyjne uzupetnienie transportu zbiorowego, stosowang
i chwalong w regionach partnerskich, sg ustugi Car Sharing, polegajgce na oferowaniu pasazerom
komunikacji miejskiej (i nie tylko) krétkoterminowego wynajmu samochodéw, dostepnych w wielu
miejscach miasta. Rozwigzanie takie sprawia, ze obniza sie potrzeba posiadania samochodu, gdyz
w razie rzeczywistej koniecznosci skorzystania z auta — istnieje taka mozliwos¢ bez ponoszenia kosz-
téw statych oraz problemdéw zwigzanych z jego utrzymaniem. W efekcie przy pozostatych podrézach
rosnie atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego.

Respondenci w wywiadach zwrdcili rdwniez uwage, ze podstawowym $rodkiem zapewniajagcym
powodzenie transportu publicznego w przysztosci jest redefinicja oferowane] ustugi, ktora z ustugi
przewozowej powinna zamieni¢ sie w ustuge mobilnosci (por. zdjecie 17, patrz réwniez dane
w zatgczniku 1). Oznacza to nie tylko kompleksowos$¢ oferty, ale réwniez zmiane systemu sprzedazy,
polegajaca na doradztwie w doborze najlepszych srodkéw transportu, adekwatnych do danej potrze-
by.
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Zdjecie 17. Biuro obstugi klienta Transpole nie nosi nazwy ,,Punktu obstugi pasazera”, lecz ,,Multimodalnego
salonu handlowego”.

DALE

AGENCE COMMERCIALE MULTIMO

Reasumujac nalezy stwierdzié, ze badane regiony wskazujg raczej, ze w transporcie zbiorowym
receptg na sukces jest stosowanie sprawdzonych rozwigzan, uzupetnionych o nowoczesne dodatki,
niz nadmierna innowacyjnosé.

Z systemowego punktu widzenia, podstawowym narzedziem podnoszenia jakosci swiadczonych
ustug komunikacji publicznej sg kontrakty netto, motywujgce przewoznikdw do rzeczywistej troski
o pozyskiwanie duzej liczby pasazeréow, albowiem wdwczas kazdy dodatkowy pasazer ma znaczny
wplyw na zysk operatora.

Alternatywa jest stosowanie modelu brutto, a w nim zaréwno rdéznego rodzaju bonuséw (finan-
sowych lub w formie przedtuzenia czasu obowigzywania kontraktu) dla operatoréw, ktérzy uzyskaja
dobre wyniki w badaniach satysfakcji pasazerow, a takze rowniez systemu kar i kontroli, zwigzanych
z takimi parametrami, jak czystosé, punktualnosé, liczba kurséw niezrealizowanych, badz zrealizowa-
nych niewtasciwym taborem itp.

Doprowadza to do troski przewoznikdw o szereg szczegdtéw, tworzgcych wysoka jakosé, takich
jak chociazby odpowiednie wyposazenie i czysto$¢ pojazdéw, czy ogromne dopracowanie informacji
pasazerskiej, opisane szczegétowo w kolejnym rozdziale.

Na poziomie operacyjnym do rozwigzan podwyzszajgcych jakos¢ nalezy zaliczy¢:

e poprawe punktualnoscii skrécenie czasdw przejazddw, poprzez stosowanie priorytetu dla
pojazdow komunikacji zbiorowej oraz wydzielanie ich z ruchu;

e budowe atrakcyjnych, intermodalnych centréw przesiadkowych;

o duzg dostepnosé biletdow u kierowcdw oraz osobiste doradztwo kierowcéw w zakresie korzy-
stania z komunikacji miejskiej;

e bardzo konsekwentne stosowanie cyklicznych rozktadéw jazdy;

e stosunkowo duzg podaz miejsc miedzy szczytami.
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Rozwigzaniem powaznie réznigcym wojewddztwo $lgskie i regiony partnerskie jest aktywne po-
dejscie samorzagddéw zagranicznych do przyspieszania ruchu pojazdéw komunikacji miejskiej oraz
poprawy ich punktualnosci poprzez stosowanie takich rozwigzan inzynieryjnych, jak:

e wydzielone pasy dla autobuséw komunikacji miejskiej, w szczegdlnosci we Francji czesto pasy
dla autobuséw wydzielane sg na jezdni o przeciwnym kierunku jazdy (pas wewnetrzny), aby
utrudnione byto nielegalne korzystanie z takiego pasa przez pojazdy nieuprawnione;

e systemy sterowania sygnalizacja Swietlng wykrywajgce pojazdy komunikacji miejskiej
i nadajace im priorytet (w formie wydtuzania lub wydtuzania i skracania faz), w celu skrécenia
czasOw oczekiwania na zielone $wiatto.

Nalezy podkresli¢, ze takie rozwigzania sg bardzo wazne i korzystne z wieli wzgledéw — po pierw-
sze poprawiajg jakos¢ komunikacji zbiorowej nie tylko poprzez skrécenie czasu przejazddw, ale réw-
niez poprzez zmniejszenie ich zréznicowania. Po drugie zas - przyczyniajg sie do obnizenia kosztéw,
gdyz wyzsze predkosci oznaczajg, ze do obstugi tej samej liczby pasazeréw potrzebna jest mniejsza
liczba pojazddéw i kierowcow.

Kolejng cechg charakterystyczng komunikacji w regionach partnerskich sg atrakcyjnie wygladaja-
ce centra przesiadkowe, gwarantujgce dostepnos¢ w jednym miejscu zaréwno komunikacji kolejo-
wej, jak iautobusowej (por. zdjecie 18). Nalezy jednak zaznaczy¢, ze pod tym wzgledem niektére
miasta (zwfaszcza potozone na peryferiach aglomeracji) nie majg sie czego wstydzi¢ — ich dworce s3
wprawdzie mniej eleganckie, ale czyste (jak w Wodzistawiu), a w niektérych przypadkach stanowig
catkiem okazate obiekty (jak na przyktad w Rybniku — por. for 19). Pietg achillesowg jest kiepskie po-
wigzanie nowych terminali autobusowych z dworcami kolejowymi (np. w Rybniku).

Zdjecie 18. Terminal autobusowy przy dworcu kolejowym w Armentieres.
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Zdjecie 19. Dworzec autobusowy w Rybniku jest Swiadectwem duzej troski samorzadéw poza GOP o jakosc
komunikacji. Jest on rownie estetyczny, co jego zagraniczne odpowiedniki — zalet3 jest poczekalnia, zas wada
— gorsze zadaszenia na, niewidocznych na zdjeciu, stanowiskach przystankowych.

Istotng rdznicg w podejsciu pomiedzy Slaskim systemem komunikacji zbiorowej, a jego odpo-
wiednikami w regionach partnerskich jest podejscie do dystrybucji biletéw oraz udzielania informacji
pasazerom.

W wojewddztwie $lgskim dostepnosé biletow jest wprawdzie w wiekszosci miast bardzo dobra,
ze wzgledu na istnienie duzej sieci kioskow i kolektur biletowych, jednakze w kioskach tych trudno
jest znalezé wyczerpujaca informacje, dotyczacg np. uprawnien do ulg, czy tez optymalnej trasy prze-
jazdu. Réwniez podejscie kierowcow do tych aspektéw informacji jest zréznicowane — i to nie tylko
w zaleznosci od organizatora, ale rowniez indywidualnej osoby.

Tymczasem w regionach partnerskich wida¢ znacznie bardziej systemowe podejscie do kwestii
zwigzanych z ,miekkimi” aspektami obstugi pasazera:

e przedsiebiorstwa komunikacyjne posiadajg liczne centra obstugi klienta (por. zdjecie 17
w poprzednim rozdziale), ktére stuzg wyczerpujgcymi informacjami, a nie sg jedynie prowi-
zyjnymi sprzedawcami biletéw;

e kierowcy zreguty sprzedajg petng game biletéw, sg takie przeszkoleni ze wspodtpracy
z klientami (chociaz zdarzajg sie oczywiscie ,,czarne owce”);

e na sieci Bogestra w Zagtebiu Ruhry wtramwajach pracujg konduktorzy, sprzedajacy
i kontrolujacy bilety, a takze udzielajacy informacji;

e z kolei w metropolii Lille na stacjach metra widoczna jest duza liczba personelu, stuzgcego
réznorodnymi informacjami, ale takze petnigcego funkcje ochrony i kontroli biletéw.

Z wywiaddéw wynikato, ze dwa ostatnie dziatania majg charakter tgczacy poprawe jakosci komu-
nikacji miejskich z aktywizacjg bezrobotnych (podobne dziatania byty zresztg podejmowane niegdys
przez bytomski PKM).

Kolejng cecha charakterystyczng miast partnerskich jest bardzo konsekwentne stosowanie cy-
klicznych rozktadow jazdy — wystepujacych rowniez w miastach wojewddztwa $laskiego, jednak
z mniejszg konsekwencjg. Sg one szczegdlnie wazne na liniach kursujacych co 15 minut lub rzadziej,
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a takich w warunkach konurbacji jest z reguty bardzo duzo, gdyz umozliwiajg pasazerom zapamiety-
wanie rozktaddw jazdy, a przez to — skrécenie efektywnego czasu podrdzy oraz poprawe postrzeganej
jakosci.

| wreszcie ostatnig cechg réznigcg regiony partnerskie od miast wojewddztwa $laskiego jest ge-
neralnie rzadsze sieganie po tak zwane ,dodatki”, czyli autobusy itramwaje kursujgce tylko
w szczycie przewozowym, a takze efektywniejsze planowanie rozktaddw jazdy, jesli chodzi o stosunek
czasu jazdy do czasu postojow.

W Polsce — w tym takze w wojewddztwie slgskim — stawka rozliczeniowa pomiedzy przewozni-
kami, a organizatorami komunikacji miejskiej jest z reguty oparta na liczbie wozokilometréow. W efek-
cie doprowadza to do redukcji oferty w szczycie oraz wydtuzenia czasu postojow na petlach, albo-
wiem organizatorzy majg wrazenie, ze zmniejszajac liczbe kurséw, redukujg petne koszty wynikajace
z liczby ,,zaoszczedzonych” wozokilometréw. Tak naprawde jednak redukujg jedynie koszty state, zas
koszty zmienne w dtugim okresie przenoszone sg na pozostate kursy, azatem wiele kosztéw
w systemie pozostaje.

W regionach partnerskich takich zjawisk sie nie obserwuje, co moze wynikac z faktu, ze zaréwno
Transpole, jak i TEC oraz przewoznicy komunalni w Zagtebiu Ruhry operujg w modelu netto, zas dwaj
ostatni znajg zasady zarzgdzania oferty na tyle dobrze, ze w trosce o niskie koszty przekazujg podwy-
konawcom zoptymalizowane rozktady jazdy.

Organizacja systemu informacji pasazerskiej w wojewddztwie $laskim jest zréznicowana. Gene-
ralnie zastrzezen nie mozna miec do informacji o rozktadach jazdy podawanych na przystankach, za$s
coraz wiecej miast inwestuje w systemy dynamicznej informacji pasazerskiej, chociaz ich efektyw-
nosé, rzeczywista przydatnos¢ dla pasazerdw i jakosé dziatania moze budzi¢ watpliwosci — mimo wie-
lotysiecznych inwestycji (por np. zdjecie 20).

Systemy dynamicznej informacji pasazerskiej mozna spotka¢ réwniez w miastach partnerskich
(por. np. fot. 36 w czesci 5.7), jednakze duzo wieksze wrazenie robi dobrze przygotowany system
informacji papierowej, w szczegdlnosci duza liczba map i schematéw, dostepnych na stacjach, przy-
stankach i w pojazdach. Nalezy podkresli¢, ze jest to cecha taczgca bez wyjatku wszystkie trzy regiony
partnerskie, atakze wybranych, staranniejszych organizatoréw w wojewddztwie $lgskich (por. for.
21), aczkolwiek ich dziatania wcigz nie sg tak konsekwentne, szeroko zakrojone, a przede wszystkim —
skoordynowane, jak w przypadku regiondw partnerskich.
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Zdjecie 20. Niedziatajacy system dynamicznej informacji pasazerskiej na dworcu w Rybniku.

Zdjecie 21. Mapa sieci komunikacyjnej na dworcu w Rybniku — nie wyglada zbyt okazale, ale jest niewatpli-
wym utatwieniem dla pasazeréw.

Przyktadem dobrej praktyki moze by¢ tutaj wyposazenie wszystkich wiekszych przystankéw
w Dusseldorfie w schematy sieci komunikacyjnej miasta, atakie w mapki okolicy przystanku,
z lokalizacjg stanowisk innych linii. Catosci dopetniajg informacje taryfowe (por. zdjecie 22).
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Zdjecie 22. Gablota informacyjna na przystanku w Diisseldorfie zawiera schemat sieci, mape rozlokowania
poszczegolnych stanowisk danego przystanku, a takze cennik biletéw i informacje o sposobie ich zakupu.

W Lille w standardzie wyposazenia stacji metra s3 mapy okolicznych ulic, pomagajgce znalez¢
konkretny adres po dojechaniu do stacji metra (por. zdjecie 23). Dodatkowo w bardzo wielu miej-
scach rozwieszane sg ujednolicone schematy catej sieci, wraz ze zblizeniami centréw wszystkich
wiekszych miast metropolii (zdjecie 24). Taki sam schemat jest réwniez rozdawany pasazerom
w centrach obstugi klientéw — jego ujednolicenie bez watpienia stanowi czynnik utatwiajgcy orienta-
cje: pasazer te mape z reguty zna i szuka konkretnych tresci, a nie na nowo zapoznaje sie z przyjetymi
oznaczeniami.
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Zdjecie 23. Na stacjach metra w Lille mozna znalei¢ szczegétowe mapy okolic...

Zdjecie 24.... oraz schemat catej sieci wraz ze zblizeniami na centra poszczegdélnych miast.
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O dobrg informacje dla pasazerdow regiony partnerskie dbajg réwniez w czasie, kiedy pasazer jest
w podrézy. Do dobrych praktyk nalezg zwtaszcza stosowane w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii:

e zapowiedzi nastepnych przystankdw, realizowane nawet, jesli pojazd nie posiada urzadzen
automatycznych — wéweczas przystanki zapowiada kierowca przez mikrofon (stosowane np.
w tramwajach Bogestra);

e zapowiedzi gtosowe nastepnych przystankdw, zawierajgce réwniez mozliwosci przesiadki,
zwtaszcza do kolei;

e ujednolicone schematy sieci komunikacji szynowej w catym landzie, dostepne we wszystkich
pociaggach, niezaleznie od przewoznika (por. zdjecie 25).

Zdjecie 25. Schemat regionalnej komunikacji szynowej w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii jest ujednolicony
przez wtadze kraju zwigzkowego dla wszystkich przewoznikéw i obejmuje teren trzech zwigzkéw, odpowie-
dzialnych za organizacje tej gatezi transportu.

Nalezy réowniez wspomnie¢ o bardzo wysokiej jakosci papierowej informacji o rozktadzie jazdy
w transporcie kolejowym. Bez watpienia Swietnym pomystem jest prezentowanie rozktadéw jazdy S-
Bahn w Zagtebiu Ruhry w formie zblizonej do rozktadéw jazdy komunikacji miejskiej (por. zdjecie 26).
Rozktady te dla oséb korzystajgcych na co dzien gtdwnie z autobuséw i tramwajéw sg znacznie czy-
telniejsze, od tradycyjnych rozktadéw kolejowych, zwtaszcza jesli chodzi o mozliwos$¢ rozpoznania,
ktére potaczenia kursujg w dni powszednie, a ktére w niedziele i Swieta (nalezy wspomnie¢, ze po-
dobne rozwigzanie stosuje réwniez warszawska SKM).

Oczywiscie nowa forma prezentacji rozktadéw jazdy uzupetnia starg, typowa dla kolei.
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Zdjecie 26. Rozktady jazdy S-Bahn w zagtebiu Ruhry sg prezentowane nie tylko w formie tradycyjnych rozkta-
dow kolejowych, ale rowniez w formie, do ktdrej przyzwyczajeni s pasazerowie autobuséw i tramwajow.

Kolejng dobrg praktyka jest wyposazenie niemieckich automatéw biletowych w funkcje wyszu-
kiwania potaczen z mozliwoscig wydruku bez zakupu biletéw — bardzo przydatng dla oséb posiadaja-
cych bilety okresowe. Przyktad takiego planu mozna zalez¢ na zdjeciu 27.

Zdjecie 27. Automaty biletowe w Niemczech umozliwiaja wydrukowanie planu podrézy bez zakupu biletu

=

BAHN REISEPLAN DATUM: Mo 15.10.12 Dauer: 1:06

VON Recklinghausen Hbf MNACH Diisseldorf-Derend.

BAHNHOF/HALTESTELLE | UHR lGLEIS |2UG | BEMERKUNG A
ingha Hbf ab 21:18 1 RB 11244

E:.f:::’:?bl & (an 21:41 21 |

| Essen |ab 21:48 | 12 s6

“D:suzeszlgg:f-l)erendod |an 22:24 1

Bitte Anderungen vor Ort beachten
TAXI: 22456 (69 ct/Min. von Mobil)
697607905 15.10.12 21:.04 Angaben ohne Gewahr

Innym ciekawym i niedrogim rozwigzaniem zaobserwowanym w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii
jest dobre oznakowanie przystankdw transportu szynowego, ktére mogg by¢ niewidoczne z ciggéw
pieszych, a przez to potencjalni uzytkownicy moga nie mie¢ swiadomosci ich funkcjonowania.

Do takich rozwigzan zaliczy¢ mozna:

e umieszczanie na przystankach kolejowych podswietlanych kasetondw z logo DB oraz S-Bahn;

umieszczanie na przystankach podziemnych tramwajéw duzego logo ,,U-Stadtbahn”;

umieszczanie w poblizu przystankéw analogicznych znakdéw graficznych, wraz
z oznakowaniem kierunku dojscia i odlegtosci (por. zdjecie 27).
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Zdjecie 28. Niewidoczne z gtownych ulic przystanki kolejowe oraz podziemnych tramwajow sg w regionach
partnerskich z reguty dobrze oznakowane - na zdjeciu przyktad z Gelsenkirchen, obrazujacy dojscie do pod-
ziemnego dworca tramwajowego.

W poszczegdlnych regionach stosuje sie réwniez szereg znizek oraz biletéw socjalnych. O ile jed-
nak w Polsce system znizek ibiletdw socjalnych jest w sztywny sposéb okreslony ustawowo (i
w efekcie trafia nie tylko do osdb potrzebujacych) i bardzo rozbudowany, to w regionach partner-
skich ma on charakter znacznie mniej rozbudowany i ksztattowany lokalnie. Co istotne, jest tez
znacznie mniej uprawnien do przejazdéw ulgowych, a czesciej operuje sie ofertami specjalnymi, za$s
warunkiem skorzystania z nich jest spetnienie konkretnych warunkéw dochodowych lub otrzymywa-
nia okreslonych zasitkdw z pomocy spotecznej (co de facto réwniez oznacza warunek dochodowy, ale
bez koniecznosci odrebnej weryfikacji).

Przyktadowo w aglomeracji Lille dostepne sg znizkowe bilety dla emerytdéw, przy czym specjalne
oferty dostepne s3 dla oséb o dochodach ponizej 300€ miesiecznie — takie osoby moga naby¢ bilet
roczny za niewiele ponad 100€. W przypadku oséb o dochodach przekraczajacych te kwote, bilet
roczny kosztuje ponad 250€. Dostepne sg rowniez znizkowe bilety miesieczne, a takze karnety 10-
przejazdowe dla emerytéw. Te ostatnie kosztujg 9,1€. Analogiczne oferty stosowane sg we wszyst-
kich regionach partnerskich, nie sg to jednak bilety bezptatne — w zwigzku VRR osoby otrzymujace
Swiadczenia spoteczne (w tym dodatki mieszkaniowe) upowaznione sg do zakupu biletu waznego
w catej sieci w miejscu zamieszkania za 30€. Co wazne, dotyczy to rowniez osdb pracujacych, jednak
zle zarabiajgcych —w Polsce brak jest udogodnien dla takich osdb.

Ciekawg praktyka sg bilety semestralne stosowane w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii. Samorzad
studentdw danej uczelni moze pojac decyzje o przystapieniu danej uczelni do systemu biletéw seme-
stralnych, polegajgcych wykupie biletéw dla wszystkich studentéw z optat semestralnych, wnoszo-
nych przez studentéw obowigzkowo w kazdej uczelni. Po przegtosowaniu decyzji o wykupie biletow
semestralnych opfata semestralna zwieksza sie o cene biletu. Bilet taki kosztuje ok. 50€ za caty se-
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mestr i moze obowigzywac — w zaleznosci od ceny — na terenie catego kraju zwigzkowego, lub poje-
dynczego zwigzku taryfowego. W praktyce do systemu biletéw semestralnych przystepujg wszystkie
uczelnie.

Tematyka zwigzana z pozacenowymi aspektami przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu be-
dzie kontynuowana w rozdziale 8.

Natomiast w zakresie dostosowywania infrastruktury i pojazdéw do potrzeb osdb niepetno-
sprawnych, regiony partnerskie wyznajg zasade, ze podstawg powinno by¢ takie ksztattowanie sys-
temdéw komunikacyjnych, aby mozliwe byto samodzielne korzystanie z $rodkéw transportu przez
mozliwie duze grono oséb niepetnosprawnych (nie tylko na wdzkach, ale takze niewidomych i niedo-
widzacych, gtuchoniemych, z niedowtadem koriczyn oraz tzw. niepetnosprawnych czasowo — np. ma-
tek z dzie¢mi, kobiet w cigzy itp.). Oznacza to w szczegdlnosci takie dziatania, jak:

e zakup pojazdéw dostosowanych do potrzeb oséb niepetnosprawnych (niskopodtogowych lub
wysokoperonowych);

e wyposazanie pojazdow w informacje gtosowa, wyswietlacze oraz przyciski dostosowane do
potrzeb osdb niedowidzacych i z niedowtadem korczyn;

e montaz wind i pochylni, umozliwiajgcych dostanie sie na peron na stacjach kolejowych (por.
fot. 29) oraz wyposazanie stacji kolejowych w podnosniki, umozliwiajgce wjazd do wagondéw
wysokopodtogowych (zwtaszcza dalekobieznych) z perondw;

e wyposazanie przystankéw w specjalne, karbowane powierzchnie, umozliwiajgce orientacje w
terenie osobom niewidomym;

e dokfadne dopasowanie na wysokos¢ krawedzi peronowych do podtdg pojazdéw niskopodto-
gowych, w celu ograniczania koniecznosci korzystania z ramp wjazdowych;

e montaz ,zaokraglonych” kraweznikdéw, pomagajgcych prowadzgcym autobusy na doktadne
dojechanie do krawedzi peronu przystankowego.

Nalezy podkresli¢, ze skala dostosowan infrastruktury do potrzeb pasazeréw niepetnosprawnych
jest w regionach partnerskich znaczna, zas dziatania s3 prowadzone bardzo konsekwentnie, nie tylko
w ramach wielkich remontéw. Niemniej jednak ze wzgledu na ogromng wielko$¢ potencjalnych na-
ktadéw wciaz istniejg linie i stacje, niedostosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych (dotyczy to
zwiaszcza transportu szynowego). Sg to z reguty linie peryferyjne.

W niektdrych przypadkach, na terenach niezurbanizowanych stosuje sie dodatkowe systemy
transportu socjalnego dla osdb niepetnosprawnych, polegajgce na dedykowanym transporcie mini-
busowym. Rozwigzania takie stosowane sg np. na wielu obszarach na terenie Walonii.
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Zdjecie 29. Winda na peron kolejowy dobudowana na dworcu Miihlheim an der Ruhr. Winda ta zostata do-
budowana poza generalnym remontem stacji, w ramach dziatan biezacych.

Intensywne dziatania na rzecz dostosowania systeméw transportowych do potrzeb oséb niepet-
nosprawnych podejmuje sie réwniez w wojewddztwie $laskim. Wszelkiego rodzaju nowe pojazdy i
elementy infrastruktury sg dostosowywane do potrzeb oséb niepetnosprawnych z ogromng, czasami
wrecz przesadng dbatoscig, czego przyktadem moze by¢ zaobserwowany w czasie wizyty studyjnej w
Tychach pracownik, wwozacy — ze wzgledu na awarie windy — potencjalnych pasazeréw na wdzkach
inwalidzkich po schodach przy uzyciu specjalnej maszyny (,tazika”). Wedtug rozmowy z pracowni-
kiem, przez wiele dni nie wwozit on ani jednego pasazera.

Niestety jednak podejmowane dziatania wcigz nie majg odpowiednio kompleksowego charakte-
ru. Przyktadem mogg by¢ tutaj Czechowice-Dziedzice, w ktdrych praktycznie wszystkie autobusy sg
niskopodtogowe, jednakze np. na gtéwnym przystanku przy dworcu kolejowym brak jest peronéw,
ktore umozliwityby wejscie do takich pojazdéw osobom na wdzkach inwalidzkich (por. fot. 2 w roz-
dziale 1.2). Bytoby to akceptowalne na przystankach peryferyjnych, ale z pewnoscig nie w centrum
miasta.

Podobnie w przywotfanych juz Tychach, chociaz dotozono zadziwiajgco duzych staran, aby wypo-
sazy¢ przystanki w infrastrukture przyjazng osobom niepetnosprawnym, to juz pojazdy zatrzymujace
sie na nowo zbudowanych przystankach nie posiadajg dla tych oséb zadnych udogodnien.

W przeprowadzanych wywiadach respondenci w regionach partnerskich zwracali uwage na na-
stepujace kierunki zmian:

e rozwdj sieci przyspieszonego transportu kolejowego — zaréowno w Nord-Pas de Calais, jak i w
Pétnocnej Nadrenii-Westfalii planowane jest tworzenie nowych produktéw majgcych na celu
szybkie przemieszczanie pasazeréw; we Francji nowa linia kolejowa budowana bedzie w ko-
rytarzu autostrady, zas w Niemczech — w korytarzu kolejowym, metodg dobudowy nowej in-
frastruktury w tzw. ,waskich gardtach”;
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e rozbudowe sieci tramwajowych — ten trend dotyczy wszystkich trzech regionéw partnerskich
— trzecia linia tramwajowa ma powstaé¢ w Lille (Nord Pas-de Calais), rozbudowywany jest
tramwaj w Chareroi, budowana jest zupetnie nowa sie¢ w Liege (Walonia), zas w Pétnocnej
Nadrenii-Westfalii inwestycje prowadzone sg m.in. w Disseldorfie (wspomniano o tym w
czesci 4.10);

e ograniczenie inwestycji w transporcie drogowym — bardzo wielu respondentéw wskazywato
na bezzasadno$¢ inwestycji w transporcie drogowym, podkreslajac ze budowa drdg indukuje
coraz wiekszy ruch drogowy i prowadzi do btednego kota; wskazywano réwniez na wysokie
koszty utrzymania infrastruktury drogowej oraz rosngce koszty korzystania z niej dla uzyt-
kownikdéw koncowych;

e rozbudowe ,gietkich” systeméw komunikacyjnych na terenach niezurbanizowanych — regio-
ny partnerskie, podkreslano to zwtaszcza w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii, borykajg sie z pro-
blemem wyludniania obszaréw peryferyjnych; na takich terenach tradycyjne linie komunika-
cyjne przestajg sie sprawdzaé, zwtaszcza poza szczytem, w zwigzku z czym sg one stopniowo
zastepowane poprzez réznego rodzaju systemy komunikacyjne dostosowywane dynamicznie
do potrzeb uzytkownikdéw — tj. wymagajgce wczesniejszego zgtoszenia telefonicznego; w za-
leznosci od wybranego modelu systemy takie zapewniajg komunikacje w relacji przystanek —
przystanek, przystanek — wskazany adres, wskazany adres — wskazany adres; mogg sie one
charakteryzowac réznym taborem (taksowki, minibusy), jednakze co do zasady jest to forma
transportu zbiorowego, a zatem w przeciwienistwie do typowej taksdwki przewozone moze
by¢ kilka obcych sobie 0sdb;

e rozszerzanie oferty transportu zbiorowego o nowe ustugi, takie jest rowery publiczne, czy
krotkoterminowe wypozyczalnie samochoddéw Car Sharing (por. rodziat 4.10).

Ponadto regiony partnerskie wskazywaty na rozbudowe systemoéw zeglugi srédlgdowe;j.

Na podstawie analiz dobrych praktyk, stosowanych w regionach partnerskich, nalezy wskazywac
na potrzebe tworzenia bardziej konkurencyjnego, zintegrowanego i opartego na kolei systemu trans-
portu w wojewddztwie $laskim. W szczegdlnosci oznacza to wdrozenie nastepujacych dobrych prak-
tyk:

e zorganizowanie kolei aglomeracyjnej, ktéra bedzie w petni zintegrowana z systemami komu-
nikacji miejskiej (patrz rekomendacja 9.2.1);
e stworzenie sieci ekspresowych potaczen kolejowych (patrz rekomendacja 9.2.2)
e dazenie do wysokiej efektywnosci w transporcie kolejowym, poprzez korzystanie z ustug
prywatnych przewoznikdw (przy jednoczesnym wykorzystaniu marki i struktur Kolei Slaskich
— rekomendacja 9.2.3);
e poprawa integracji taryfowej w wojewddztwie (rekomendacja 9.2.419.2.5);
e a takze szereg zmian o charakterze poprawy jakosci swiadczonych ustug komunikacyjnych,
opisanych w rozdziale 9.4, w tym:
e poprawa predkosci eksploatacyjnej pojazdéw, w celu obnizenia kosztéw i poprawy —
przy czym dziatania te powinny mie¢ charakter kompleksowy i obejmowac zaréwno
Srodki tradycyjne (np. bus-pasy), jak i nowoczesne (inteligentne systemy transporto-
we), a takze rewitalizacje i rozbudowe linii tramwajowych o duzym potencjalne kon-
kurencyjnosci (rekomendacje 9.4.319.4.4);
e dopracowanie systemu informacji pasazerskiej (rekomendacje 9.4.5 - 9.4.7).
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Generalnie we wszystkich regionach partnerskich ogélny schemat zarzgdzania podstawowymi
gateziami infrastruktury jest bardzo podobny (por. tabela 7). Nalezy podkresli¢, ze w tej czesci opra-
cowania skupimy sie co do zasady na biezgcym utrzymaniu infrastruktury, zas zasady finansowania
i dofinansowywania przedsiewzie¢ infrastrukturalnych zostang omdéwione w czesci 5.3.

Infrastruktura drogowa co do zasady jest podzielona pomiedzy praktycznie wszystkie szczeble
samorzadu i wtadze centralne, z nastepujgcymi wyjgtkami:

Walonia sama zarzadza siecig autostrad i drdg, ktére w innych krajach stanowityby drogi kra-
jowe (to samo dotyczy innych regiondw Belgii), zas szczebel krajowy jest skupiony wytgcznie
na organizacji i rozwoju transportu kolejowego;

Poétnocna Nadrenia-Westfalia wykonuje na zlecenie wtadz centralnych utrzymanie sieci auto-
strad na swoim terenie;

z kolei wtadze regionu Nord-Pas de Calais — jak wszystkie regiony francuskie — zupetnie nie
posiadajg w swoich kompetencjach zarzadzania siecig drogowg — drogi sg zarzadzane albo
przez panstwo (szczebel wyzej), albo departamenty (szczebel nizej); regiony posiadajg mozli-
wosci prawne dofinansowywania infrastruktury drogowej, jednakze wtadze Nord-Pas de Ca-
lais z takiej mozliwosci nie korzystajg, Swiadomie koncentrujac sie na transporcie kolejowym,
w ktérym dofinansowujg nie tylko przewozy, lezgce w bezposrednich kompetencjach regio-

nu, ale rowniez dziatania infrastrukturalne.

Tabela 7. Generalny podziat kompetencji w zarzadzaniu gtéwnymi gateziami infrastruktury.

Sie¢ autostrad i drog
o znaczeniu krajowym

Drogi pozostate

Linie kolejowe

Sieci tramwajowe

(metro)

Wojewaddztwo slgskie

Wtadze centralne

Rézne szczeble samo-
rzadu, w tym witadze
wojewddzkie

PKP PLK SA — krajowy
zarzadca infrastruktury
kolejowej
Istniejq rowniez linie
zarzadzane przez zaktfa-
dy przemystowe

Przewoznik miedzyko-
munalny (Tramwaje
Slaskie — wszystkie
miasta na sieci
w konurbacji katowic-
kiej) lub bezposrednio
miasto (Czestochowa)

Region
Nord-Pas de Calais

Wtadze centralne

Rézne szczeble samo-
rzadu, z wyjatkiem wiadz
regionalnych

RFF —krajowy zarzgdca
infrastruktury kolejowej
Istnieja réwniez linie
zarzadzane przez zaktady
przemystowe

Zwigzek metropolitalny
Lille

Region Walonii

Wtadze regionalne

Rézne szczeble
samorzadu, w tym
wtadze regionalne

InfraBel — krajowy
zarzadca infrastruk-
tury kolejowej
Istniejg réwniez linie
zarzgdzane przez
zaktady przemysto-
we

Wiadze regionalne
(Charleroi,
w przysztosci Lille)

Kraj Zwigzkowy
Nadrenia Pétnocna-Westfalia
Wtadze centralne, aczkolwiek

stuzby kraju zwigzkowego wyko-
nujg pewne zadania na rzecz
wtadz centralnych (federalnych)

Rézne szczeble samorzadu,
w tym wtadze regionalne

DB Netz — krajowy zarzadca
infrastruktury kolejowej
Istnieja niewielkie przedsiebior-
stwa bedace zarzgdcami wtasnej
infrastruktury réwniez
w transporcie pasazerskim,

a takze linie zarzadzane przez
zaktady przemystowe

Przewoznicy komunalni lub
bezposrednio miasta (pojedyn-
cze lub kilka miast wspdlnie, ale

generalnie zarzadzanie siecig jest
rozproszone)
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Infrastruktura kolejowa co do zasady we wszystkich krajach znajduje sie w zarzadzie krajowych
zarzadcow infrastruktury kolejowej, przy czym w Polsce i Niemczech s3 to podmioty wchodzace
w sktad holdingdw kolejowych, w ktérych prowadzona jest takze dziatalno$é przewozowa. Nalezy
jednak podkresli¢, ze w niektdrych regionach — zwtaszcza w wojewddztwie $lgskim i w Pétnocnej
Nadrenii-Westfalii — duze znacznie, zwtaszcza dla przemystu i transportu towarowego, posiadaja linie
nieznajdujgce sie w zarzadzie tych podmiotdéw. Sg to w szczegdlnosci koleje kopalniane, portowe oraz
bocznice zaktadéw przemystowych.

Sieci tramwajowe i metra sg co do zasady zarzgdzane we wszystkich regionach partnerskich ana-
logicznie do systemu zarzadzania ofertg komunikacji miejskiej, czyli w Belgii nalezg do samorzgdéw
regionalnych, zas w pozostatych przypadkach do samorzgdéw miejskich lub podmiotéw zaleznych —
spotek miedzysamorzgdowych (konurbacja katowicka), lub zwigzku komunalnego (aglomeracja Lille).

W Polsce podstawowym sposobem realizacji inwestycji infrastrukturalnych jest ich realizacja
z dofinansowaniem unijnym, stad tez co do zasady dla kazdej inwestycji nalezy przeprowadzi¢ analize
kosztéw i korzysci. Dla kluczowych inwestycji czesto jednak bywa tak, ze wpierw zostajg one wpisane
na listy projektéw indywidualnych, zas dopiero pdiniej przeprowadzana jest analiza kosztéw
i korzysci, mozna zatem postawic teze, ze decyzja o realizacji takich projektéw ma charakter politycz-
ny, za$ dopiero pdzniej nastepuje szczegétowa analiza efektywnosci.

Wiele projektéw — jednak z reguty sg to projekty mniejsze — wytanianych jest w trybie konkur-
sowym. Projekty takie oceniane sg z reguty pod wzgledem spetniania celéw programéw.

W Walonii podstawowym rodzajem przeprowadzanej inwestycji infrastrukturalnej jest obecnie
odbudowa zniszczonej autostrady, albowiem najwiekszym wyzwaniem jest utrzymanie zdekapitali-
zowanej i rozlegtej sieci autostrad.

Dlatego tez w celu priorytetyzacji przedsiewzie¢ dokonano ztozonego projektu, majgcego na celu
kompleksowe ocenienie potrzeb — byta to nie tylko diagnoza stanu nawierzchni, ale réwniez szczego-
towe badanie korpusu drég na catej sieci. Badanie to — wraz z analizg natezenia ruchu — byto podsta-
wa priorytetyzacji planowanych do pojecia przedsiewzied.

Wczesniej realizowane inwestycje dotyczyly co do zasady ,domykania” istniejgcych ciggdw auto-
strad oraz kanatdw i jako takie rdwniez nie wymagaty wiekszych analiz, gdyz byty dos¢ ewidentne.
Nalezy podkresli¢, ze cieszg sie one wielkim sukcesem, np. jedna z najnowszych autostrad w Belgii —
obwodnica Liege — posiada ruch na poziomie 60 000 pojazdéw dziennie.

Wskazniki efektywnosci ekonomicznej iinne wykorzystywane sg na poziomie przygotowania
strategii.

We Francji generalnie decyzje o wyborze projektéw majg charakter polityczny, jednakze wskaz-
niki ekonomiczne sg waznym argumentem w dyskusji. Nalezy podkresli¢, ze z punktu widzenia regio-
nu kluczowe znaczenie majg inwestycje kolejowe — gdyz tylko w takie inwestycje zaangazowane s3
pienigdze regionu. W przypadku tych inwestycji studia rozwojowe (w tym analiza kosztéw i korzysci)
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generalnie przeprowadzane sg przez zarzadce sieci kolejowej. Zarzadca ubiegajac sie o decyzje wtadz
regionu o dofinansowaniu przedstawia analizy uzasadniajgce sensownos¢ danej inwestycji. Oczywi-
Scie niektdre inwestycje sg réwniez proponowane przez wtadze regionu i wéwczas wspdlnie rozwa-
zane i negocjowane.

W Niemczech dla projektéw wspieranych z srodkéw federalnych o wartosci powyzej 25 min euro
przewidziano procedure wnioskowania o dofinansowanie, poprzez ujecie projektu w tzw. Bunde-
sverkehrswegeplan, czyli federalnym planie drég transportowych (rozumianym jako drogi réznego
rodzaju — rowniez zelazne, wodne itp.) na podstawie przeprowadzonej analizy kosztéw i korzysci
wedtug wystandaryzowanej metody, ktdrej szczegétowosc jest zrdznicowana w zaleznosci od warto-
Sci projektu (im wiekszy, tym wieksza szczegétowosc). Oznacza to zatem, ze dla duzych projektéw
efektywnos$¢ ekonomiczna jest jednym z kluczowych czynnikéw decyzji o realizacji juz w dos¢ wstep-
nej fazie jej podejmowania.

W przypadku projektdw mniejszych, duzg role gra zgodnos¢ z priorytetami polityki oraz decyzje
polityczne. Ogdlne zasady rozwojowe, odnoszace sie do infrastruktury transportowej w Nadrenii
Pétnocnej — Westfalii, ujete s w § 2 (1) OPNVG NRW. Zgodnie z nimi priorytet nadano:

e transportowi szynowemu przed transportem drogowym,

e rozbudowie istniejgcych szlakéw komunikacyjnych przed budowa nowych szlakéw komunika-

cyjnych,

e transportowi publicznemu, ze wzgledu na ochrone srodowiska oraz spoteczne oddziatywanie

na rozwoj miast, wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe.

Powyzisze reguty stanowig zasady fundamentalne, majgce stanowic¢ swoisty ,drogowskaz” dla
wszelkich inicjatyw podejmowanych przez poszczegdlne instytucje, w tym w szczegdlnosci przez sa-
morzady nizszych szczebli, wspétdziatajgce w ramach struktur powotanych ustawowo (VRR AOR, NVL,
NVR).

Jednoczesnie na poziomie konkretnych projektéw, przyjmowanych do finansowania na szczeblu
regionalnym, przeprowadzana jest wnikliwa analiza skutkdw ich realizacji oraz kosztow niezbednych
na poszczegélnych etapach realizacji. Analiza ta przeprowadzana jest w oparciu o znormalizowang
procedure oceny.

Sposdb postepowania podczas oceny projektéw mozna przesledzi¢c w oparciu o przyktadowy
projekt budowy odgatezienia linii kolejowej pomiedzy lotniskiem w Diisseldorfie, a jedng z dzielnic
gminy Ratingen (projekt nr 13026 z 26 stycznia 2004 roku). W poczatkowej czesci dossier projektu
znajdujg sie dane ogdlne, takie jak charakter projektu (budowa, odbudowa, elektryfikacja, odbudowa
sygnalizacji etc.), charakterystyki, ogdlne dane finansowe, opis projektu, koncepcja eksploatacji
i prognoza ruchu pasazerskiego. Nastepnym krokiem oceny projektu jest przeprowadzenie analizy
kosztow i korzysci oraz analizy wartosci korzysci. W oparciu o te analizy dokonywane jest zestawienie
wplywu poszczegdlnych czynnikéw, w formie stworzenia profilu projektu zawierajgcego jego silne
i stabe strony. Tak utworzony profil bazuje na ocenie w skali od -100 do 100 oddziatywania projektu
na otoczenie.
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Jak juz wspomniano, w Polsce system finansowania, budowy i modernizacji infrastruktury opiera
sie przede wszystkim na srodkach unijnych, ale nie bez znaczenia pozostajg takze srodki Funduszu
Drogowego (zasilanego z czesci opfat i podatkéw zawartych w cenie paliwa) oraz srodki wtasne samo-
rzadu.

Inwestycje drogowe w wojewddztwie slgskim finansowane sg przede wszystkim z zarzgdzanego
centralnie Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (inwestycje te wykonuje organ admi-
nistracji centralnej — Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad oraz zarzadca sieci kolejowej —
PKP Polskie Linie Kolejowe SA) oraz z zarzgdzanego przez wtadze regionu Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewddztwa Slaskiego, skierowane do szerokiego grona regionalnych gestoréw in-
frastruktury, opisanych w czesci 5.1.

Biezgce utrzymanie finansowane jest ze srodkow witasnych zarzadcow, przy czym z reguty sg to
Srodki przyznawane zarzadcy drogi w ramach budzetu organu nadrzednego (rzadu lub samorzadu),
decyzjg polityczna.

W Belgii generalnie rzecz biorgc réwniez brak jest podatkow celowych.23 Budzet centralny zasi-
lang krajowe podatki, ktdre sg dzielone na rézne potrzeby centralne oraz dzielone miedzy samorzady
w ustalonych proporcjach. Samorzady lokalne maja swoje Zrédta finansowania z podatkéw docho-
dowych i podatkdw gruntowych, ktéry jest rozdzielany przez wtadze regionalne. Kazdy z samorzaddéw
lokalnych ustala w porozumieniu z rzgdem regionalnym poziom podatkéw.

Tabela 8 prezentuje zestawienie wydatkéw na infrastrukture transportowa w Belgii w okresie
programowania 2000-2006 w podziale na zrédta finansowania.

Tabela 8. Poziom inwestycji poniesionych na infrastrukture w podziale na zrédta w latach 2000 -2006.

Min EUR 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 suma
2000- 2006
Zrédto publiczne 2784 295 319 329 307 318 346 4699
Dofinansowanie UE
- EFRR 0,0 0,8 2,9 5,8 6,1 6,1 54 27,1
Suma 2784 2958 3219 3348 313,1 324,1 3514 4726,1
Dofinansowanie EBI 239,3 35,5 101,7 50,9 88,3 515,6

Zrédto: Belgian Bureau fédéral du Plan, European Commission

Ciekawe rozwigzanie zastosowano w Belgii w zakresie organizacji duzych inwestycji
w transporcie bedgcym w gestii regionu waloniskiego, czyli przede wszystkim autostrad i kanatow,
przez spotke celowa. Rozwigzanie to zostato opisane w studium przypadku w czesci 5.4 niniejszej
pracy i byto oceniane przez respondentéw w przeprowadzonych wywiadach jako duzy sukces.

We Francji wielko$¢ dofinansowania, ktoéra jest przekazywana przez rzad na rozwdj infrastruktu-
ry jest najczesciej prezentowana w postaci proporcji tych wydatkéw do budzetu ogdlnego, co wynika

23Mobility Management Monitors. EPOMM-PLUS, Belgium 2011, s. 6-9.
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z istnienia systemu podatkdw celowych (w przypadku infrastruktury drogowej sg to zwtaszcza podat-
ki wliczone w ceny paliw).

System drogowy we Francji jest w duzej mierze systemem drég ptatnych. Obecnie istnieje
11 052 km autostrad (z czego 8472 km jest ptatna) oraz 1500 km czteropasmowych drdg ekspreso-
wych. Stworzenie ptatnego systemu drég we Francji umozliwito pozyskiwanie duzych sum pieniedzy
na dalszy rozwdj infrastruktury drogowej. Autostrady we Francji s zarzadzane na zasadzie konces;ji,
przyznawanych przez rzad na budowe i eksploatacje danego odcinka. Operatorow nazywa sie row-
niez koncesjonariuszami (concessionaires). Wéréd koncesjonariuszy mozemy wyrdzni¢ dwa typy**:

e firmy panstwowe: m.in. AREA, ASF, ESCOTA, SANEF, SAPN, SAPRR, STMB (jest to zatem tzw.
Partnerstwo Publiczno-Publiczne);

e firmy prywatne: np. Cofiroute, Eiffage, Vinci (jest to wodwczas Partnerstwo Publiczno-
Prywatne).

Od 1989 roku to rzad jest odpowiedzialny za ustalanie stawek za korzystanie z infrastruktury
oraz za wydawanie konces;ji na ich zarzadzanie. Firmy, ktore te koncesje nabywajg, otrzymujg upraw-
nienia w zakresie budowy, zarzgdzania i utrzymania wybranych odcinkéw drdég. Rzad francuski uzna-
jac, iz wydawanie koncesji na budowe drég umozliwia sprawny rozwdj infrastruktury transportowej
w kraju postanowit, ze od roku 1988 ten system budowy autostrad moze sie odbywac bez wktadu
panstwowego. Niemniej jednak, optaty pobierane na tych drogach majg stuzy¢ nie tylko koncesjona-
riuszom, lecz réwniez rozwojowi kolejnych odcinkéw drég. Dla przyktadu, w roku 1991 — 50,5% $rod-
kéw finansowych przeznaczonych na rozwdj infrastruktury pochodzit z funduszy koncesjonariuszy.
Jednak nalezy bra¢ pod uwage, iz ptatny system drég, przynosi korzysci i zwrot poniesionych kosztéw,
tylko w przypadku, gdy odbywa sie na nim ruch powyzej 15 000 pojazddw dziennie®.

Poziom dofinansowania na infrastrukture transportowa we Francji prezentuje tabela 9.

Tabela 9. Poziom dofinansowania infrastruktury we Francji w latach 2000 - 2006

Suma
Milion6w EUR 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2000 -
2006
Finansowanie
ze érodkow 14594 14050 14590 15533 16276 16723 17715 109481
publicznych
Dofinansowanie
europejskie — 10,5 38,6 74,1 193,4 132,2 167,3 157,4 773,6
EFRR
Suma 14605 14088 14664 15727 16408 16890 17872 110254
F'"a":;‘l”a"'e 602,4 886,7 526,7 886,5  1269,8  1187,1 5749  5934,1

Zrédto: Ex post evaluation of Cohesion Policy Programmes 2000 — 2006. Work package 5A: Transport. European Commission, Directorate
General for Regional Policy, Evaluation Unit. Bruksela 2009, s. 125.

Ustawa regionalna OPNVG NRW precyzuje zasady finansowania transportu publicznego
w Nadrenii Pétnocnej — Westfalii. Wsparcie finansowe budowy, modernizacji i utrzymania infrastruk-
tury stanowi jeden z elementdw systemu finansowania transportu. W ramach finansowania transpor-

*F. Bousquet, C. Queiroz: Road financing systems: a cross-country comparison of typical issues and good prac-
tices. ETC Proceedings, European Transport Conference, www.etcproceedings.gov, 04.09.2012.
25, ..

Ibidem, s. 8.
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tu w Nadrenii Pétnocnej — Westfalii wtadze kraju zwigzkowego realizujg nastepujgce formy wspiera-
nia finansowego dziatan podejmowanych przez rézne podmioty nizszego szczebla:

e wsparcie finansowe na koszty eksploatacji transportu publicznego,

e wsparcie finansowe na koszty inwestycji transportu publicznego,

e srodki na inwestycje transportu publicznego o znaczeniu ogdlnoregionalnym,

e srodki na inne cele zwigzane z transportem publicznym,

przy czym $rodki przeznaczone na finansowanie kosztow eksploatacji s3 ustawowo podzielone
na te zogniskowane na transporcie kolejowym oraz pozostate, wspierajgce drogowe formy transpor-
tu.

Srodki przeznaczone przez kraj zwigzkowy Nadrenia Pétnocna-Westfalia na transport publiczny
sg kazdorazowo okreslane w budzecie. W przypadku srodkéw pochodzacych z budzetu centralnego
nastepuje ich dystrybucja zgodnie z celem, na jaki sg przeznaczone. Wiekszos¢ srodkow kraj zwigz-
kowy Nadrenia Pétnhocna-Westfalia dzieli pomiedzy instytucje ustawowe (VRR AOR, NVL, NVR) na
zasadzie ryczattowej.

Gtéwnym celem wspierania finansowego eksploatacji transportu publicznego jest zapewnienie
Srodkow na funkcjonowanie transportu kolejowego o zasiegu regionalnym w zakresie zgodnym
z potrzebami przewozowymi. Zasadniczym odbiorcg srodkéw z tej puli sg instytucje ustawowe (VRR
AOR, NVL, NVR), choé ustawa przewiduje ich przekazywanie takze do innych podmiotéw, pod warun-
kiem realizowania przez nie celéw zwigzanych z transportem publicznym.

Nalezy w tym miejscu zaznaczyé, ze wykorzystywanie przez podmioty nizszego szczebla srodkéw
na eksploatacje wigze sie z istotnymi obostrzeniami. Okreslono na przykfad, iz jedynie trzy procent
srodkdw na eksploatacje kolei, przekazywanych przez kraj zwigzkowy Nadrenia Pétnocna-Westfalia
podmiotom nizszego szczebla, moze by¢ wydatkowane przez te ostatnie na wtasne cele beneficjen-
tow.

Podczas realizacji inwestycji w transporcie publicznym powiat, miasto, gmina badz inny upraw-
niony podmiot zobowigzany jest wnie$¢ wktad wtasny w wysokosci nie mniejszej niz 15 % kosztow.
Zastrzega sie, ze srodki pochodzace z finansowania eksploatacji nie mogga byé przez ich ostatecznych
odbiorcow wykorzystywane jako wktad witasny do projektéw inwestycyjnych, realizowanych
z wykorzystaniem wsparcia inwestycyjnego ze strony kraju zwigzkowego Nadrenia Poétnocna-
Westfalia. Rozwigzanie takie jest racjonalne, uniemozliwia ,kreatywny montaz finansowy” na pozio-
mie powiatéw, miast i gmin dla realizacji inwestycji wytgcznie ze sSrodkéw regionu.

Zastosowane rozwigzanie, polegajagce na odmiennym traktowaniu srodkéw na eksploatacje
i Srodkéw na inwestycje, jest racjonalne. Z poziomu regionu odbywa sie strategiczne zarzadzanie
strumieniami finansowymi, natomiast gtéwny ciezar dziatan operacyjnych spoczywa na samorzgdach
nizszych szczebli, ktére sg blizej obywatela. Jednoczesnie zapobiega sie negatywnemu scenariuszowi,
polegajacemu na przesuwaniu przez wtadze lokalne srodkéw eksploatacyjnych na inwestycje (np. dla
uzyskania politycznego prestizu w okresie przedwyborczym), co w dalszym okresie czasu przetozytoby
sie na zmniejszenie oferty transportu publicznego wskutek braku srodkéw na eksploatacje.

Przyjeto zasade, iz inwestycje w drogi kolejowe powinny byé w pierwszym rzedzie finansowane
ze Srodkéw centralnych (zgodnie z ustawg o rozbudowie narodowych drog kolejowych BSchwAG).
Srodki pozostajace w dyspozycji regionu moga uzupetniaé¢ rozbudowe infrastruktury liniowej kolei
jedynie wowczas, gdy stosowne wtadze kraju zwigzkowego Nadrenia Pdtnocna-Westfalia uzyskajg
W tej sprawie pozytywna opinie instytucji ustawowych (VRR AOR, NVL, NVR). Jest to logiczna konse-



Analiza benchmarkingowa polityki transportowej wojewddztwa $laskiego
Raport metodologiczny

kwencja odpowiedniego pomniejszenia srodkdw przekazywanych do dyspozycji instytucji ustawo-
wych w wypadku uzupetniajgcego finansowania inwestycji centralnych. Dzieki temu samorzady zrze-
szone w VRR AOR, NVL, NVR same okreslaja, czy inwestycja centralna ,jest godna uwagi” do tego
stopnia, by przeznacza¢ na nig srodki finansowe.

Majac na uwadze dostepnos$é srodkow centralnych na rozbudowe kolei na szczeblu kraju zwigz-
kowego Nadrenia Pétnocna-Westfalia okreslono, ze projekty kolejowe nie mogg przekraczaé 50 %
$rodkdw przeznaczonych na inwestycje (§ 12 (3) OPNVG NRW, zdanie ostatnie). Dla odmiany
w zakresie srodkéw przeznaczonych na eksploatacje zdecydowanie dominujg wydatki na kolejnictwo,
gdzie kierowane jest ponad 80 % Srodkow.

Wsrdd innych celéw finansowania wskazuje sie miedzy innymi poprawe jakosci, niezawodnosci
i ustug transportu publicznego, jak rowniez wspieranie projektdw minibuséw obywatelskich.

Przyktadem sztandarowe] inwestycji, realizowanej obecnie w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii jest
wspomniany juz w czesci 4.14 Rhein-Ruhr-Express (RRX), czyli sie¢ przyspieszonych potgczen pomie-
dzy gtéwnymi miastami. Projekt ten zaktada rowniez budowe specjalnej infrastruktury dla RRX, ktora
bedzie powstawata etapami i tylko w tzw. waskich gardtach, czyli miejscach o ograniczonej przepu-
stowosci. Na znacznej czesci trasy RRX bedzie korzystat z rezerw przepustowosci istniejgcej infra-
struktury.

W odwiedzanych regionach nie stwierdzono wykorzystania Partnerstwa Publiczno-Prywatnego
do finansowania rozwigzan z zakresu realizacji polityki transportowej. Rozwigzania w zakresie Part-
nerstwa Publiczno-Publicznego, bedgcego pochodng Partnerstwa Publiczno-Prywatnego, polegajaca
na tym, ze spétka celowa wykonujaca inwestycje jest wtasnoscig publiczng, ale pozyskuje finansowa-
ne na wolnym rynku jest popularne w Belgii, a takze we Francji (przy czym tam dotyczg inwestycji
rzgdowych).

Studium przypadku dziatajgcego w Walonii Sofico zawiera ramka ponizej.

Nalezy podkresli¢, ze podobne rozwigzania o charakterze Partnerstwa Publiczno-Publicznego
bywajg przeprowadzane w Polsce. Przyktadowo borykajacy sie z duzym zadtuzeniem samorzad Po-
znania szereg inwestycji realizowanych przed EURO 2012 (w tym np. w infrastrukture tramwajow3)
realizowat za pomocg spétki celowej Infrastruktura EURO 2012. Do tej grupy mozna réwniez zaliczy¢
planowany program Polskie Inwestycje.

Studium przypadku 3. Dziatalnos¢ Sofico w Belgii

Waznym przedsiewzieciem w tym zakresie zarzadzania infrastrukturg w Walonii jest SOFICO.
Powstato ono w 1994 r. i od tego czasu bardzo ewoluowato. Spotka ta powstata w zwigzku z brakiem
trzech waznych potaczen transportowych — 20 kilometréw na autostradzie Bruksela — Lille, obwodni-
cy Liege oraz fragmentdéw kanatu centralnego, w tym windy Stepy-Thieu (zdjecie 30).
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Zdjecie 30. Winda dla statkdw Stepy-Thieu, ktorej budowa byta planowana przez ponad dwie de-
kady, zostata wybudowana przez Sofico w ciggu kilku lat.

Inwestycje te zostaty zlecone firmie Sofico. Dzieki temu, ze ma ona charakter spétki, dziatajgcej
wedtug prawa spotek, a nie publicznego, budowy znacznie przyspieszyty. Sofico zaciggneta pozyczki
z bankéw — w tym EBI — iciggu 5 lat zakoniczyta wiekszos¢ inwestycji. Pierwotnie Sofico posiadato
kilku udziatowcoéw prywatnych, ale w tym momencie jest to partnerstwo publiczno-publiczne. SOFI-
CO jest finansowane w modelu shadow tools, czyli optat drogowych ptaconych za uzytkownikéw
przez rzad Walonii. Dziatalnos¢ Sofico pozwolita 10 krotnie zwiekszy¢ w ciggu 5 lat ruch w kanale cen-
tralnym. Obwodnica Liege ma ruch na poziomie 80 000 samochoddw dziennie.

PdZniej SOFICO realizowato kolejne inwestycje, w tym majgce na celu poprawe potaczenia sréd-
lagdowego Liege — Rotterdam.

SOFICO realizuje ieksploatuje inwestycje na terenach skupowanych przez region
i przekazywanych tej spotce. Aby zwiekszy¢ przychody spoéftki, zajmuje sie ona rowniez pobieraniem
czynszu za miejsca obstugi podrdznych przy autostradach i generowaniem hydroelektrycznosci.

W latach 2009-2010 zaszta kolejna zmiana w strukturze Sofico, w zwigzku z budowg kolejnych
dwéch nowych $luz. W zwigzku z tym przekazano do spétki kolejne nieruchomosci. Od 2010 rzad
regionalny zadecydowat, ze catos¢ autostrad przejdzie we witadanie Sofico. Jest to zwigzane
z degradacjg nawierzchni autostrad. Ich przywrdcenie do stanu poczatkowego bedzie kosztowato ok.
500 min euro i te srodki zostang pozyskane przez Sofico.

W tym momencie zatem drogi sg utrzymywane przez rejony drogowe nalezgce do stuzb regionu,
ale na zlecenie Sofico. Sofico pozyskato tez wiele oséb z Ministerstwa.
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We wszystkich odwiedzonych regionach partnerskich zauwazono, ze generalnie budowa infra-
struktury jest domeng publiczng ibrak jest systemowych rozwigzan polegajgcych na partycypacji
developerdw (poza drobnymi przedsiewzieciami w zwigzku z bezposrednim podtgczeniem inwestycji
do istniejgcej infrastruktury).

W zwigzku z tym zdecydowano sie na opis rozwigzania zagranicznego, stosowanego w Portland
w Stanach Zjednoczonych (por. ramka ponizej).

Dobrym przyktadem w zakresie powigzania budowy infrastruktury w nowych dzielnicach moze
by¢ rewitalizacja obszaru Neue Mitte (nowe centrum) w Oberhausen. Projekt ten byt realizowany
w latach 90 ubiegtego wieku ze wsparciem witadz regionalnych i dotyczyt przebudowy terenéw post-
industrialnych potozonych pomiedzy centrum i duza dzielnica mieszkalng, na nowa dzielnice ustugo-
wo-rozrywkowo-biurowg. Nalezy podkresli¢, ze w poczatkowej fazie inwestycji zadbano o dobre
skomunikowanie tych obszaréw — juz w 1996 r. potaczono je z pobliskim dworcem kolejowym trasg
szybkiego tramwaiju i autobusu, ktéra byta juz omdéwiona w czesci 4.10 niniejszego opracowania (por.
zdjecie 8 i 13 w poprzednich czesciach pracy). Trasa ta nie tylko zapewnita dojazd do nowego cen-
trum, ale réwniez przyczynita sie do poprawy skomunikowania dalej potozonych dzielnic i miasteczek.

Studium przypadku 4. Portland Airport Max Light Rail.

Portland Airport Max Light Rail to liczgce ok. 10 kilometréw przedtuzenie istniejgcej sieci szyb-
kiego tramwaju w Portland, powszechnie uwazanego za jeden z najlepszych systemdw transport pu-
blicznego w Standach Zjednoczonych. Inwestycja ta — obejmujgca rowniez konstrukcje 4 nowych sta-
cji, w tym koricowej potozonej przy miedzynarodowym porcie lotniczym — zostata wykonana w latach
1999-2001 na zlecenie urzedu miejskiego w Portland, wspodtdziatajgcego z innymi organami publicz-
nymi, w tym wtadzami lotniska.

Projekt zostat wykonany wformule Partnerstwa Publiczno-Prywatnego, potaczonego
z projektem zagospodarowania terendéw przylegtych do linii przez partnera prywatnego — amerykan-
ski koncern inzynieryjny Benchtel. Co istotne — zadaniem partnera prywatnego byto wybudowanie
i utrzymanie infrastruktury, natomiast dziatalnos¢ przewozowa nie byta przedmiotem partnerstwa.

Bez PPP omawiany projekt nie mdgtby byé wykonany jeszcze przez wiele lat z dwéch powoddw.

Po pierwsze dlatego, ze PPP zapewnifo obnizenie kosztéw budowy o 30% oraz przyspieszenie
procedur.

Po drugie zas — 20% finansowania projektu zostato zapewnione przez partnera publicznego
w zamian za umowe dfugoterminowego uzyczenia 120-arowe]j dziatki pomiedzy stacjami Cascade
East i Cascade West, ktdra zostata przeznaczona na budowe parku biznesowego i centrum handlowe-
go. Zaletami nowych obiektéw byty dobre powigzania komunikacyjne z lotniskiem oraz centrum mia-
sta. A zatem réwnoczes$nie udato sie obnizy¢ naktady inwestycyjne ze strony miasta, jak rowniez za-
pewnié¢ dodatkowych pasazerdw oraz skierowaé rozwdj aglomeracji w dobrze skomunikowany tere-
ny. Dodatkowo inwestor uzbroit nowy park w pozostatg infrastrukture komunikacyjna.
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Po ktopotach zwigzanych z kryzysem po 11 wrzesnia 2001 r. zagospodarowanie okolic stacji Cas-
cade napotkato na pewne ktopoty, jednak obecnie powstata tam dzielnica z wieloma biurami
i sklepami, a takze hotelami korzystajgcymi z bliskosci lotniska.

W 2004 r. projekt uzyskat nagrode na najlepsze PPP w USA.
Zrédta:

- 2004 Public/Private  Partnership Awards, The US Conference of Mayors,
http://www.usmayors.org/bestpractices/buscouncil/portland04.asp, dostep 23 pazdziernika 2012 r.

- M . Thomet, Portland International Center, http://www.ncppp.org/publications/TransitSF_0807/
Michel%20Thomet%20UPDATED%20-%20NCPPP3.pdf, dostep 23 pazdziernika 2012 r.

Problem stawek dostepu do infrastruktury jest identyfikowany jako bariera rozwoju oferty
przewozowe]j w kolejowej komunikacji regionalnej w trzech z czterech regiondw partnerskich. Polega
on na tym, ze wtadze regionalne (lub inny organizator komunikacji) chcac zwiekszy¢ oferte kolejo-
wych przewozdéw regionalnych, muszg — za posrednictwem przewoznika — proporcjonalnie zwiekszy¢
taczng wielkos$¢ naktadéw na dostep do infrastruktury. Tymczasem rzeczywiste koszty utrzymania
infrastruktury rosng jedynie minimalnie.

Zjawisko to dziata oczywiscie rowniez w drugg strone — jesli organizator lub przewoznik chca
ograniczy¢ koszty, rezygnujg z czesci pociggdw, traktujac zredukowane koszty jako rzeczywiste osz-
czednosci. Tymczasem gros kosztéw w systemie pozostaje i w dtugim okresie wptywa na podwyzsze-
nie stawek jednostkowych (co moze spowodowac zjawisko btednego kota).

Jest to zatem przyktad, jak okreslony system rozliczen jest w stanie promowaé rozwigzania nie-
korzystne spotecznie, a jednoczesnie niekorzystne dla podmiotu, ktéry te rozwigzanie wprowadzit.

Problem nie dotyczy jedynie Walonii, gdzie istnieje w skali catego kraju jeden przewozZnik i jeden
organizator przewozow kolejowych. Jest to oczywiscie jeden ze sposobdw wyeliminowania zaobser-
wowanego problemu, ktéry moze by¢ polecany w krajach matych, jednakze w skali Polski bytby on
trudny do wdrozenia i sprzeczny z aktualng polityka regionalizacji.

Nalezy podkresli¢, ze opisany problem jest wyjatkowo wazny dla wojewddztwa S$lgskiego
z dwéch wzgleddw. Po pierwsze wojewddztwo $lgskie posiada duzy potencjat zwiekszania przewo-
z6w kolejowych oraz prowadzenia na swojej sieci intensywnych przewozéw. Po drugie za$ —
w przeciwienstwie do Francji, ktéra zauwaza ten problem, ale nie prébuje go rozwigzywac — w Polsce
nie wystepuje zjawisko solidarnosci organizatoréw w zapewnianiu duzego ruchu na sieci kolejowej
i przez to niskich kosztéw. Wrecz przeciwnie — pojedynczy marszatkowie starajg sie raczej redukowac
liczbe potfaczen, pozostawiajgc zarzadce infrastruktury z kosztami statymi i liczac, ze zostang one po-
kryte gtéwnie przez pozostatych uzytkownikow.

Sposrdd regiondéw partnerskich jedynie w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii (a w zasadzie — w catych
Niemczech) wdrozono rozwigzania, ktére doprowadzaty do systemowego rozwigzania tego proble-
mu. Byty to:


http://www.usmayors.org/bestpractices/buscouncil/portland04.asp
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e InfraCard;
e wskazniki regionalne;
e kontrakty pionowe;

e przejmowanie linii przez samorzady.

InfraCard polegata na mozliwosci wykupienia przez przewoznika za okreslong optatg roczng (na-
liczang w zaleznosci od rodzaju komunikacji — pasazerskiej dalekobieznej, pasazerskiej regionalnej lub
towarowej — na podstawie stawki za kilometr dtugosci linii) istotnej znizki na stawke za pociggokilo-
metr. Stawki te byty skalkulowane w taki sposéb, aby stawka po znizce odpowiadata kosztom zmien-
nym, zas optata roczna pozwalata na bilansowanie sie kosztéw i przychoddw zarzadcy infrastruktury.

InfraCard zostata po niedtugim okresie obowigzywania zakwestionowana przez regulatora, gdyz
doprowadzata do preferowania spétek przewozowych kolei panstwowych, co byto jaskrawo widoczne
w przypadku komunikacji towarowej. Nalezy jednak podkresli¢, ze gdyby InfaCard mogta byé wyku-
pywana przez organizatora, za$ obnizka stawek dotyczyta wytgcznie wszystkich przewoznikéw pasa-
zerskich wéwczas — podnoszone zarzuty bytby wyeliminowane. W Niemczech nie dokonano tego,
gdyz holdingowa struktura DB pozwala domniemywa¢, ze preferowanie spétek DB mogto by¢ rzeczy-
wistym celem tego posuniecia (respondenci potwierdzali te podejrzenia), zas systemowe korzysci dla
regiondw — wskazywane w badaniu — byty jedynie pewnym ,,skutkiem ubocznym”.

Wskaznik regionalne polegaty na zastosowaniu oddzielnych mnoznikéw — jako elementu cennika
dostepu do sieci — dla réznych sieci regionalnych. Mnozniki byty zalezne od intensywnosci ruchu na
danej sieci regionalnej (im wiekszy ruch, tym nizszy mnoznik i nizsze ceny). Rozwigzanie to co do za-
sady funkcjonowato réwnie efektywnie, co InfraCard, aczkolwiek réwniez zostato zakwestionowane
przez regulatora. Watpliwosci budzit fakt, ze ,sieci regionalne” nie pokrywaty sie z granicami regio-
now, lecz byty mniejsze. Przewoznicy prywatni i regulator postawili teze, ze wskazniki na sieciach na
ktérych wiele kontraktdw wygraty podmioty niezalezne od DB s3 zawyzone. DB Netz odmodwito
przedstawienia dokumentéw pozwalajgcych na weryfikacje tej tezy, wobec czego zabroniono zarzad-
cy stosowania tego rozwigzania — nalezy jednak podkresli¢, ze nie kwestionowano samej zasady,
a jedynie wielkos$¢ wskaznikdw, ktéra nie znalazta uzasadnienia.

Kolejne rozwigzanie — stosowane z powodzeniem do dzisiaj, ale jedynie na niewielkich, peryfe-
ryjnych odcinkach sieci — polega na tym, ze eksploatacja linii nie jest wykonywana przez DB Netz, lecz
przez ten sam podmiot, ktéry prowadzi przewozy. Jest to powrét do klasycznego modelu zintegro-
wanego, w ktdrym istniejg rowniez korzysci synergiczne pomiedzy przewozami i eksploatacjg infra-
struktury — np. jedna osoba moze by¢ jednoczesnie dyzurnym ruchu i kasjerem, zas jedne stuzby mo-
gg naprawiac infrastrukture i pojazdy.

Pewng pochodng tego rozwigzania jest przejmowanie linii przez samorzady i pokrywanie rze-
czywistych kosztéw — to rozwigzanie zostato opisane w rozdziale 4.3.

Jak juz wspomniano we wczesniejszych czesciach pracy, poziom integracji infrastruktury w wo-
jewddztwie slgskim generalnie nie jest zty, chociazby dlatego, ze przez wiele lat dworce badz petle
autobusowe lokowano w bliskosci dworcéw kolejowych i w tym momencie przesiadki nie sg utrud-
nione.
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Gorzej wyglada sytuacja z integracjg pomiedzy transportem zbiorowym i transportem indywidu-
alnym (m.in. praktycznie brak jest systemu Park&Ride, chociaz istnieje na niego duze zapotrzebowa-
nie, czego przyktadem jest istnienie ,,dzikich” parkingdw tego typu — por. zdjecie 31).

Gorzej wyglada réwniez integracja w szczegétach — chociazby jesli chodzi o infrastrukture sprze-
dazowa. | tak chociaz dworzec w Tychach (por. zdjecie 32) zostat fadnie wyremontowany, za$s
w wybranych pociggach obowigzuje specjalna Taryfa Pomararnczowa, to jednak w czynnej kasie kole-
jowej nie ma mozliwosci zakupu biletu wedtug tej taryfy.

Podobnie, chociaz zainstalowano bardzo pomystowe wyswietlacze integrujgce rozktad jazdy ko-
lei i komunikacji miejskiej, to jednak... nie pokazujg one rozktadu jazdy kolei (por. zdjecie 33).

Zdjecie 31. ,,Dziki” parking przy dworcu Rybnik Towarowy jest przyktadem zapotrzebowania na obiekty typu
Park&Ride.
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Zdjecie 32. Dworzec kolejowy w Tychach zostat wyremontowany i posiada w poblizu przystanki autobusowe
— niestety mimo czynnej kasy kolejowej w dni $wigteczne brak jest mozliwosci nabycia biletu catodziennego
MZK Tychy, a takze biletu wg zintegrowanej taryfy pomaranczowej (kierowcy takich biletéw nie sprzedaja,
a wszystkie kioski s3 zamkniete).

Zdjecie 33. Bardzo pomystowe wyswietlacze w Tychach - pokazujace odjazdy pociggéw, autobusow
i trolejbusow — niestety dziatajg jedynie cze$ciowo.

MZK: ODJAZDY Z PRZYSTANKU LODOWISKO

Analizujgc rozwigzania stosowane w regionach partnerskich nalezy stwierdzi¢, ze rowniez wy-
stepujg tam dobre i zte praktyki. W kolejnej czesci niniejszego rozdziatu skupimy sie na opisie rozwig-
zan godnych promowania w wojewddztwie slaskim.

Z pewnoscig bardzo wazne jest stosowanie przesiadek ,drzwi w drzwi”. Sprzyja im istnienie
wspdlnych przystankdw autobusowo-tramwajowych, a takze taka konstrukcja petli tramwajowych,
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aby po wyjsciu z tramwaju pasazer mégt bezposrednio, z tego samego peronu, wejs¢ do autobusu
(np. jadgcego na tereny mniej zurbanizowane). Analogicznie w innym miejscu po wyjsciu z autobusu
pasazer moze na tym samym przystanku (z drugiej strony) wsigs¢ w tramwaj.

Przyktad takiego rozwigzania z Charleroi w Walonii jest przedstawiony na zdjeciu 34.

Podobnie w celu skrécenia czasu przesiadek w wielu miastach Nadrenii-Westfalii przystanki
tramwajowe umieszczane sg pod ziemig, bezposrednio pod dworcami kolejowymi (por. zdjecie 35 —
nota bene podobne rozwigzanie zostato zastosowane rowniez w Krakowie).

Innym rozwigzaniem sprzyjajgcym integracji infrastruktury s3 wspomniane juz parkingi
Park&Ride, ktdrych sieci funkcjonujg we wszystkich regionach partnerskich (por. zdjecie 36).

Zdjecie 34. Petla tramwajowa w Charleroi zapewnia przesiadki z autobusu do tramwaju bez koniecznosci
zZmiany peronu.

Zdjecie 35. Centralne przystanki kolei miejskich lub tramwajéow w miastach Zagtebia Ruhry znajdujg sie bar-
dzo czesto pod gtéwnymi dworcami kolejowymi, prostopadle do peronéw.




Analiza benchmarkingowa polityki transportowej wojewddztwa $laskiego
Raport metodologiczny

Zdjecie 36. Przy koncowej stacji metra w Villenueve d’Ascq (metropolia Lille) znajduje sie duzy parking
Park&Ride, stuzgcy w weekendy potrzebom pobliskiego stadionu.

Nalezy réwniez wspomnie¢ o dobrych praktykach w integracji infrastruktury informacyjnej. Na-
lezg do nich m.in. systemy prowadzgce z dworcéw kolejowych na przystanki poszczegdlnych linii,
a takze np. tablice na dworcach kolejowych wskazujgce odjazdy autobusdéw i tramwajow z pobliskich
przystankéw (por. zdjecie 37).

Zdjecie 37. Tablica na dworcu w Diisseldorfie wskazuje stanowisko oraz godzine odjazdu autobuséw
i tramwajow (prognozy aktualizowane w czasie rzeczywistym).

Woreszcie rozpatrujac kwestie integracji réznych srodkéw transportu nie nalezy zapominac
o transporcie towarowym. Regiony partnerskie wykorzystujg atuty infrastruktury stworzonej
w okresie przemystowym do kreowania miejsc pracy. Najciekawszy jest przypadek Walonii, opisany
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w kolejnym rozdziale, ale w zasadzie wszystkie regiony zwracajg uwage na posiadanie wielomodal-
nych centréw logistycznych, takich jak np. lotnisko w Liege (por. zdjecie 38), integrujgce transport
lotniczy, drogowy i kolejowy z bliskoscig drég wodnych o duzej przepustowosci.

Podobng aktywnos¢ przejawia rowniez port w Duisburgu, ktéry powstat w czasie duzej aktywno-
Sci przemystu ciezkiego, jednak do dzi$ stanowi najwiekszy port srédlgdowy w Europie, posiadajac
doskonate pofaczenia kolejowe i drogowe.

Zdjecie 38. Liege stanowi ,,czwérmodalny terminal logistyczny” — posiada dostep do infrastruktury transportu
lotniczego, kolejowego, drogowego oraz zeglugi srodlagdowe;j.

|
i
g
|
L

5.8 Okreslenie planowanych Kierunkéw rozwoju oraz ich wptywu na go-
spodarke regionu

W zakresie zarzadzania infrastrukturg transportowg bardzo wielu respondentéw — ze wszystkich
regiondw partnerskich — przestrzegato nas przed przeinwestowaniem w sie¢ drogowa, powodujgcym
wygenerowanie nadmiernego ruchu, a w efekcie kontynuacje zattoczenia oraz wygenerowanie kosz-
téw utrzymania zagrazajgcych pdziniejszemu utrzymaniu wybudowanej sieci. Najbardziej dobitym
przyktadem jest tutaj Walonia, w ktdrej zaniedbania w utrzymaniu autostrad sg widoczne gotym

okiem.
Z drugiej jedna strony ta sama Walonia jest przyktadem bardzo dobrej koncepcji wykorzystania

infrastruktury transportowej do pobudzania gospodarki regionu i aktywnego oddziatywania na rynek
pracy, czego przyktadem jest dziatalnos$¢ klastra Logistics in Wallonia, opisana w ramce ponizej.

Studium przypadku 5. Dziatalno$¢ klastra Logistics in Wallonia.

Koncepcja klastra Logistics in Wallonia bazuje na wykorzystaniu potozenia regionu oraz jego in-
frastruktury do stymulowania wzrostu gospodarczego.

Walonia jest potozona blisko najwiekszych europejskich portéw Rotterdamu i Antwerpii, na te-
renie dos¢ niewielkiego obszaru skupiajagcego 60% sity nabywczej Europy. Porty Rotterdamu
i Antwerpii cierpig obecnie na brak terenéw — s one potozone na terenach aglomeracji i nie maja sie
gdzie rozwijaé. Problem jest na tyle silny, Ze nowe terminale kontenerowe Rotterdamu sg budowane
na zasypywanych terenach morza.
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Dlatego polityka rozwoju Walonii bazuje na wykorzystaniu przetadunku konteneréw — przybywa-
jacych do portéw morskich zwtaszcza z Azji — na statki $rodlgdowe i taniego transportu ich do Walo-
nii, gdzie mogg by¢ poddawane dalszym czynnosciom logistycznym, w szczegdlnosci kierujgcym duzg
wartos¢ dodang. Moze to by¢ dostosowywanie do rynkow lokalnych, pakowanie itp, gdyz ze wzgledu
na koszty transportu towary przybywajg spakowane w sposéb oszczedzajgcy miejsce. Jest rowniez
mozliwos¢ dalszego wysytania towaréw w gtagb Europy dzieki swietnym potgczeniom drogowym i
kolejowym oraz lotnisku w Liege ktdre jest czwartym najwiekszym lotniskiem Cargo w Europie..

Jest to rozwigzanie swietne dla tworzenia miejsc pracy w regionie, posiadajgcym kilkunastopro-
centowe bezrobocie, siegajace w niektérych prowincjach prawie 20%. Logistyka pozwala tworzy¢
miejsca pracy rzeczywiscie absorbujgce tych bezrobotnych, gdyz nie wymaga duzych kwalifikacji.

Dzieki sSwiadomemu wykorzystywaniu atutéw, Walonia — a zwtaszcza prowincja Liege — wygrywa
rankingi, dotyczgce atrakcyjnosci lokalizacji europejskich centréow dystrybucyjnych.

Przedstawiciele regionu nazywajg to nowym planem Marshalla. To chwytliwa nazwa podpowie-
dziana przez jednego z dziennikarzy, przyjeta, gdyz jest to sygnat dla inwestoréw, ze region prowadzi
jasng i konsekwentng polityke wsparcia infrastruktury logistycznej.

Réwnoczesnie funkcjonuje organizacja przedsiebiorcéw — klaster Logistics in Wallonia — wspiera-
jacy dziatania infrastrukturalne od strony bardziej ,miekkiej”. Zajmuje sie networkingiem
i przedsiewzieciami integracyjnymi, promocjg miedzynarodowg, ale przede wszystkim stymulowa-
niem innowacji. Posiada i rozdziela srodki na innowacje przekazywane przez wtadze panstwowe oraz
uczestniczy w przedsiewzieciach finansowanych z programoéw zewnetrznych. Dzieki nim rozwija in-
nowacyjne produkty i ustugi logistyczne, a takze prowadzi promocje w regionie.

Jednym z nowych przedsiewzie¢ w ktérych uczestniczy klaster sg pociagi towarowe wykorzystu-
jace w nocy infrastrukture TGV. Pozwolg one w lepszy sposdb transportowac towary z Walonii do
Francji i Anglii.

Co wazne, w przeprowadzonym wywiadzie przedstawiciel klastra przestrzegt przed kreowaniem
polityki, w ktdrej infrastruktura jest celem. Infrastruktura nie jest celem — infrastruktura jest srod-
kiem do poprawy jakosci zycia, ale takze do wspierania aktywnosci przedsiebiorcéw (tworzacych go-
spodarke). Stad wtasnie wzorem belgijskim w rekomendacyjnej czesci pracy zaleca¢ bedziemy aktyw-
ne wigczenie organizacji przedsiebiorcow do tworzenia polityki transportowej, aby powtdrzy¢ sukces
Walonii (mimo braku potozenia wojewddztwa $lgskiego blisko morza).

Oprodcz tego pozadanymi kierunkami rozwoju w systemie zarzadzania infrastrukturg wojewddz-
twa $laskiego sa:

e wtaczenie przedsiebiorcéw oraz szerokiej gamy interesariuszy do procesu tworzenia polityki
transportowej (patrz rekomendacje 9.1.1i9.1.2);

e wiekszy nacisk na transport kolejowy, ktéry (zdaniem respondentéw) prowadzi do znacznie
wiekszej liczby wygenerowanych miejsc pracy i jest obecnie kierunkiem inwestycji we wszyst-
kich regionach partnerskich (patrz rekomendacje 9.2.1i9.2.2);

e zmiana w systemie rozliczania sie wojewddztwa z zarzadcg sieci kolejowej (patrz rekomenda-
cja9.3.4);

e inwestycje w nowoczesng infrastrukture, pozwalajagcg na poprawe zarowno konkurencyjno-
Sci, jak i efektywnosci transportu zbiorowego (patrz rekomendacje 9.4.319.4.4).
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W wojewddztwie slgskim wtadze samorzgdowe dokonujg istotnych zakupdéw taboru kolejowego,
ktory jest pdzniej udostepniany przewoznikom kolejowym. Samorzad réwniez ustala standardy na-
bywanego taboru — dotychczas najwieksze zakupy dotyczyty nowych jednopoziomowych, czteroczto-
nowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Dodatkowo tabor pozyskuje w drodze wypozyczania
i leasingu taboru przewoznik samorzadowy (Koleje Slgskie).

Nieco inny model przyjeto we Francji, gdzie nowe zakupy taboru dokonywane sg na podstawie
specyfikacji tworzonych przez przewoznika (SNCF), ktdry w drodze konsultacji z samorzgdami okresla
kilka standardowych typéw taboru oraz dokonuje ich zakupéw w imieniu samorzaddéw. W tym mode-
lu dominujaca role ma jednak przewoznik kolejowy, co jest odzwierciedleniem generalnego ,uktadu
sit” we Francji.

W Pétnocnej Nadrenii-Westfalii wiekszos¢ taboru do nowych kontraktéw jest obecnie nabywana
bezposrednio przez przewoznikéw kolejowych. Przewoznicy posiadajg zatem swobode wyboru szcze-
gotowych rozwigzan technicznych, ponoszac jednoczesnie zwigzane z tym ryzyko, chociaz oczywiscie
specyfikacje funkcjonalne i elementy specyfikacji technicznych istotne dla pasazeréw sg narzucone
wraz ze specyfikacjg Swiadczonych ustug.

W Belgii generalnie kolej samodzielnie ustala specyfikacje nowo nabywanego lub remontowa-
nego taboru, albowiem jest holdingiem dziatajgcym na rzecz panistwa i zaleznym od parnstwa.

Generalnie rzecz biorac regiony partnerskie dokonujg zakupu taboru kolejowego w trzech stan-
dardach.

Do linii o charakterze ekspresowym zakupywany jest tabor wielopoziomowy, wyposazony
w takie udogodnienia, jak toalety, miejsca dla niepetnosprawnych itp. W tym zakresie widac
w ostatnich latach odwrét od sktadéw wagonowych na rzecz elektrycznych zespotéw trakcyjnych —
przyktadem moze by¢ tutaj planowany do nabycia tabor dla Rhein-Ruhr-Express, a takze pociagi eks-
ploatowane juz od dtuzszego czasu we Francji. Jest to pewna zmiana, gdyz jeszcze niedawno koleje
niemieckie zakupywaty setki wagondéw pietrowych wymagajgcych lokomotyw — podobnego zakupu

% 7e wzgledu na dodanie na podstawie Szczegétowego Opisu Sposobu Realizacji Przedmiotu Zamoéwienia —
bedacego elementem oferty ztozonej przez Wykonawce — dwdch dodatkowych obszaréw badawczych, Wyko-
nawca dokonat zmiany numeracji obszaréw badawczych w stosunku do SOPZ tak, aby zapewni¢ optymalny pod
wzgledem logiki uktad badania oraz raportu koncowego.
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dokonato réwniez wojewdédztwo mazowieckie (jedna lokomotywa kosztowata ok. 14 min ztotych,
czyli cene poréwnywalng z dwucztonowym elektrycznym zespotem trakcyjnym).

Obecnie klasyczne rozwigzanie w tym zakresie stanowig francuskie jednostki Z24500 i pochodne,
posiadajgce maksymalng predkosé 160 km/h, liczagce od 3 do 5 cztondw (por. zdjecie 39).

Natomiast nowe jednostki Bombardier Regio2N bedg posiadaty zréznicowane predkosci maksy-
malne w zakresie 140-200 km/h oraz dtugosci od 6 do 10 wagondw.

Zdjecie 39. Dobra praktyka z Nord-Pas de Calais jest nabywanie pietrowych zespotéw trakcyjnych na potrze-
by regionalnych potaczen ekspresowych o duzej liczbie pasazerdow.

Do linii o charakterze aglomeracyjnym zakupywany jest tabor o nizszej predkosci maksymalnej
(ok. 140 km/h), natomiast o bardzo dobrych parametrach w zakresie przyspieszenia (1 m/s®). Na te-
renie potnocnej Nadrenii-Westfalii jest to z reguty tabor czterocztonowy, kursujgcy w trakcji pojedyn-
czej lub podwajnej.

Nowe jednostki — jak na przyktad jednostki serii 422, czy 425 (por. zdjecie 40) — majg konstrukcje
aluminiowa, co zmniejsza zapotrzebowanie na energie przy czestym przyspieszaniu. Nalezy jednak
podkresli¢, ze jednostki te posiadajg klasyczny uktad siedzen 2+2, zapewniajgcy wygode i duzo miejsc
siedzacych, co buduje konkurencyjnosé wzgledem podrézy samochodem, a takze sprawia, ze mogg
by¢ one stosowane réwniez na potgczeniach regionalnych.
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Zdjecie 40. Jednostki DB serii 422, 423, 425 i pochodnych zostaty opracowane gtéwnie z myslg o pociggach S-
Bahn, ale obstugujg rowniez wybrane potaczenia przyspieszone.

Uzupetnienie taboru stanowg lekkie elektryczne i spalinowe zespoty trakcyjne przeznaczone do
obstugi potaczen regionalnych (por. zdjecie 41 i42) — odpowiadajg one dotychczasowym zakupom
samorzadu $laskiego.

Pojazdy te majg z reguty nieco nizsze predkosci maksymalne (np. jednostki Alstom Coradia Link —
120-140 km/h, por. zdjecie 41) i dtugo$¢ od 2 do 4 cztondw, przy czym szczegétowe parametry taboru
sg zalezne od mozliwosci infrastruktury i lokalnych potrzeb, ktére w tym segmencie sg bardzo zrézni-
cowane.

Zdjecie 41. Spalinowe zespoty trakcyjne we Francji posiadajg stosunkowo wysokie predkosci maksymalne
i pojemnosci, ze wzgledu na specyfike sieci w Nord-Pas de Calais.
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Zdjecie 42. Natomiast w P6tnocnej Nadrenii-Westfalii wiele spalinowych zespotéw trakcyjnych jest dwuczto-
nowych i posiada niskie predkosci maksymalne, gdyz stuza do obstugi potaczen stricte uzupetniajgcych.

Wszystkie pojazdy wyposazone sg w takie udogodnienia jak:

e klimatyzacja;

e zapowiedzi glosowe nastepnych przystankéw;

e toalety dostosowane do potrzeb niepetnosprawnych (jesli wystepuja);

e przestrzenie wielofunkcyjne do przewozu bagazu, rowerdw, wodzkéw inwalidzkich,
a w godzinach szczytu — pasazerdw stojacych.

Co do zasady nie odbiega to od wyposazenia aktualnie zakupywanego taboru nowego w Polsce.

W wojewddztwie $lgskim tabor pozostaje wiasnoscia wojewddztwa ijest udostepniany prze-
woznikom — wczeéniej firmie PKP Przewozy Regionalne, za$ obecnie — Kolejom Slgskim. Umozliwia to
stosunkowo fatwg rezygnacje z ustug jednego przewoznika i niskie bariery wejscia dla innego prze-
woznika, a zatem generalnie to rozwigzanie nalezy ocenic dobrze.

Wadg3 s3 jedynie zakupy taboru w krétkich seriach, co tworzy problemy zwigzane z jego pdzniej-
szg obstugg oraz logistyka czesci zamiennych.

We Francji tabor kolejowy w czasie obowigzywania kontraktu stuzby publicznej pozostaje wta-
snoscig samorzadu i jest leasingowany SNCF. Umowa leasingu zaktada, ze po wygasnieciu umowy
SNCF posiada prawo odkupienia pojazdéw za ich wartosc ksiegowa. Rozwigzanie to jest bez watpie-
nia korzystne dla SNCF, moze by¢ natomiast bardzo ktopotliwe dla samorzadu w sytuacji, kiedy zrezy-
gnowatby on z ustug przewoznika panstwowego — wowczas region nie posiadatby zadnego taboru do
udostepnienia nowemu oferentowi.
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Inaczej dzieje sie w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii, gdzie przewozZnicy wytonieni w przetargach
muszg sami nabywac tabor.

Model ten budzi wiele kontrowersji — jedni uwazajg, ze jest stuszny, gdyz wéwczas efektywnos¢
wspotpracy nabywcéw z dostawcami taboru jest najwieksza, zas kilkunastoletnie kontrakty sg wy-
starczajgce do podjecia decyzji inwestycyjnych. Inni uwazajg, ze taki model jest jednak powaznym
ograniczeniem — preferuje grupe DB, ktéra ma po uptynieciu kontraktu wiekszg tatwos¢ zagospoda-
rowania taboru, a takze powoduje wyzsze koszty finansowe. Co wiecej, pojawiajg sie tezy, ze prze-
woznikom niezaleznym od DB trudno jest pozyskaé tabor, gdyz dostawcy bojg sie pogorszenia relacji
z DB (ta teza nie jest jednak zbyt prawdopodobna, gdyz za wiekszoscig przewoznikdw stojg inne kole-
je narodowe).

Stad tez model ten zostat wzbogacony o mozliwosé zapewnienie przez wiadze regionalne dodat-
kowych poreczen finansowania taboru, zas obecnie dyskutowane jest przejecie zakupdéw taboru bez-
posrednio przez wtadze kraju federalnego i ich udostepnianie przewoznikom. Wzorem jest tutaj Dol-
na Saksonia, ktéra posiada wtasny pool taborowy. Rozwigzanie to ma zosta¢ wdrozone w ramach
projektu Rhein-Ruhr-Express.

Jest to rozwigzanie co do zasady zblizone do rozwigzan stosowanych w Polsce, aczkolwiek istot-
ny jest wéwczas wiekszy wktad przewoznika w opracowywanie specyfikacji — tak, jak ma to miejsce
na przyktad w przypadku autobuséw zakupywanych dla Transpole / Keolis w aglomeracji Lille.

Reasumujgc wczesniejsze rozwazania, dotychczasowg strategie zakupdw taboru przez woje-
wodztwo Slgskie nalezy ocenié jako dobrg, zwtaszcza w zakresie przyjetego modelu wtasnosciowego.

Odpowiedzig na wyzwanie, dotyczgce standaryzacji cze$ci zamiennych oraz niskich kosztéw eks-
ploatacji — bytaby realizacja dalszych zakupdéw taboru do kolejowych przewozdédw regionalnych
(zwtaszcza elektrycznego) przez wtadze wojewddztwa w formie umowy ramowej (por. rekomendacja
9.4.1). Taka forma zostata zastosowana do zakupu taboru m.in. przez bydgoskie spétki komunalne
przy zakupach taboru tramwajowego — jej ogromng zaletg jest unifikacja zakupywanego taboru na
przestrzeni kilku lat, a takze mozliwos¢ wykorzystania juz przeprowadzonego postepowania do do-
datkowych zakupdw taboru, w miare posiadanych wolnych srodkéw pod koniec perspektywy finan-
sowej. Jest to rozwigzanie inspirowane unifikacjg francuskga, jednak dostosowane do polskich realiéw.

W przypadku spalinowych zespotéw trakcyjnych mozliwe bytoby réwniez przesuniecie ich finan-
sowania do sektora prywatnego, albowiem w przypadku tego typu taboru istniejg wieksze mozliwosci
eksportu iimportu (nie ma problemu réznych systeméw zasilania). Doswiadczenia wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego wskazujg, ze jest to jak najbardziej mozliwe (zaréwno w zakresie taboru no-
wego, jak i uzywanego).
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W analizowanych regionach wykorzystywane sg cztery podstawowe mechanizmy diagnozowania
i dostosowywania oferty przewozowej do natezenia potokéw pasazerskich:

e mechanizmy oparte na tzw. czterostopniowym modelu ruchu;

e mechanizmy oparte na badaniach ankietowych;

e mechanizmy oparte na analizie danych ze sprzedazy i zapetnienia pojazdéw;
e mechanizmy oparte na dialogu spotecznym.

Nalezy podkresli¢, ze mechanizmy te majg charakter komplementarny, a nie substytucyjny. Po-
nizej zostang opisane podstawowe zasady funkcjonowania poszczegdlnych rozwigzan i przyktady ich
wykorzystania.

Czterostopniowy model ruchu polega na zobrazowaniu potokéw wystepujacych w systemie
transportowym, w oparciu o cztery fazy modelowania:

e estymacje ruchu przycigganego i generowanego przez poszczegdlne obszary uktadu komuni-
kacyjnego (np. osiedla) — np. na podstawie wskaznikdw demograficznych, powierzchni biur
i lokali ustugowych itp.;

e estymacje rozktadu ruchu pomiedzy konkretnymi osiedlami, z reguty na podstawie tzw. mo-
delu grawitacyjnego, czyli ruch pomiedzy dwiema obszarami — jak grawitacja — zalezy jest od
ich wielkosci (proporcjonalnie) oraz kwadratu odlegtosci (odwrotnie proporcjonalnie);

e estymacje wyboru Srodka transportowego w konkretnej relacji (czesto stosuje sie tutaj tzw.
logitowe, czyli probabilistyczne modele wyboru, oparte o ankiety deklarowanych wyboréw);

e estymacje wyboru trasy.

Niniejsze przedstawienie modelu ma charakter nieco uproszczony — faktycznie kolejne etapy sa
wielokrotnie powtarzane, gdyz np. po wstepnej estymacji wyboru trasy okazuje sie, ze czes$¢ drog sie
korkuje, co wptywa na wybory srodka transportu.

Zaletg modelu czterostopniowego jest mozliwos¢ bardzo dobrej stymulacji réznych hipotetycz-
nych zmian na sieci komunikacyjnej — np. konstrukcji oferty szybkiej kolei miejskiej w réznych scena-
riuszach przebiegu trasy i wariantach oferty. Wadg jest niedoskonatos¢ przewidywan — reakcje ludz-
kie nie zawsze odpowiadajg modelowi. Wade te mozna ograniczac przez tzw. kalibracje modelu, czyli
zmiane wspotczynnikéw tak, by modelowanie w odniesieniu do stanu aktualnego (i ew. historycznych
zmian) jak najlepiej odpowiadato rzeczywistosci.

Model czterostopniowy jest stosowany przy konstrukcji planéow transportowych, zwtaszcza
w Niemczech. W Polsce pewne elementy tego modelu sg wymagane przy planach transportowych,
za$ catos¢ — przy sporzadzaniu studidw wykonalno$ci na duze projekty transportowe, zgodnie

27 . sz IR . . . ;. .
Kolejnos¢ czesci niniejszego rozdziatu zostata zmodyfikowana w celu zachowania ptynnosci wywodu logiczne-
go.
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z Niebieskimi Ksiegami Jaspers. Skonstruowanie wiarygodnego modelu czterostopniowego jest dos¢
skomplikowane, gdyz wymaga doktadnych pomiaréw ruchu, atakze badan ankietowych. z drugiej
jednak strony osrodki posiadajgce taki model (w Polsce sg to m.in. Warszawa i Poznan) znacznie ta-
twiej i taniej tworzg chociazby kolejne studia wykonalnosci.

Mechanizmy oparte o badania ankietowe mogg dotyczy¢ stosunku respondentéw do konkret-
nych probleméw, jednak coraz czesciej badania przeprowadza sie tzw. metodg ,dzienniczka podré-
zy”. Polega on na tym, ze w okreslonym dniu, lub dtuzszym okresie czasu, respondent zapisuje
wszystkie swoje podrdze réznymi srodkami komunikacji oraz piesze. Oczywiscie préba winna by¢
reprezentatywna dla catego spoteczenstwa danej miejscowosci, a nie jedynie pasazeréw komunikacji
miejskiej.

Badania takie — w zaleznosci od préby — pozwalajg uzyskaé bardzo wiarygodne dane na temat
zachowan podrdznych, w szczegdlnosci na temat podziatu miedzygateziowego. Przy duzej prébie
moga one réwniez stanowic istotne informacje wejsciowe do modelu czterostopniowego, gdyz poka-
zujg aktualny stan ruchu na sieci (rozwigzaniem idealnym jest tutaj Australia, w ktérej ,,dzienniczek”
stanowi element spisu powszechnego, a zatem dostepne sg dane dla catej populacji).

Badania metodg , dzienniczka” we Francji i w Niemczech sg przeprowadzane na poziomie krajo-
wym, na zlecenie wtadz centralnych. W Niemczech sg one prowadzone pod nazwg ,,Mobilitéit in Deu-
tschland” przez konsorcjum trzech instytutow badawczych. Badanie byto realizowane w latach 2002
i 2008 na prébie 50 000 gospodarstw domowych i stanowito kontynuacje wczesniejszego programu
Kontiv, realizowane w RFN w latach 1976, 1982 i 1989, a takze pdzniejszych badan MOP. Podstawo-
we analizy oraz dane Zrodtowe sg dostepne na stronie internetowej http://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/, zas zainteresowane podmioty mogg zamawiac szczegétowe analizy u wykonawcow
badania.

Podobne badania sg réwniez przeprowadzane niezaleznie przez samorzady, czego przyktadem
jest studium przypadku Miinster (patrz zatacznik).

We Francji za badania odpowiada odpowiednik Gtdwnego Urzedu Statystycznego, za$ regiony
moga je wspotfinansowac, w celu rozszerzania préby i uzyskiwania dostepu do wynikéw badania —
Nord-Pas de Calais korzysta z tej mozliwosci oraz wykorzystuje dane do pdzniejszych analiz, zlecanych
na zewnatrz.

Aktualnie w niektdrych krajach trwajg pilotazowe badania na temat zastgpienia ,dzienniczka”
rejestracja podrdzy przy uzyciu urzadzen GPS.

Mechanizmy oparte o analize danych sprzedazowych, a takze obserwacje (manualng i przy uzy-
ciu specjalnych urzadzen) zapetnieni w pojazdach sg stosowane we wszystkich regionach partner-
skich, w tym na Slasku.

Bardzo usystematyzowany system takich badan jest prowadzony przez przewoznika kolejowego
SNCF w regionie Nord-Pas de Calais. Co poniedziatek analizowane sg na spotkaniu kierownictwa da-
ne, zwigzane z zapetnieniami poszczegdlnych pociggéw. W przypadku dostrzezenia przepetnien —
odpowiednie dziatania zaradcze proponowane sg wtadzom regionalnym.

Systemy oparte na partycypacji spotecznej w Niemczech przyjmujg najczesciej forme rad pasaze-
row. Wiekszos¢ przedsiebiorstw komunikacyjnych posiada takie ograny, ktére pozwalajg na biezgco
poznawac opinie otoczenia na temat proponowanych zmian. Rady pasazeréw sg generalnie chwalo-
ne, jesli chodzi o rozpoznanie kierunkowych potrzeb pasazerdw, jednakze przestrzega sie przed prze-
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chodzeniem na zbyt operacyjny poziom, ktéry powinien by¢ domeng kierownictwa firmy i badan na
préobach reprezentatywnych.

Z kolei w Nord-Pas de Calais funkcjonujg komitety sterujgce poszczegdlnych linii kolejowych.
Rozwigzanie to polega na cyklicznych spotkaniach przedstawicieli regionu i SNCF z uzytkownikami
konkretnych linii. Spotkania sg szeroko promowane w pociggach, a takze przy uzyciu baz kontaktéw,
tworzonych na potrzeby informacji o zaktéceniach (SMS, e-mail). Oczywiscie rady obradujg czesto
poza Lille, w miejscach, gdzie mieszka wielu uzytkownikéw danej linii.

Nalezy podkreslié¢, ze rozwigzania oparte na partycypacji spotecznej sg stosowane z sukcesem
w innych gateziach gospodarki publicznej w Polsce (patrz ramka ponizej).

Studium przypadku 6. Udany dialog spoteczny w Polsce — przyktady Legnicy i Warszawy.

Wtadze Legnicy (prezydent, wiceprezydenci, dyrektorzy wydziatéw) od kilku lat w kazdym z 10
pozawakacyjnych miesiecy roku spotykajg sie z mieszkaricami jednej z dzielnic. Na spotkaniu informu-
ja o zrealizowanych iplanowanych dziataniach, atakie pokazuja, jakie wnioski wyciggnieto
z poprzednich spotkan — co udato sie zrealizowaé, aczego nie. Mieszkancy mogg zabieraé gtos
w czesci plenarnej, a takze porozmawia¢ z odpowiednig osobg w cztery oczy po zakonczeniu spotka-
nia. Spotkania te sg bardzo chwalone przez wtadze miasta, jako efektywna i politycznie korzystna
metoda rozpoznawania potrzeb mieszkancéow.

Natomiast rodzaj rady spotecznej dziata przy Biurze Koordynatora Inwestycji i Remontow
w Pasie Drogowym Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy. Zostat on powotany w odpowiedzi na kon-
flikt dotyczacy przebudowy waznego wiaduktu, ktdra byta blokowana przez organizacje ekologiczng,
ze wzgledu na brak odpowiednich powigzan pomiedzy przystankami transportu miejskiego
i kolejowego. Postulaty te byty co do zasady stuszne, jednakze ich wprowadzenie wydtuzytoby znacz-
nie inwestycje i oznaczato wielomiesieczne wytgczenie grozgcego katastrofg obiektu.

Rada byta probg rozwigzania systemowego, pozwalajagcego unikngé podobnych btedéw
w przysztosci, dzieki wczesniejszym konsultacjom. Wtadze Biura dobrze oceniajg wspoétprace z radag —
po pierwszych spotkaniach na ktdrych przychodzito duzo organizacji i dyskutowano wiele szczegéto-
wych tematow, rada okrzepta i uczestniczy w niej kilka organizacji, majacych bardzo profesjonalne
podejscie (znajdujgce czesto odzwierciedlenie w wyksztatceniu ich przedstawicieli) i wnoszaca wiele
dobrego do prowadzonych inwestycji.

Generalnie rzecz biorgc dojazdy do pracy w regionach partnerskich uwzglednianie sg w toku ba-
dan ogdlnych, o ktérych mowa w czesci 7.1 (wg badania Mobilitat in Deutschland dojazdy do pracy
stanowig 15% podrozy, realizowanych w tym kraju). Kompleksowos$¢ tych badan nie wymaga dodat-
kowego rozpoznawania potrzeb, zwigzanych z dojazdami do pracy.

Ciekawa informacjg z badania MiD jest fakt, ze liczba podrézy do pracy w latach 2002-2008 zma-
lata 0 5%, ale jednoczesnie ich faczna dtugos¢ wzrosta o 11%. Pokazuje to, ze z jednej strony coraz
wiecej osob nie pracuje, lub pracuje w domu (chociazby przez czes$¢ czasu), ale z drugiej — postepuje
zwiekszanie odlegtosci pomiedzy miejscem pracy, a domem.
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Dojazdy do pracy sg co do zasady obstugiwane przez ogdlnodostepng sie¢ transportowg — tego
typu rozwigzanie stosowane jest w Nord-Pas de Calais.

Istnieje bardzo niewielka liczba rozwigzan dodatkowych, w zakresie transportu publicznego, do-
tyczacych wytgcznie kwesti dojazdéw do pracy.

W wojewddztwie Slagskim niektére zaktady pracy (zwtaszcza na terenach niezurbanizowanych)
organizujg witasny przywoz i odwdz pracownikow, albowiem sie¢ potaczen ogdlnodostepnych jest
niewystarczajgca. Sg to oczywiscie przewozy zamkniete. Przyktadem mogg by¢ tutaj chociazby zakfa-
dy Delphi w Jele$ni koto Zywca.

W Walonii wieksze przedsiebiorstwa (w tym ustugowe) posiadajg petnomocnikdw ds. mobilnosci
oraz plany mobilnosci. Oznacza to formalizowanie koncepcji dojazdéw pracownikéw do danego za-
ktadu. Koncepcja taka jest przedstawiana witadzom lokalnym i stanowi podstawe do odpowiedniego
wsparcia.

Nalezy podkresli¢, ze w ramach planéw mobilnosci, zaktady pracy realizujg réwniez inwestycje
poprawiajgce jakos¢ dojazddw — np. w organizacji SWIFT, zajmujacej sie swiatowg koordynacjg ban-
kowych przelewéw miedzynarodowych, w ramach wdrazania planu mobilnosci zbudowano kryty
parking dla rowerdw wraz z szatniami.

O ile historycznie w regionach partnerskich istniato duze powigzanie siedlisk ludzkich z gtéwnymi
skupiskami oferowanych miejsc pracy, polegajace chociazby na istnieniu osiedli przy zaktadach pracy,
takich jak huty, czy kopalnie, to w ciggu ostatnich dekad powigzanie to stracito na znaczeniu. Wynika
ono z restrukturyzacji przemystu, a takze ze zmian strukturalnych na rynku pracy, ktére sprawiaja, ze
ludzie chetniej podejmuje prace dalej od domu (lub sg do podejmowania takiej pracy zmuszeni).

Jak juz wskazano wczesniej, obecnie proces ten postepuje, czego przejawem jest m.in. wcigz po-
stepujgce wydtuzanie sie drég do pracy. Co wiecej — jak wspominano w czesci 3.4. - wtadze wszyst-
kich regionéw partnerskich wskazujg na mankamenty prowadzonej obecnie polityki rozwoju prze-
strzennego, jako bardzo transportochtonnej. Wcigz powstajg nowe miejsca pracy, a takze nowe osie-
dla w miejscach oderwanych od sieci komunikacyjne;j.

W pewnych momentach wyrazny byt réwniez trend tworzenia dzielnic monofunkcyjnych
(zwtaszcza biurowych, czy czesci campuséw), co nie tylko prowadzito do zwiekszania transporto-
chtonnosci, ale réwniez wymierania tych dzielnic w okreslonych godzinach, dewastacji i niskiego po-
czucia bezpieczenistwa.

Jednoczesnie jednak powoli wida¢ trendy, zwigzane z pewng racjonalizacjg procesdw osadni-
czych. W regionach partnerskich coraz wiekszym powodzeniem cieszg sie mieszkania w centrach
miast, pofozone w poblizu centréw biurowych, co pomaga oszczedzi¢ koszty finansowe i zewnetrzne
dojazdow.
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Niektére samorzady odpowiadajg na to zapotrzebowanie, zwiekszajac podaz terenéw poindu-
strialnych i pokolejowych, co doprowadza do wiekszej dostepnosci dziatek w dobrej lokalizacji
(zwtaszcza Lille, Dusseldorf). Jest to oczywiscie pewien koszt, jednakze jest on mniejszy, niz koszty
pozniejszej obstugi obszaréw Zle potaczonych i ,dopasowywania” infrastruktury.

Z drugiej strony tworzy sie pewne centra biurowe i ustugowe w mniejszych miejscowosciach
(,,centra pomocnicze”).

Dobrym przyktadem moze by¢ tutaj rewitalizacja obszaru Neue Mitte (nowe centrum)
w Oberhausen, opisana juz w rozdziale 5.5.

W Neue Mitte co prawda nie uwzgledniono funkcji mieszkaniowej (mix funkcji mieszkaniowe;j
i ustugowej byt waznym elementem obnizania transportochtonnosci, wymienianym przez responden-
tow), gdyz te zapewniajg pobliskie, istniejgce juz osiedla mieszkaniowe, ktdre wczesniej stuzyty istnie-
jacemu na tym samym terenie przemystowi.

Wedtug jednego z niemieckich respondentéw, duzym zainteresowaniem osdéb poszukujgcych
mieszkan i domoéw cieszg sie tez miejscowosci odlegte, ale posiadajgce czeste, przyspieszone pota-
czenia kolejowe zcentrami aglomeracji. Takie rozwigzanie tfaczy ze sobg uroki mieszkania
w spokojnym miejscu oraz dobry dojazd do pracy, chociaz z pewnoscig nie jest to rozwigzanie tak
energooszczedne, jak mieszkanie w centrum (odpowiada ono jednak na potrzeby innych grup miesz-
kancéw).

Nalezy podkresli¢, ze podobne procesy mozna zaobserwowac¢ w wojewddztwie $lgskim — cho-
ciazby jesli chodzi o rosnacg popularnosé Rybnika, jako miejsca zamieszkania dla oséb pracujgcych
w Gliwicach oraz potudniowo-zachodniej czesci GOP. Niestety dobre powigzanie to charakter wytacz-
nie drogowy (autostradowy), przez co nie przektada sie w wystarczajgcym stopniu na spetnienie wy-
mogow zrownowazonego i energooszczednego systemu transportowego.

Na szczeblu kadry zarzadzajacej w przedsiebiorstwach komunikacyjnych we wszystkich regio-
nach partnerskich spotkaé mozna osoby z wyksztatceniem w zakresie inzynierii budowalnej, inzynierii
transportu, geografii lub ekonomii transportu, ktére swojg kariere zawodowg od wielu lat zwigzaty
z sektorem transportu, a takze osoby ktére otrzymaty edukacje i rozpoczynaty prace w innych bran-
zach, zas po osiggnieciu wysokiego szczebla przeszty do branzy transportu miejskiego. Tego typu po-
taczenie wydaje sie dobre, gdyz tgczy doswiadczenie branzowe, ze $wiezym spojrzeniem menedzeréw
zinnej branzy. Oczywiscie problemem we wszystkich krajach pozostaje obsadzanie niektdrych sta-
nowisk z klucza politycznego.

Nieco wiekszy problem we wszystkich regionach dotyczy personelu specjalistycznego, czyli osdb
o wyzszym wyksztatceniu, posiadajgcych konkretne umiejetnosci i niesprawujgcych funkcji zarzad-
czych. O ile wkazdym zregiondéw ksztatci sie specjalistéw z zakresu projektowania infrastruktury
komunikacyjnej, czy ekonomistéw, to stosunkowo mato jest kierunkdéw, na ktérych uczy sie takich
umiejetnosci, jak np. konstruowanie rozktadéw jazdy, grafikdw pracy kierowcéw, czy chociazby zna-
jomosci prawa transportowego. Sg to oczywiscie zawody niszowe i pewng nisze w tym zakresie stara-
ja sie zapetni¢ mniejsze uczelnie, jak np. Akademia Techniczno-Humanistyczna w Bielsku-Biatej, czy
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Westfalische Hochschule w Gelsenkirchen, jednakze inicjatywy te rzadko kiedy odbywajg sie we
wspotpracy z konkretnymi pracodawcami i ich absolwenci nie zawsze znajdujg prace w branzy trans-
portowej (czesto trafiajg np. do firm logistycznych).

Z drugiej strony pracodawcy sami inwestujg w — mniej lub bardziej sformalizowane — programy
szeroko pojetego ,przyuczania do zawodu”, czy tez programy menedzerskie. Takie rozwigzanie funk-
cjonuje m.in. w VRR, jednakze przedstawiciele zwigzku skarza sie, ze wielu przyuczonych przez nich
specjalistdw stosunkowo szybko opuszcza firme i przenoszg sie do oferujgcego lepsze wynagrodzenie
sektora prywatnego. Wskazuje to na pewien deficyt na rynku pracy o charakterze raczej struktural-
nym.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze edukacji specjalistycznej nie nalezy ogranicza¢ do studiow licen-
cjackich i magisterskich — bardzo wazne jest réwniez szkolenie ustawiczne, rédznego rodzaju kursy
i studia podyplomowe. Takie inicjatywy byty w naszym kraju kilkukrotnie podejmowane, jednakze
z reguty nie spotykaty sie z duzym odzewem zainteresowanych, ze wzgledu na brak srodkéw po stro-
nie potencjalnych uczestnikow.

Na szczeblu personelu liniowego (maszynisci, konduktorzy, kierowcy, dyzurni ruchu), wymagania
okreslone sg przepisami prawa, dotyczgcego ruchu drogowego (zunifikowane w skali Europy) oraz
kolejowego (brak unifikacji). Generalnie rzecz biorgc edukacja tych pracownikdéw w duzej mierze spo-
czywa na pracodawcach, aczkolwiek np. w Niemczech istniejg rowniez szkoty publiczne, szkolgce
w zawodach takich jak maszynista, czy kierowca pojazdéw mechanicznych, nie sg one jednak wytacz-
nym zrodtem personelu dla przedsiebiorstw komunikacyjnych. W wielu krajach — m.in. w Polsce
i Niemczech — wielu kierowcow rekrutowato sie sposrod oséb, ktére prawo jazdy uzyskato w ramach
obowigzkowej stuzby wojskowej. Obecnie to zrédto niestety ,,wysycha”. Programy edukacji ustawicz-
nej bywaja réwniez finansowane przez urzedy pracy.

W zadnym z regiondéw (w tym w wojewddztwie slgskim) respondenci nie narzekali na znaczng
niedostepnos¢ pracownikéw liniowych, powodujaca ograniczanie oferty, aczkolwiek zagranicy zgod-
nie przyznawano, ze ich pozyskanie bywa pewnym wyzwaniem. Wyjatkiem byly tu sytuacje, gdzie
w przedsiebiorstwach sg silne zwigzki zawodowe i ponadrynkowe ptace — w takich przypadkach jest
wrecz nadmiar ofert.

Odrebna kwestig sg kompetencje pracownikéw — jeden z przedstawicieli przewoznikéw autobu-
sowych w wojewddztwie Slgskim skarzyt sie na ktopoty z zatrudnieniem kompetentnych i sumiennych
kierowcow. Z pewnoscig dziata tutaj konkurencja finansowa, ale nie bez znaczenie jest rowniez brak
systemow szkolen.

Jak juz wspomniano w czesci 7.4., w tym momencie w sektorze transportu w wojewddztwie $la-
skim nie wystepuja generalnie trwate deficyty zatrudnienia — na przyktad Koleje Slaskie nie miaty
problemu z rekrutacjg pracownikéw. Podobne deficyty — w skali uzasadniajgcej znaczng interwencje
publiczng — nie wystepujg rdwniez w regionach partnerskich.
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W dtugim okresie nalezy jednak by¢ swiadomym mozliwosci wystgpienia luki pokoleniowej. Za-
pobiegaé powinny temu przede wszystkim dziatania szkoleniowe podejmowane przez pracodawcéw,
jednakze w warunkach konkurencji i finansowania ustug przez sektor publiczny, godnym rozwazenia
rozwigzaniem jest wsparcie szkolnictwa zawodowego, zwtaszcza w zakresie kolei. Zakres wsparcia
musi jednak odpowiadac realnym, dtugoterminowym potrzebom pracodawcdéw, okreslonym na pod-
stawie analiz struktury zatrudnienia oraz potrzeb przewozowych, tak aby kierunki te nie staty sie ,fa-
brykami bezrobotnych”.

Chociaz w wielu miastach systemy transportu publicznego sg bardzo istotnymi pracodawcami,
za$ niektdrzy respondenci wskazywali, ze inwestycje w transporcie miejskim sg w stanie wygenero-
wac 2-3 razy wiecej miejsc pracy, niz w infrastrukturze drogowej, to jednak zdolnos¢ transportu miej-
skiego do kreowania nowych zawoddw jest ograniczona.

Zidentyfikowane na podstawie badania nowe zawody, to:

e pracownik stacji ds. przechowywania rowerdw — serwisant rowerowy (podobne zawody ist-
niejg w aglomeracji Lille oraz w Pdtnocnej Nadrenii-Westfalii);

e informator mobilny / kontroler biletéw / ochroniarz — wielofunkcyjne stanowisko osoby, kté-
ra petni funkcje zblizong do konduktora, chociazby w strefach biletowych stacji komunikacyj-
nych (podobne rozwigzanie jest stosowane w Lille);

e doradca ds. mobilnosci — zawéd ten jest rozwinieciem zawodu kasjera-informatora; osoba za-
trudniona w takim zawodzie osobiscie lub telefonicznie informuje pasazeréw o mozliwym
sposobie przemieszczania sie (komunikacja miejska, car sharing, rower — w tym publiczny)
oraz zatatwia formalnosci zwigzane z zawarciem stosownej umowy i pobraniem opfaty (za-
wad ten istnieje we wszystkich regionach partnerskich);

e menedzer mobilnosci w zaktadzie pracy — zawdd ten jest rozwinieciem zawodu specjalisty ds.
planowania transportu, z uwzglednieniem perspektywy pracy (zawdd obecny w Walonii).

Dwa pierwsze zawody mogg miec charakter dziatan interwencyjnych, stuzgcych aktywizacji za-
wodowej bezrobotnych, jednoczesnie zwiekszajgc atrakcyjnosc systemow transportowych oraz two-
rzgc zawody o nieco bardziej ztozonym charakterze, niz zwykta praca wszechobecnych pracownikéw
ochrony, ktdrzy nie stuzg do pomocy klientom.

Dwa ostatnie zawody majg charakter niszowy i zapotrzebowanie w tym zakresie w skali regionu
nie powinno przekroczy¢ kilkudziesieciu oséb. O ile kreacja zawodu doradcy ds. mobilnosci jest dos¢
pewna — wraz z podwyzszaniem standardu ustug publicznych — to kreowanie zawodu menedzera
mobilnosci w zaktadzie pracy wymagatoby stosownego wsparcia dla przedsiebiorstw, ktdre bedga
Swiadomie zarzgdzaty mobilnoscig pracownikow we wspotpracy z wtadzami lokalnymi.

Nalezy zwrdcié rowniez uwage na potrzeby ksztattowania wsréd personelu ruchowego (zwtasz-
cza kierowcéw autobusow) szeregu umiejetnosci miekkich, takich jak doradztwo w zakresie wyboru
wiasciwego biletu oraz trasy, umiejetnos¢ deeskalacji konfliktéw, a takze eco-driving.



Analiza benchmarkingowa polityki transportowej wojewddztwa $laskiego
Raport metodologiczny

Niska dostepnos¢ przestrzenna i funkcjonalna transportu publicznego — zwtaszcza na terenach
niezurbanizowanych — jest wg przeprowadzonych wywiadéw powaznym problemem na terenach
niezurbanizowanych wojewddztwa $lgskiego. Pogarszajgca sie oferta przewoznikdw prywatnych oraz
bankructwa firm PKS szczegédlnie silnie oddziatywajg na mtodziez i osoby starsze. Osoby w wieku pro-
dukcyjnym czesciej radzg sobie poprzez zakup samochodu, jednakze eksploatacja wtasnego pojazdu
jest dla wielu oséb znacznym wysitkiem finansowym, w poréwnaniu do mozliwego wynagrodzenia.

Zjawiska te majg charakter , btednego kota”, gdyz doprowadzajg do wyludniania sie wsi (potozo-
nych peryferyjnie) oraz ostabienia potokéw przewozowych na liniach regionalnych, a przez to — dal-
szego pogtebiania sie opisywanych zjawisk.

Nalezy podkresli¢, ze problem ten w swoim nasileniu jest charakterystyczny dla wojewddztwa
Slaskiego. W pozostatych regionach partnerskich nie wystepuje on tak silnie, ze wzgledu na lepsze
doinwestowanie systemu transportu pozamiejskiego, a takze wyzsze dochody realne ludnosci.

Generalnie w regionach partnerskich nie zidentyfikowano sformalizowanego i ujednoliconego
systemu monitoringu dostepnosci przestrzennej i funkcjonalnej ustug transportu publicznego.

Narzedzia diagnozy dostepnosci przestrzennej ustug znajdujg sie natomiast w czesci planow
transportowych i polegajg na okresleniu poziomu i dynamiki takich wskaznikdw, jak np.:

e odsetek mieszkancéw zamieszkatych w zasiegu okreslonego czasu jazdy komunikacjg publicz-
ng (wraz z oczekiwaniem) lub indywidualng od centrum lokalnego okreslonego rzedu (np.
miejscowosci powiatowej);

e odsetek mieszkarnicow zamieszkatych w okreslonej odlegtosci od przystanku komunikacyjne-
go, zapewniajgcego okreslony poziom ustug;

e odsetek mieszkarncow zamieszkatych w okreslonej odlegtosci od przystanku komunikacji zbio-
rowej;

e odsetek mieszkancéw, zamieszkatych w miejscowosciach, posiadajgcych okreslony standard
obstugi komunikacyjnej.

Wskazniki te zostaty uporzadkowane od najtrudniejszego, do najtatwiejszego do wyliczenia. Naj-
bardziej skomplikowane wskazniki wymagajg posiadania dobrej mapy cyfrowej danego obszaru,
a takze danych o ofercie transportu publicznego — ich wyznaczenie w warunkach polskich bytoby
bardzo trudne, zwtaszcza dla transportu publicznego. Dla transportu drogowego pewne prace w tym
zakresie podejmowane sg przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego.

Nalezy podkresli¢, ze aktualne przepisy dotyczace plandw transportowych w Polsce nie zawiera-
ja formalnych standardéw, dotyczacych koniecznych do monitorowania wskaznikéw dostepnosci
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transportowej, co bez watpienia utrudnia Swiadome zarzgdzanie dostepnoscig w skali kraju
i regionow.

W regionach partnerskich okreslenie minimalnych standardéw obstugi komunikacyjnej na obsza-
rach peryferyjnych ma charakter raczej nieformalny. Przyktadowo w Nord-Pas de Calais przyjeto sie,
ze w dni powszednie do kazdej miejscowosci powinny dojezdza¢ minimum dwa autobusy.

Wiekszg liczbe wskaznikéw mogg zawieraé plany transportowe dla konkretnych terendéw s3 to
jednak inicjatywy oddolne i nie majg one charakteru planowego. Przyktadowo w planie dla miasta
Minster (patrz zatgcznik) sg one jedynie okreslone jako takty dla poszczegdlnych linii podmiejskich.

Dobrego przyktadu wprowadzenia pozgdanego standardu obstugi komunikacyjnej na obszarach
peryferyjnych dostarcza natomiast studium przypadku z Wielkiej Brytanii (patrz ramka ponizej)

Studium przypadku 7. Poprawa jakosci komunikacji na terenach zurbanizowanych poprzez okresle-
nie pozgdanego poziomu obstugi oraz celu dotyczagcego minimalnej liczby miejscowosci
z osiggnietym celem.

W Wielkiej Brytanii zycie gospodarcze skupione jest w miastach, zas tereny niezurbanizowane
majg charakter bardzo rzadko zaludniony. Problemem staje sie nie tylko dostep do pracy, czy eduka-
cji, ale réwniez dojazd do lekarza, czy sklepu.

W zwiazku z tym brytyjskie Ministerstwo Srodowiska, Gospodarki Zywnosciowej i Spraw Wiej-
skich w 2002 r. zmierzyto, ze 37% populacji wiejskiej mieszka nie dalej, niz 10 minut od przystanku
linii autobusowej, kursujgcej w dzien roboczy co godzine lub czesciej. Innymi stowy — 63% populac;ji
wiejskiej nie miato dostepu do takich ustug.

Jako cel postawiono sobie zwiekszenie odsetka mieszkancéw terendw wiejskich, posiadajgcych
dostep do autobusdéw kursujgcych co godzine lub czesciej do 42% w 2004 r. i 50% w 2010 r.

Srodkiem osiggniecia celu byto wsparcie dla samorzadéw, ktére deklarowaty osiggniecie poza-
danych wskaznikdw. W konsekwencji wartos¢ docelowg udato sie osiggnac juz w 2004 r.

Istniejg dwa podstawowe sposoby organizacji przewozéw szkolnych:

e wyodrebnionymi autobusami szkolnymi;
e autobusami liniowymi.

System przewozow ucznidw wyodrebnionymi autobusami szkolnymi polega na finansowaniu
przed odpowiednie wtadze zamknietych kurséw, przewidzianych jedynie dla uczniéw. Kursy takie nie
sg dostepne dla pozostatej ludnosci. Zaletg tego rozwigzania jest odizolowanie uczniéw od pozosta-
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tych pasazeréw, co pozytywnie wptywa zaréwno na bezpieczeristwo dzieci, jak i pozostatych pasaze-
row.

System przewozu ucznidw autobusami liniowymi polega na dodaniu do ogdlnodostepnej sieci li-
nii dodatkowych kurséw, ktérych relacje, godziny i dni kursowania wynikajg z potrzeb dowozéw do
szkoty, jednakze ktdére przewozig dowolnych pasazerdw. Uczniowie posiadajg wowczas bezptatne
bilety, wykupywane przez wtadze odpowiedzialne za oswiate, lub bilety znizkowe, przez te wtadze
dotowane.

W wojewddztwie slgskim na terenach zurbanizowanych funkcjonuje generalnie system przewo-
zu uczniéw autobusami liniowymi. Dotyczy to réwniez terendw niezurbanizowanych, posiadajacych
rozwiniete systemy komunikacji zbiorowej (np. gmin nalezgcych do MZKP Tarnowskie Géry). Na tych
terenach istniejg nieraz kursy wariantowe wybranych

Na terenach bardziej peryferyjnych istnieje nizszy stopien integracji — nierzadko funkcjonujg od-
dzielne gimbusy, niedostepne dla pozostatych pasazeréw. Jest to o tyle uciazliwe, ze potaczenia te
dojezdzajg do miejscowosci o bardzo kiepskiej obstudze komunikacyjne;j.

Podobny system, jak w wojewddztwie $lgskim, funkcjonuje w Nord-Pas de Calais. Jest on organi-
zowany przez wtadze departamentéw, ktére obecnie rozwazajg jego integracje z przewozami ogél-
nodostepnymi.

Taka transformacje przeszty juz dwa pozostate regiony. Przyktadowo w Pétnocnej Nadrenii-
Westfalii wpierw wprowadzono zasade udostepnienia kurséw szkolnych — jako osobnych linii — pasa-
zerom, ktérzy posiadajg normalne bilety. Nastepnie wtgczono je do rozktadéw jazdy normalnych linii.
Pozwolito to nie tyko poprawié skomunikowanie obszaréw wiejskich, ale rdwniez znaczaco zmniej-
szy¢ wielkos¢ subwencji do przewozdéw szkolnych.

Z kolei w Walonii przewozy szkolne — zamkniete — stosowane sg juz tylko na liniach z duzym na-
tezeniem przewozéw szkolnych, w sytuacji, w ktérej udostepnianie kilku kurséw prawie réwnocze-
$nie, w jednej relacji nie miatoby sensu.
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Rekomendacje niniejszego badania majg za zadanie:

przedstawienie proponowanych rozwigzan systemowych, ktére pozwolityby na efektywniej-
sze wykorzystanie srodkdéw publicznych do realizacji zadan transportowych wojewddztwa;
przedstawienie rozwigzan systemowych, ktére pozwolityby na efektywniejsze zaangazowanie
srodkéw prywatnych do realizacji zadan transportowych wojewddztwa;

przedstawienie barier rozwoju systemu transportowego w wojewddztwie w aspekcie praw-
nym i organizacyjnym oraz kreacji nowych zawoddw i miejsc pracy;

okreslenie wptywu polityki transportowej na gospodarke regionu.

Ze wzgledu na horyzontalny charakter rekomendacji, zostaty one pogrupowane w pie¢ obsza-

row, ktére stanowig strukture niniejszego rozdziatu:

polityka transportowa, jako narzedzie wspierania gospodarki — w tym obszarze wskazujemy
godne rozwazenia rozwigzania systemowe, zwigzane zaréwno z procesem ksztattowania, jak
i celami oraz srodkami polityki transportowej, a takze innych polityk regionalnych;
multimodalny system transportowy w obszarze metropolitarnym GOP — w tym obszarze sku-
piamy sie na szczegdétowo na budowie zintegrowanego, multimodalnego systemu transpor-
towego obstugujgcego szeroko rozumiang aglomeracje gornoslaska, w celu zapewnienia
zréownowazonego rozwoju systemu transportowego;

lobbing samorzaddw na rzecz lepszego transportu — ta grupa rekomendacji dotyczy zmian
w prawie, ktére pozwolg samorzgdom tworzy¢ i wdrazac lepsze polityki transportowe;
transport dopracowany w szczegétach — czyli zaobserwowane w toku badania rozwigzania
szczegdtowe, ktdre pomagajg tworzy¢ bardziej konkurencyjne badz efektywne systemy
transportowe, a przez to — efektywniej wykorzystywacé srodki publiczne;

rekomendacje techniczne dotyczagce badan  benchmarkingowych, realizowanych
w przysztosci.

9.1.1. Proces tworzenia polityki transportowej otwarty na potrzeby interesariuszy

Podstawowg rekomendacjg, dotyczacg procesu tworzenia polityki transportowej jest jego

otwarcie na potrzeby réznego rodzaju interesariuszy: samorzadéw lokalnych, organizatoréw trans-

portu, przedsiebiorcow, uzytkownikéw (w tym niepetnosprawnych). Otwarcie to — wzorem Walonii

i Pétnocnej Nadrenii-Westfalii — powinno nastgpi¢ mozliwie wczesnie, na etapie ksztattowania celéw

polityki, a nie na etapie dyskusji nad gotowym dokumentem, tak aby stworzy¢ duze mozliwosci wyko-

rzystania rozpoznanych potrzeb.
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Srodkiem do uzyskania takiego otwarcia powinno byé powotanie — wzorem przywotanych regio-
néw — Rady do spraw polityki transportowej wojewddztwa Slaskiego, w ktérej uczestniczyliby
przedstawiciele wymienionych juz grup interesariuszy (wytonieni przez ich organizacje). Byliby oni
partnerami do rozmoéw dla tworzgcych polityke profesjonalistdw z dziedziny transportu oraz pracow-
nikdéw Urzedu Marszatkowskiego.

Rozwigzanie takie pozwoli nie tylko na lepsze dopasowanie celdw do realnych potrzeb, ale takze
na zwiekszenie partycypacji poszczegdlnych aktoréw polityki transportowej w jej pdzniejszym wdra-
zaniu — bedg sie oni bowiem bardziej utozsamiali ze strategig, w ktérej tworzeniu uczestniczyli, beda
rowniez lepiej znali przewidziane w niej narzedzia, a zatem chetniej do nich siegali.

Partycypacja spoteczna powinna by¢ kontynowania rowniez na nizszych szczeblach planowania
i wdrazania polityki transportowe]j. Dobrym przyktadem mogg by¢ tutaj francuskie komitety sterujace
linii kolejowych, pozwalajgce na bezposrednie rozpoznanie potrzeb uzytkownikéw. Oczywiscie wy-
brane postulaty zebrane w ramach komitetéw monitorujgcych powinny by¢ weryfikowane w toku
weryfikacji na prébach reprezentatywnych (wyniki takiej weryfikacji powinny by¢ przekazywane zain-
teresowanym), niemniej jednak partycypacja spoteczna potrafi dostarczy¢ nowego spojrzenia na za-
rzagdzane systemy transportowe, zas respondenci podkreslali, ze jest to spojrzenie znacznie bardziej
profesjonalne, niz to sie pozornie wydaje.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, takie samorzady nizszego szczebla
i organizatorzy transportu

Perspektywa wdrozenia: W procesie tworzenia nowej polityki transportowej dla wojewddztwa sla-
skiego

9.1.2. Dziatania z zakresu polityki transportowej skierowane do przedsiebiorcéw

Aby optymalizowa¢ pozytywny wptyw polityki transportowej na gospodarke, konieczne jest na-
danie przedsiebiorcom — jako podmiotom kreujgcym miejsca pracy i PKB — oraz ich potrzebom szcze-
golnej roli w polityce transportowej. Rola ta powinna byé rozpoznana poprzez szczegdétowe rozmowy
z kluczowymi przedsiebiorcami iich organizacjami, w szczegdlnosci z tymi przedsiebiorcami, ktdrzy
w ostatnich latach zdecydowali sie na rozwijanie nowych miejsc pracy na terenie wojewddztwa.

OdpowiedZ na potrzeby przedsiebiorcéw moze oznacza¢ wykorzystanie szczegdlnych narzedzi,
takich jak:

e aktywny udziat wtadz regionalnych w tworzeniu zapisow strategii i programéw zarzadzanych
centralnie, adresowanych do duzych przedsiebiorcéw, korzystnych dla operatoréw infra-
struktury kolejowej dedykowanej do przewozéw towarowych, w tym bocznic;

e stworzenie narzedzi z zakresu montazu finansowego, pozwalajacych na taczenie srodkéw
przedsiebiorcéw i sSrodkéw publicznych, w tym miedzy innymi w ramach RPO, w zakresie klu-
czowych dla gospodarki regionu potaczen transportowych, w tym takze wybranych drég do-
jazdowych do zaktadéw pracy;

e stworzenie wizji wojewddztwa slgskiego, jako ponadregionalnego centrum logistycznego,
wraz z budowa odpowiedniego zaplecza logistycznego (wzorem Walonii, aczkolwiek w nieco
mniejszej skali);

e mechanizmy wsparcia dojazdéw pracownikéw do duzych zaktadéw pracy, np. poprzez dopta-
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ty do budowy na terenie zaktadéw parkingdw dla rowerdw, prysznicéw, tworzenie linii auto-
busowych (zamiast wydzielonych przewozéw pracowniczych — por. rekomendacja 9.1.5),
przystankdéw kolejowych oraz zachety do tworzenia zaktadowych planéw mobilnosci oraz
tworzenia stanowisk menedzerdéw ds. mobilnosci (wzorem Walonii).

Nalezy zaznaczy¢, ze beneficjentami takich projektéw moga byé zaréwno bezposrednio przed-
siebiorcy, jak i samorzady dziatajgce w partnerstwie z przedsiebiorcami, np. uruchamiajgce linie au-
tobusowg do strefy aktywnosci gospodarczej. Wazne jest jednak, aby w partnerstwie wystepowali
przedsiebiorcy i projekt rzeczywiscie odpowiadat na ich potrzeby.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego

Perspektywa wdrozenia: W procesie tworzenia nowej polityki transportowej dla wojewddztwa $la-
skiego, w procesie tworzenia RPO dla nowej perspektywy finansowej, a takze w procesie konsulto-
wania strategicznych i programowych dokumentéw szczebla centralnego

9.1.3. Powiazanie planowania transportu z planowaniem przestrzennym

Powigzanie planowania transportu z planowaniem przestrzennym jest wyzwaniem, ktére we
wszystkich z badanych regiondw ma charakter nierozwigzany, jest wskazywane jako staba strona
polityki transportowej oraz istotny czynnik zmniejszajgcy efektywnos¢ transportu.

Brak dobrych wzorcow systemowych nie oznacza, ze nalezy o tym problemie zapomnie¢ — wrecz
przeciwnie, nalezy ten problem prébowac rozwigza¢, albowiem ma on duze znaczenie dla wielkosci
zapotrzebowania na transport (racjonalizacja dojazdéw), a takze dla efektywnosci pdzniejszych inwe-
stycji transportowych oraz poziomu kosztow eksploatacji.

Rozwigzania pomagajgce w powigzaniu planowania transportu z planowaniem przestrzennym
mogg polegaé na:

e zaproszeniu do Rady do spraw polityki transportowej wojewddztwa $laskiego przedstawicieli
srodowisk odpowiedzialnych za planowanie przestrzenne;

e analogicznym udziale w gremiach odpowiedzialnych za planowanie przestrzenne specjalistow
ds. transportu (najlepiej decyzyjnych);

e wspieraniu budowy nowych osiedli mieszkaniowych w dobrze skomunikowanych miejscach:

o przede wszystkim poprzez zwiekszanie podazy gruntéw komunalnych pod budownic-
two mieszkaniowe w centrach miast (w tym w centrach mniejszych osrodkéw, do-
brze powigzanych z wiekszymi);

O pomochiczo, w miare popytu — poprzez tworzenie nowych osiedli mieszkaniowych na
wzor stref aktywnosci gospodarczej w dobrze powigzanych komunikacyjnie, acz nie-
drogich, miejscach (np. w poblizu przystankéw kolejowych, czy linii tramwajowych
z niewykorzystang przepustowoscig),
pozadana bytaby lokalizacja takich osiedli blisko nieucigzliwych terenéw przemysto-
wych lub zapewnienie mieszanki funkcji ustugowych i mieszkalnych;

e wspieraniu budowy nowych zaktadéw przemystowych, parkéw biurowych i centréow ustugo-
wych w miejscach, zapewniajgcych odpowiedni dojazd komunikacjg publiczng oraz odpo-
wiednig podaz lokali mieszkalnych badz dziatek w poblizu;

e zapobieganiu degradacji, w tym spotecznej, obszaréw centralnych, co sprzyja ograniczaniu
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obligatoryjnych potrzeb przewozowych.
Adresaci: Samorzady nizszego szczebla i organizatorzy transportu, takze Urzad Marszatkowski Woje-
wdédztwa Slaskiego w procesie tworzenia RPO, w tym w zakresie dziatars skierowanych na rewitaliza-
cje przestrzeni miejskiej

Perspektywa wdrozenia: Dtugofalowa, poczawszy od procesu tworzenia nowej polityki transporto-
wej dla wojewddztwa $lgskiego oraz priorytetow RPO (w zakresie wsparcia inwestycji polegajgcych
na budowie infrastruktury dla nowych osiedli — w szczegdlnosci sieci drog i potaczenn komunikacji
szynowej — w dobrze skomunikowanych miejscach)

9.1.4. System monitoringu skutecznosci polityki transportowej

Kolejnym istotnym problemem, ktéry jest dostrzegany we wszystkich regionach, jest brak ja-
snych celéw polityki transportowej, przedstawianych w ujeciu liczbowym. Stosunkowo najbardziej
zaawansowane rozwigzania pod tym wzgledem stosuje Nord-Pas de Calais (cele m.in. w zakresie
zwiekszenia udziatu transportu rowerowego), a takze inne regiony francuskie.

Wskazniki bedgce celami polityki transportowej powinny mie¢ charakter wskaznikéw oddziaty-
wania, powigzanych z nadrzednymi celami polityki transportowej, ustalonymi wspdlnie ze wszystkimi
aktorami polityki transportowej (patrz rekomendacja 9.1.1). Wskazniki — w zaleznosci od przyjetych
priorytetdw — mogg dotyczy¢ zwiekszania udziatu réznego rodzaju ekologicznych srodkéw transportu,
ale takze np. zmniejszania liczby wypadkéw drogowych, poprawy poziomu satysfakcji pasazeréw,
zwiekszenia sredniej predkosci srodkéw komunikacji zbiorowej, czy np. procenta ludnosci zamieszku-
jacej w okreslonej odlegtosci od przystanku komunikacyjnego (patrz tez rekomendacja 9.1.5
w zakresie minimalnych standardéw obstugi).

Zatozone wskazniki powinny by¢ regularnie monitorowane, w celu wprowadzania dziatan korek-
cyjnych, jesli wybor srodkédw do osiggniecia celu okaze sie nietrafny, wyboru najefektywniejszych
projektéw, a takze lepszego formutowania przysztych polityk.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, takie samorzady nizszego szczebla
i organizatorzy transportu

Perspektywa wdrozenia: Dtugofalowa, poczawszy od procesu tworzenia nowej polityki transporto-
wej dla wojewddztwa Slgskiego

9.1.5. Wsparcie regionalnych przewozéw autobusowych iintegracja z przewozami zamknietymi,
wprowadzenie minimalnych standardéw obstugi obszarow wiejskich.

Bardzo istotnym problemem spotecznym w wojewddztwie $Slgskim jest bardzo niska jakos$¢
przewozow autobusowego publicznego transportu zbiorowego na terenach niezurbanizowanych.
Problem pogarszajacej sie siatki potgczen zaczyna istotnie wptywaé na dostep mieszkanicéw do rynku
pracy, a zwtaszcza — podstawowych ustug spotecznych, takich jak szkolnictwo, czy ochrona zdrowia.
W dtuzszym okresie moze to zwiekszy¢ zjawisko wykluczenia spotecznego oraz doprowadzaé do dal-
szego rozwarstwiania sie spoteczenistwa.

W celu wyeliminowania tego problemu mozliwa jest nastepujaca paleta dziatan:
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e aktywne skierowanie srodkéw z Regionalnego Programu Operacyjnego do wsparcia syste-
mow transportu zbiorowego na obszarach niezurbanizowanych, przy czym wsparcie to po-
winno mieé¢ na celu odbudowe podstawowego poziomu ustug w sposéb efektywny, bez
nadmiernych kosztow, zwtaszcza eksploatacyjnych (np. poprzez zakup minibuséw, uzywa-
nych pojazdéw niskopodtogowych w dobrym stanie technicznym, odbudowe podstawowej
infrastruktury, budowe zintegrowanej informacji — patrz rekomendacja 9.2.3) w szczegdlnosci
W powigzaniu z zapewnianiem minimalnych standardéw obstugi;

e promowanie integracji pomiedzy przewozami szkolnymi i ogélnodostepnymi — w zasadzie we
wszystkich regionach partnerskich podkreslano, ze przy niskich potokach pasazerskich za-
rowno w przewozach ogélnodostepnych, jak i szkolnych, utrzymywanie dwdéch oddzielnych
systemow jest zbyt drogie; doswiadczenia Pétnocnej Nadrenii-Westfalii wskazujg, ze najlep-
szym rozwigzaniem jest petna integracja (przy dostosowaniu rozktadéw jazdy do potrzeb
szkolnych, w szczegdlnosci ograniczeniu terminéw kursowania wybranych potaczen do dni
nauki szkolnej) i utrzymywanie dedykowanych przewozéw szkolnych jedynie tam, gdzie jest
to wysoce uzasadnione;

e analogiczne  promowanie  integracji pomiedzy przewozami  ogdlnodostepnymi
i pracowniczymi, ktore powinno by¢ jednoczesnie formg wspierania terenéw niezurbanizo-
wanych oraz formg pomocy przedsiebiorcom, ktdrzy na tych terenach inwestujg — poprzez
nie przerzucanie na nich kosztow organizacji transportu pracownikow (lub przynajmniej cze-
Sciowgq partycypacje samorzadu w tych kosztach);

e wprowadzenie minimalnych standardéw obstugi obszaréw wiejskich (np. powigzujacych
wielko$é miejscowosci i minimalng liczbe kurséw do osrodkéw wyzszego rzedu) — standardy
te obecnie mogtyby mie¢ charakter fakultatywny, jednak ich osiggniecie mogtoby by¢é wymo-
giem uzyskania dofinansowania do projektow. Dodatkowo monitorowaé nalezatoby np. licz-
be gmin, czy powiatéw, ktdra te standardy osiggajg (patrz tez rekomendacja 9.1.4).

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, takie samorzady nizszego szczebla
i organizatorzy transportu

Perspektywa wdrozenia: Dtugofalowa, poczawszy od procesu tworzenia nowej polityki transporto-
wej dla wojewddztwa Slgskiego

9.1.6. Rozwdj szkolnictwa zawodowego i ustawicznego w zakresie transportu

Ostatnia rekomendacja o charakterze systemowym dotyczy rozwoju (czy raczej przywrdcenia)
szkolnictwa zawodowego w zakresie transportu.

W kazdym z badanych regionéw zauwazalnym problemem jest pewien deficyt personelu niskie-
go szczebla, posiadajacego specyficzne umiejetnosci zawodowe (z reguty: maszynisci, dyzurni ruchu,
kierowcy), a takze luka pokoleniowa, wynikajgca z dwéch dekad redukcji personelu. Zjawiska te nie
majg charakteru jednak bardzo ostrego inie stanowig bariery rozwoju przewozéow. W regionach
partnerskich problem ten jest co do zasady rozwigzywany witasnymi sitami przewoznikéw, ktérzy
posiadajg wtasne osrodki szkoleniowe idokonujg szkolenia pracownikéow (system taki po czesci
wzmachia site monopolistyczng przewoznikow publicznych, ale jest skuteczny).

W wojewddztwie $lgskim w chwili obecnej respondenci nie zgtaszali istotnych probleméw
z brakiem pracownikéw. Jednakze myslac dtugoterminowo oraz zaktadajgc dalszg demonopolizacje,
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mozna na wzor niemiecki stworzy¢ system o system profilowanych klas w szkotach zawodowych
i technikach, zwtaszcza w zakresie transportu kolejowego. Nalezy jednak podkreslié, ze gtéwny ciezar
szkolenia powinien spoczywaé na przedsiebiorstwach kolejowych, ktédrym nalezy stworzy¢ przewidy-
walne warunki rozwoju i stabilne finansowanie, niezbedne do inwestowania w personel.

Istotnym problemem jest rdwniez jakos$¢ pracownikdéw transportu — nalezy jg podnosi¢ poprzez
ustawiczne ksztatcenie ztakich dziedzin, jak obstuga pasazera, eco-driving, postepowanie
w sytuacjach konfliktowych itp.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, przewoznicy kolejowi

Perspektywa wdrozenia: Dtugofalowa

9.1.6. Rozwdj szkolnictwa zawodowego i ustawicznego w zakresie transportu

Ostatnia rekomendacja o charakterze systemowym dotyczy rozwoju (czy raczej przywrdcenia)
szkolnictwa zawodowego w zakresie transportu.

W kazdym z badanych regionéw zauwazalnym problemem jest pewien deficyt personelu niskie-
go szczebla, posiadajgcego specyficzne umiejetnosci zawodowe (z reguty: maszynisci, dyzurni ruchu,
kierowcy), a takze luka pokoleniowa, wynikajgca z dwdch dekad redukcji personelu. Zjawiska te nie
majg charakteru jednak bardzo ostrego inie stanowig bariery rozwoju przewozéw. W regionach
partnerskich problem ten jest co do zasady rozwigzywany wtasnymi sitami przewoznikow, ktorzy
posiadajg wtasne osrodki szkoleniowe idokonujg szkolenia pracownikéow (system taki po czesci
wzmacnia site monopolistyczng przewoznikow publicznych, ale jest skuteczny).

W wojewddztwie Slgskim w chwili obecnej respondenci nie zgtaszali istotnych probleméw
z brakiem pracownikéw. Jednakze myslac dtugoterminowo oraz zaktadajgc dalszg demonopolizacje,
mozna na wzor niemiecki stworzy¢ system o system profilowanych klas w szkotach zawodowych
i technikach, zwtaszcza w zakresie transportu kolejowego. Nalezy jednak podkresli¢, ze gtdwny ciezar
szkolenia powinien spoczywad na przedsiebiorstwach kolejowych, ktdrym nalezy stworzy¢ przewidy-
walne warunki rozwoju i stabilne finansowanie, niezbedne do inwestowania w personel.

Istotnym problemem jest réwniez jakos¢ pracownikéw transportu — nalezy jg podnosi¢ poprzez
ustawiczne ksztatcenie ztakich dziedzin, jak obstuga pasazera, eco-driving, postepowanie
w sytuacjach konfliktowych itp.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, przewoznicy kolejowi

Perspektywa wdrozenia: Dtugofalowa

9.2.1. Budowa Slaskiej Kolei Aglomeracyjnej na podstawie szeroko zakrojonych badan

We wszystkich regionach partnerskich kolej stanowi trzon komunikacji pasazerskiej pomiedzy
miastami aglomeracji, za$ jej rozwdj stanowi najistotniejszy priorytet transportowy regionu. Decydujg
o tym takie cechy kolei, jak duza przepustowos¢, stosunkowo wysokie predkosci, dobra dostepnosc
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i niskie koszty, dzieki wykorzystaniu istniejgcej infrastruktury oraz synergiom miedzy ruchem pasazer-
skim i towarowym. To dlatego mimo istniejgcego kryzysu finansowego i poszukiwania oszczednosci,
zarowno w Nord-Pas de Calais, jak i P6tnocnej Nadrenii-Westfalii realizowane sg plany intensywnej
rozbudowy gtéwnych kolejowych osi komunikacyjnych, w celu zwiekszenia podazy ustug kolejowych.

Zrownowazony rozwodj aglomeracji gérnoslaskiej rdwniez wymaga stworzenia odpowiedniego
produktu, dedykowanego do obstugi potgczen miedzy gtéwnymi miastami, zwtaszcza osi Dabrowa
Goérnicza — Sosnowiec - Katowice — Gliwice oraz istniejgcej odnogi do Tychdw. Na potrzeby niniejsze-
go opracowania nazywamy ten produkt Slaska Koleja Aglomeracyjna. Nalezy podkredli¢, ze
w ostatnich latach podobne projekty zrealizowaty lub realizujg samorzady Miasta Stotecznego War-
szawy (Szybka Kolej Miejska) oraz wojewddztw tédzkiego (kddzka Kolej Aglomeracyjna)
i pomorskiego (Pomorska Kolej Metropolitalna). Ze wzgledu na liczbe mieszkancéw oraz silny rozwdj
transportu drogowego, potrzeby aglomeracji gérnoslaskiej s znacznie pilniejsze i wymagajg szybkich
oraz zdecydowanych dziatan.

SKA powinna by¢ nie tylko przedsiewzieciem inzynierskim, ale réwniez marketingowym, tworzg-
cym nowy wizerunek kolei w regionie.

Biorgc pod uwage skale inwestycji, projekt SKA powinien byé poprzedzony szczegétowsq analiza
potrzeb mieszkancow, w tym stworzeniem modelu transportowego wojewddztwa w formule modelu
czterostopniowego, ktéry bedzie przydatny réwniez do innych przedsiewzie¢. Warto réwniez prze-
prowadzi¢ szczegdtowe symulacje ruchowe, wraz z analizg stabilno$ci rozktadu jazdy.

Nalezy analizowaé nastepujgce warianty inwestycji:

e prowadzenie SKA w petni po istniejgcej infrastrukturze, ktéra bedzie w najblizszym czasie
w duzej mierze zmodernizowana, przez co zwiekszy sie przepustowos¢ (konieczne mogg byé
jedynie drobne zmiany);
zaletg tego rozwigzania sg niskie koszty i fatwos¢ inwestycji;
wadami — kolizje miedzy réznymi rodzajami ruchu (np. konieczno$é spowolnienia wybranych
pociggdw miedzyregionalnych) oraz ograniczenie maksymalnej czestotliwosci;

e prowadzenie SKA jako wydzielonych toréw w obrebie dotychczasowego korytarza kolejowe-
go (analogicznie do koncepcji KRR z korica lat 70. ubiegtego wieku);
zaletami tego rozwigzania s3: separacja ruchowa, zwiekszajgca przepustowosc i stabilnosé
rozktady jazdy oraz mozliwos¢ tatwej dobudowy nowych przystankéw, a takze korzystnosc
przejecia linii w zarzad przez podmiot samorzadowy;
wadami — znacznie wyzsze koszty istosunkowo niewielkie mozliwosci dobudowy nowych
przystankéw, gdyz wzdtuz istniejgcego korytarza istnieje niewiele potencjalnych generatoréw
ruchu (chyba, zeby planowa¢ budowy nowych stref aktywnosci gospodarczej
i mieszkaniowych — patrz rekomendacja 9.1.3);

e prowadzenie SKA w nowym $ladzie, lepiej dostosowanym do aktualnej zabudowy (wzorem
koncepcji SRK z poczatku lat 70, jednak analiza przebiegu powinna byé przeprowadzona na
nowo);
zaletami tego rozwigzania s3: mozliwo$¢ dopasowania przebiegu linii do aktualnych genera-
toréw potokdéw, atakze korzystnosé przejecia linii w zarzad przez podmiot samorzgadowy;
wadami — bardzo wysokie koszty i ucigzliwos¢ pozyskania gruntow.

Warianty powinny by¢ analizowane odrebnie dla réznych odcinkéw, albowiem na poszczegél-
nych odcinkach najkorzystniejsze mogg by¢ rézne rozwigzania. Nalezy rowniez rozwazyé etapowosc
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wdrozenia.

Oczywiscie tworzenie Slaskiej Kolei Aglomeracyjnej wymaga odpowiedniej kontroli nad koszta-
mi, tak, aby projekt ten pozwolit osiggngé duzy efekt przy umiarkowanych kosztach eksploatacyjnych.
Stuza temu kolejne rekomendacje 9.2.319.2.4.

Nadzér nad siecig SKA mégtby byé wykonywany — wzorem Francji oraz wojewédztw kujawsko-
pomorskiego i pomorskiego — przez Urzad Marszatkowski, lub wzorem Pétnocnej Nadrenii-Westfalii
i Warszawy przez organizatora komunikacji miejskiej, z dofinansowaniem Urzedu Marszatkowskiego.
Zaletg tego drugiego rozwigzania jest bardzo tatwa integracja taryfowa, aczkolwiek integracja bytaby
mozliwa rowniez w pierwszym modelu (patrz rekomendacje 9.2.4 i 9.2.5). Nalezy podkresli¢, ze inte-
gracja taryfowa bezwzglednie powinna objg¢ réwniez pociagi regionalne w obrebie rdzenia aglome-
racji.

Elementem projektu SKA powinna by¢ réwniez przebudowa dworcéw, w sposéb zapewniajacy
potgczenie niskich kosztow z poczuciem bezpieczerstwa pasazeréw.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, KZK GOP

Perspektywa wdrozenia: Podjecie staran dla umieszczenia projektu w ramach list indykatywnych
tworzonych na poziomie programéw centralnych lub — alternatywnie — uzyskanie dofinansowania
w ramach funduszy przydzielanych bezposrednio przez Komisje Europejska (metro w Lizbonie, skylink
w Birmingham)

9.2.2. Budowa sieci ekspresowych kolejowych potaczen regionalnych

Jednoczesnie wraz z powotaniem SKA nalezatoby przeanalizowa¢ mozliwosci przyspieszenia po-
taczen regionalne przechodzace przez rdzen aglomeracji, poprzez usuniecie niektérych przystankéw
oraz wigczyc¢ je do systemu potfaczen aglomeracyjnych, jako odpowiednik niemieckich Regionalnych
Ekspreséw, czy francuskiego TER po torach TGV.

Nalezy podkresli¢, ze respondenci ze wszystkich regiondw podkreslali duzg role oraz duze wzro-
sty przewozdéw witasnie w segmencie przyspieszonych potgczen aglomeracyjnych. Natomiast
z technicznego punktu widzenia, zaproponowane rozwigzanie poprawi przepustowosc sieci.

Jednoczesnie doswiadczenia regiondw partnerskich wskazujg, ze — przynajmniej w szczycie ko-
munikacyjnym — réwniez czes¢ pociggdw z dalszych miejscowosci, takich jak Bielsko-Biata, czy Cze-
stochowa do konurbacji katowickiej powinno miec charakter przyspieszony. Oczywiscie powinny by¢
to pociagi dodatkowe wobec obecnej oferty, tak by nie pogarszac oferty dla mieszkaricow mniejszych
miast i nie tworzy¢ efektu tunelu.

Alternatywnie lub dodatkowo nalezy negocjowaé, wzorem szwajcarskim, mozliwos¢ honorowa-
nia biletéw Kolei Slaskich u przewoznikéw dalekobieznych — zwtaszcza na takich odcinkach jak Kato-
wice — Bielsko-Biata, gdzie pociagi TLK i IC majg duzg rezerwe miejsc.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, KZK GOP

Perspektywa wdrozenia: Podjecie staran dla umieszczenia projektu w ramach list indykatywnych
tworzonych na poziomie programéw centralnych lub — alternatywnie — jako projekt indywidualny
w RPO WS w nowej perspektywie finansowej
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9.2.3. Wprowadzanie przewoznikéw prywatnych w transporcie kolejowym

Doswiadczenia Pétnocnej Nadrenii-Westfalii wskazujg, ze wprowadzanie przewoznikéw prywat-
nych w transporcie kolejowym pozwala osiggnac istotng obnizke kosztow oraz poprawe satysfakcji
pasazeréw, co wiecej — dziata rdwniez motywujaco na przewoznikdw publicznych. z kolei doswiad-
czenia wojewddztwa mazowieckiego wskazujg, ze efektywnos¢ przewoznikow samorzgdowych jest
stosunkowo niska, zblizona do efektywnosci spétek PKP, a czasami nizsza, ze wzgledu na koniecznos¢
zakupu rynkowego wielu rzadkich aktywow, ktore spoétki PKP posiadajg bez koniecznosci naliczania
amortyzacji.

Stad tez — po powotaniu i przejeciu catosci przewozéw przez Koleje Slaskie — nalezy zastanowi¢
sie nad dalszg ewolucjg przyjetego modelu organizacyjnego, ktéra moze zmierza¢ albo do catkowite-
go, albo do czesciowego zlecania przewozéw podmiotom zewnetrznym. Ostateczny model powinien
zaleze¢ nie tylko od dyskusji politycznej, ale réwniez od sukceséw KS w walce ze zbednymi kosztami.

Stad tez mozliwe sg nastepujace scenariusze:

e wykorzystanie prywatnych przewoznikéw jako podwykonawcéw KS (na wzdér rozwigzar sto-
sowanych przez przewoznikéw komunalnych w Niemczech i TEC w Walonii);

e wykorzystanie prywatnych przewoznikéw jako odrebnych — niezaleznych od KS — wykonaw-
cOw przewozéw kolejowych na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego lub ew. KZK GOP (dla SKA)
— z zamiarem przejecia przez nich catosci przewozéw, lub jedynie czesci rynku (na wzor roz-
wigzan stosowanych na kolei w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii);

e zlecenie zarzadzania majatkiem spotki Koleje Slaskie prywatnej firmie, wytonionej w trybie
przetargu (wzorem rozwigzan stosowanych w komunikacji aglomeracyjnej w Nord-Pas de Ca-
lais, w tym w metrze i komunikacji tramwajowej).

Za respondentami nalezy natomiast odradzi¢ prywatyzacje Kolei Slaskich, czyli tworzenie trwate-
go, prywatnego monopolu — bardzo niekorzystne w dtugim okresie, gdyz pozwalajgce jednemu pod-
miotowi prywatnemu dyktowad wielkos¢ dotacji, bez istotnej mozliwosci weryfikacji.

Nalezy podkresli¢, ze wprowadzanie prywatnych przewozZnikdw w transporcie kolejowym po-
winno mie¢ charakter mozliwie neutralny dla pasazeréw w sensie unikania komplikacji o charakterze
taryfowym, stad tez:

e korzystny jest model, w ktérym przewoznicy prywatni s podwykonawcami KS lub przewoz-
nikami w systemie KZK GOP;

e alternatywnie emitentem biletdw moze pozostawaé — na wzér Pétnocnej Nadrenii-Westfalii —
KZK GOP i/lub samorzad wojewddzki.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego

Perspektywa wdrozenia: Pilnie, w celu zwiekszania oferty przewozowej przy minimalizacji wzrostu
kosztéw

9.2.4. Rozwdj integracji taryfowej oraz zintegrowanej informacji pod auspicjami wojewddztwa

Jedng z najwiekszych wad publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie slgskim jest wie-
los¢ taryf, ktéra pozostanie problemem nawet jesli udatoby sie rozszerzyé obszar KZK GOP np.
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o Tychy i Jaworzno (patrz rekomendacja 9.2.5).

Co prawda podobne problemy (jednak w innej skali) wystepujg takze w Belgii, jednakze zwtasz-
cza doswiadczenia Pdtnocnej Nadrenii-Westfalii wskazujg, ze mozliwe jest tworzenie zintegrowanych
ofert taryfowych tgczacych cate regiony. W konurbacjach jest to szczegélnie wazne, gdyz np. osoby
z Czechowic — Dziedzic mogg dojezdza¢ do pracy do Katowic, zas osoby z Tychéw — do Bielska,
a zatem strefy cigzenia poszczegdlnych miast z réznych subregiondéw sie przenikaja.

Szybkim, tatwym i skutecznym rozwigzaniem integrujagcym bytoby wprowadzenie taryfy woje-
wadzkiej (Biletu Z6tto-Niebieskiego) na zasadzie dodatkowoéci wzgledem istniejacych taryf — analo-
gicznie do taryfy NRW w Pétnocnej Nadrenii-Westfalii, a takze do taryfy MZK ZG w obszarze metropo-
litalnym Zatoki Gdanskiej. Taryfa taka powinna tgczy¢ wszystkich przewoznikéw i obejmowaé przy-
najmniej bilety dtugookresowe (np. komunikacja miejska w dwdch miastach, np. Czechowicach-
Dziedzicach i Katowicach oraz taczaca je linia kolejowa) oraz bilet catodzienny.

Nalezy podkresli¢, ze zintegrowane oferty taryfowe nie powinny polega¢ na nadmiernym zblize-
niu cen ptaconych przez osoby na krdtkie i dtugie dystanse (tzw. ,sptaszczeniu taryfy”). Polityka tary-
fowa winna raczej zacheca¢ do wyboru miejsca zamieszkania mozliwie blisko miejsca pracy, a nie
stymulowa¢ procesy suburbanizacyjne, ktore powodujg znaczne koszty spoteczne (w regionach part-
nerskich proces ten jest juz w odwrocie). Przyktadem moze by¢ tutaj chociazby taryfa VRR — bilet
miesieczny w obrebie jednego miasta kosztuje ok. 4 razy mniej, niz na obszar catego zwigzku.
z drugiej jednak strony pasazer, ktéry decyduje sie podrdzowac pojazdami kilku przewoznikéw (np.
autobusem, kolejg i kolejnym autobusem) nie powinien ptaci¢ wiecej, niz osoba podrdzujgca na po-
dobnym dystansie pojazdem jednego przewoznika (np. bezposrednim autobusem).

Wraz z Biletem Z6fto-Niebieskim stworzony powinien zostaé portal internetowy, prezentujacy
catosc rozktaddw jazdy przewoznikdw w wojewddztwie, wyszukiwarke potaczen oraz mapy sieci ko-
munikacyjne;j.

Systemem Biletu Z6tto-Niebieskiego mogtoby zarzadzaé wojewddztwo albo Koleje Slgskie.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, takie samorzady nizszego szczebla
i organizatorzy transportu

Perspektywa wdrozenia: Dfugoterminowa, w procesie tworzenia nowej polityki transportowej dla
wojewoddztwa Slaskiego

9.2.5. Reorganizacja transportu miejskiego w obszarze metropolitalnym

Niezaleznie od , naktadkowej” integracji taryfowej w skali catego wojewddztwa (rekomendacja
9.4.2), rozwigzaniem pozgdanym przez pasazerdw jest petna integracja taryfowa w konurbacji kato-
wickiej. Podobne rozwigzania sg réwniez stosowane w regionach partnerskich iprzynoszg dobre
skutki.

Problem ten unaocznia sie poprzez nieche¢ wielu samorzadéw (w tym Tychdéw iJaworzna) do
przystgpienia do KZK GOP. Chociaz dwdch podstawowych form wspodtpracy komunalnej w Polsce
zwigzek miedzykomunalny wydaje sie lepszym sposobem wspoétdziatania samorzagdéw w aglomeracji
policentrycznej, to jednak jego mankamentem jest jednak rozerwanie aspektow finansowania prze-
wozow od rzeczywistych decyzji ksztattujgcych oferte przewozowa.
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Brak poczucia wspoétgospodarzenia jest przyczyng bardzo niskiej jakosci ustug $wiadczonych
przez KZK GOP (w poréwnaniu z innymi polskimi metropoliami, a takze z innymi miastami wojewddz-
twa $laskiego, takimi jak Jaworzno, Bielsko-Biata, Czestochowa, czy Tychy). Chociaz na samorzadach-
cztonkach KZK GOP spoczywa ciezar finansowania zwigzku, to jednak nie posiadajg one zbyt duzych
mozliwosci na wptyw na ksztatt oferty przewozowej na swoim obszarze, a takze na system zarzadza-
nia siecig, co demotywuje je do zwiekszania finansowania.

Analiza doswiadczen regiondéw partnerskich nie wskazuje jednego rozwigzania tego problemu,
gdyz kazdy z regionéw posiada wiasne doswiadczenia, ktdre posiadajg swoje wady i zalety, jednak
ostatecznie kazde z nich jest godne rozwazenia:

e rozwigzanie francuskie polega na stworzeniu zwigzku samorzaddéw, ktdry jest finansowany
nie ,od dotu”, lecz ,od géry” — zwigzek posiada witasny budzet przyznawany przez wtadze
centralne i prowadzi jednolita polityke transportowg, wynikajgca z kompromisu miedzy sa-
morzgdami; umozliwia to spdjng polityke wszystkich miast, jednakze ogranicza ich kreatyw-
nos¢ i niezaleznos¢;

e rozwigzanie belgijskie jest nieco zblizone, gdyz polega na finansowaniu ,,od géry”, aczkolwiek
to region posiada cato$¢ kompetencji w zarzadzaniu siecig; respondenci przyznawali, ze ma to
sens jedynie, jesli miasta sa mate i stabe (jak to ma miejsce w Walonii);

e natomiast rozwigzanie niemieckie opera sie na indywidualnym organizowaniu i finansowaniu
komunikacji miejskiej przez samorzady; zwigzek komunalny ma charakter nieco ,naktadko-
wy” i odpowiada za wspdlng taryfe i jej rozliczanie, a takze catos¢ komunikacji kolejowej; re-
spondenci przyznawali, ze poprawia to komunikacje wewnatrz pojedynczych miast, jednak
utrudnia koordynacje.

Na gruncie polskim alternatywgq dla zwigzku miedzykomunalnego jest porozumienie, ktérym sa-
morzady mniejszych osrodkéw przekazujg kompetencje duzemu miastu. Efektem jest organizowanie
jednolitej sieci komunikacyjnej przez dominujgcy osrodek, z wsparciem finansowym gmin osciennych.
Wyzwaniem podobnym do zwigzku komunalnego jest zapewnienie rGwnowagi pomiedzy interesem
poszczegdlnych stron porozumienia.

Nalezy podkresli¢, ze dwa ostatnie rozwigzania — z finansowaniem ,,0od dotu” sg o tyle realniej-
sze, ze nie wymagajg zmiany uregulowan ustawowych.

Stad tez na podstawie najlepszych doswiadczen regiondow partnerskich nalezy rekomendowac
przekazanie kompetencji ,,w dét”, zas integracji ,,w gore”.

Rozwigzaniem pozwalajgcym to osiggngé¢ bytoby wzbogacenie rozwigzania niemieckiego
o przekazanie zwigzkowi komunalnemu zarzgdzania liniami miedzymiastowymi (linie autobusowe
dalekiego zasiegu, kolej oraz ewentualnie tramwaje), a takze jednolitg taryfg i informacjg, natomiast
pozostawienie w kompetencjach miast kwestii , produkcyjnych” — rozktadu jazdy linii miejskich
i zasad kontraktowania ustug.

Co istotne, tak funkcjonujacy zwigzek — platforma integracji mégtby by¢ przekonujgcy dla miast
pozostajgcych obecnie poza KZK GOP, oferujgc korzysci integracyjne, a nie pozbawiajac ich prawa do
decydowania o wtasnych sieciach. By¢é moze taki zwigzek powinien mie¢ na pewnym obszarze charak-
ter ustawowy (,przymusowy”), przy czym takie rozwigzanie bytoby bardziej akceptowalne, gdyby
przymus ustawowy wigzat sie z zasileniem finansowym ,,z géry” (np. na organizacje kolei aglomera-
cyjnej), tak jak to ma miejsce w Niemczech, czy Francji.
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Jednoczesnie aby osiggnac korzysci skali mozliwe bytyby oddolne inicjatywy w postaci porozu-
mien komunalnych, skupiajgca gminy oscienne w stosunku do aglomeracji z najblizszymi miastami.
Mozna réwniez rozwazy¢ mozliwos¢ dobrowolnego powierzenia organizacji komunikacji zwigzkowi
komunalnemu, jako dodatkowej ustugi, oferowanej gminom przez ten podmiot.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, takie samorzady nizszego szczebla
i organizatorzy transportu

Perspektywa wdrozenia: W procesie tworzenia nowej polityki transportowej dla wojewddztwa $la-
skiego

9.2.6. Rozwdj uzupetniajacej infrastruktury transportu

Doswiadczenia regiondw partnerskich — szczegdlnie silnie akcentowane przez respondentéw
z Walonii i Nord-Pas de Calais — wskazujg, ze pojecie ,polityki transportowej”, czy , planéw transpor-
towych” jest obecnie wypierane przez ,polityke mobilnosci” i, plany mobilnosci”. Réznica polega na
bardziej kompleksowym zakresie opracowan, z uwzglednieniem réznych srodkéw transportu —w tym
rowerowego (takze rowerdw publicznych) oraz pieszego.

Oczywiscie nie ulega watpliwosci, Ze nowoczesny system transportu zbiorowego nalezy budo-
wac krok po kroku, aczkolwiek juz teraz w polityce transportowej warto potozy¢ nacisk na budowe:

e parkingéw Park & Ride, w miejscach zapewniajgcych dobry dojazd kolejg do centréw miast,
ale jednoczesnie do$é peryferyjnych, tak aby grunt nie byt drogi, koszty budowy — niskie, za$s
okolice generowaty nieucigzliwe dla srodowiska i sprawne dojazdy samochodami (parkingi
takie nie powinny powstawaé w centrach miasta);

e miejsc Kiss & Ride (czyli tzw. przystankdw samochodowych) — dobrze ulokowanych miejsc na
weztach komunikacyjnych, w ktérych mozna sie na chwile zatrzymaé, w celu wejscia lub wyj-
$cia pasazera z samochodu;

e rodznego rodzaju infrastruktury dla transportu rowerowego, w tym drdg / paséw rowerowych,
stojakdw oraz przechowalni dla roweréw z obstugg na dworcach kolejowych, waznych przy-
stankach komunikacji miejskiej, a takze w miejscach pracy.

W szczegolnosci przedsiewziecia takie powinny by¢ dofinansowywane w ramach RPO w przysztej
perspektywie finansowej.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, takie samorzady nizszego szczebla
i organizatorzy transportu

Perspektywa wdrozenia: W procesie tworzenia RPO na perspektywe finansowg 2014-2020

9.3.1. Uproszczenie systemu organizacji publicznego transportu zbiorowego

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym zaktada bardzo duze rozproszenie kompetenc;ji
w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego — w szczegdlnosci publiczny transport zbio-
rowy na terenach niezurbanizowanych jest réwnoczesnie w kompetencjach gmin, jak i powiatéw.
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Jest to rozwigzanie unikalne w skali badanych regionéw, gdzie obowigzuje zasada, ze za jeden rodzaj
komunikacji na jednym terenie odpowiada jeden szczebel samorzadu (z reguty na poziomie miasta /
powiatu).

Rozwigzanie zastosowane w Polsce powoduje spory kompetencyjne i moze doprowadzi¢ do kon-
tynowania regresu komunikacji regionalnej, co istotnie przyczyni sie do nasilania sie zjawisk
o charakterze rozwarstwiania spotecznego i wykluczenia spotecznego (patrz tez rekomendacja 9.1.5).

Rozwigzaniem pozadanym bytoby jednoznacznie przypisanie kompetencji w zakresie publiczne-
go transportu zbiorowego do powiatow oraz gmin miejskich (wzorem Nord-Pas de Calais oraz Pét-
nocnej Nadrenii-Westfalii), z ewentualng mozliwoscig zlecania dodatkowych ustug przez gminy wiej-
skie.

Alternatywnie nalezy stworzy¢ mozliwosé powotywania zwigzkéw komunikacyjnych pomiedzy
samorzgdami réznego szczebla, dziatajgcymi na jednym obszarze (zwtaszcza pomiedzy gminami,
a powiatami).

Jednoczesnie nalezatoby przenies¢ do polskiego prawa, wystepujacg w rozporzadzeniu
1370/2007, mozliwos$¢ przechodzenia linii komunikacyjnych jednego organizatora przez tereny inne-
go organizatora bez koniecznosci zawierania porozumien miedzygminnych, jesli inny organizator nie
oczekuje z tego tytutu wspotfinansowana, za$ przewozy stuzg mieszkaricom organizatora. W chwili
obecnej bowiem kursowanie linii, takich jak np. z Jaworzna do Katowic jest z punktu widzenia praw-
nego bardzo skomplikowane, stricte nie zostato ono przewidziane przez polskiego ustawodawce.

Adresaci: Ministerstwo Transportu

Perspektywa wdrozenia: Nowelizacja Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

9.3.3. Zmiany w systemie planéw transportowych

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wprowadzita obowigzek tworzenia planéw trans-
portowych, przy czym plany te w Polsce wcigz nie funkcjonujg, a zatem mozna jedynie poréwnywac
zatozenia systemu polskiego z praktyka regiondw partnerskich.

Doswiadczenia regiondw partnerskich wskazujg, ze:

e systemy plandw transportowych nie zawsze sie sprawdzajg — w szczegdlnosci problemem jest
brak finansowania oraz brak jasnych celéw; w wielu krajach (zwtaszcza Belgii) system kryty-
kowany jest za zyczeniowos¢ i brak sankcji za niespetnienie zatozen;

e plany transportowe powinny by¢ kompleksowe (,,plany mobilnosci”) — obejmowac tak prze-
wozy, jak i infrastrukture, a takze rézne srodki transportu: polityke parkingowa, drogi, infra-
strukture rowerowg itp.

W zwigzku z tym postuluje sie:

e wprowadzenie dobrowolnosci planéw transportowych — samorzady, ktére chcg moglyby
wprowadzaé plany transportowe i wowczas m.in. objecie linii obowigzkiem stuzby publicznej
mogtoby by¢ podstawa odmdwienia wydania zezwolenia przewoznikowi prywatnemu, chca-
cemu obstugiwacd jedynie najbardziej lukratywne kursy;

e wprowadzenie znacznie wiekszej kompleksowosci planéw transportowych — powinny one
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obejmowac catos¢ postulowanej oferty publicznego transportu zbiorowego, a takze integro-
wac oferte mozliwg do wygenerowania w ramach wolnego rynku z ofertg uznang przez sa-
morzad za zaspokajajacg potrzeby spoteczne; oprdcz tego zakres plandw transportowych
powinien by¢ znacznie wiekszy i wychodzi¢ ponad oferte transportu zbiorowego, zgodnie
z ideg ,,plandw mobilnosci”, obejmujgcych takze drogi, dojazdy rowerami oraz podrdze pie-
sze;

e utatwienie (uelastycznienie) tworzenia wspdlnych planéw transportowych, takze pomiedzy
samorzgdami réznych szczebli — zwtaszcza w przypadku terendw poza gtéwnymi miastami
wskazane jest $ciste wspotdziatanie gmin i powiatéw dla uspdjnienia oferty kierowanej do
mieszkancow; plany tego rodzaju, jako dobre praktyki wspotpracy, mogtyby by¢ symbolicznie
wspierane finansowo takze przez wojewddztwo.

Adresaci: Ministerstwo Transportu

Perspektywa wdrozenia: Nowelizacja Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

9.3.4. Zmiana systemu wspétpracy z Polskimi Liniami Kolejowymi

Aktualny system dostepu do infrastruktury kolejowe]j budzi wiele watpliwosci. Po pierwsze wy-
stepuje niekorzystny system stawek za dostep do infrastruktury, ktdry zniecheca do zwiekszania pra-
cy eksploatacyjnej przez przewoznikéw lub zamawiajgce ustugi organy publiczne, albowiem muszg
oni wéwczas —ponosi¢ znacznie wieksze naktady na utrzymanie infrastruktury, chociaz rzeczywiste
koszty rosng w bardzo niewielkim stopniu. Doprowadza to m.in. do patologii w postaci bardzo dtu-
gich postojéw pociggdw na stacjach zwrotnych, w celu oszczednosci na stawkach, ktére nie sg fak-
tycznymi oszczednosciami w systemie, a jedynie oszczednosciami pozornymi, wynikajgcymi z model
rozliczen. Oprécz tego sposdb tworzenia oferty przewozowej cechuje sie dwoma bardzo niekorzyst-
nymi charakterystykami, tj. koniecznoscig planowania oferty przewozowej w oderwaniu od mozliwo-
Sci finansowych (rozpoczecie prac nad rozktadem jazdy nastepuje okoto rok przed jego wejsciem
w zycie) oraz faktycznym brakiem mozliwosci realizacji dtugoterminowej (co najmniej kilkuletniej)
strategii budowania regionalnej oferty kolejowej wskutek koniecznosci corocznych zmian
w rozktadzie z przyczyn lezgcych poza gestig samorzadu.

W szczegdlnosci obecne rozwigzania sg zagrozeniem, jesli samorzad decyduje sie na duzy projekt
kolejowy, w rodzaju proponowanej SKA (por. rekomendacja 9.2.1).

Potencjalnie istnieje kilka rozwigzan tego problemu:

e rozwigzania inspirowane niemiecka InfraCard, polegajace na tym, Ze organizator transportu
lub przewoznik moze wykupié ryczattowo prawo dostepu do danej linii kolejowej po kosztach
zmiennych, wnoszgc jednorazowg optate na pokrycie kosztéw statych;

e rozwigzania inspirowane niemieckimi wskaznikami regionalnymi, polegajace na tym, ze dla
kazdego regionu odrebnie sumuje sie koszty i dzieli je przez prace eksploatacyjng;

e przejmowanie linii przez samorzad, ktdry staje sie wtascicielem infrastruktury (rozwigzanie
takie juz funkcjonuje w Wojewddztwie Dolnoslgskim);

e podpisywanie przez samorzady z PKP PLK dfugoletniej umowy utrzymaniowej, gwarantujace;j
obnizone stawki dostepu (na wzér analogicznej umowy podpisywanej przez ministra trans-
portu), przy czym wymaga to stworzenia odpowiednich zmian m.in. w Ustawie
0 zamowieniach publicznych.
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Wprowadzenie kazdego z tych rozwigzan — poza przejeciem linii w zarzad przez samorzad, co by-
toby mozliwe i korzystne np. w przypadku wydzielonej infrastruktury SKA — wymagatoby kompromisu
i lobbingu marszatkdw u ministra infrastruktury, aczkolwiek temat jest wart podjecia, gdyz jest wy-
mogiem rozwoju oferty kolei przy zachowaniu rozsgdnego wzrostu kosztéw.

Oprodcz tego wprowadzanie systemu konkurencyjnego wymaga wprowadzenia zasady, aby trasy
byty zamawiane przez samorzad, a nie przez przewoznika — przynajmniej w okresie przejsciowym
przed przetargiem. Alternatywnie mozna przyjgé, ze w razie przegranego przetargu, trasy zamodwione
przez jednego przewoznika byly przejmowane przez nastepce. Rozwigzanie takie jest mozliwe
zwtaszcza w sytuacji, gdy nie ulegajg zmianie charakterystyki trakcyjne taboru, uzyczanego operato-
rowi przez samorzad wojewdédztwa.

Adresaci: Ministerstwo Transportu

Perspektywa wdrozenia: Nowelizacja Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, Ustawy
o transporcie kolejowym oraz ewentualnie Ustawy o zamowieniach publicznych

9.4.1 Zakup taboru kolejowego przez wojewddztwo w formie umowy ramowej

Analizy doswiadczen regiondw partnerskich wskazujg, ze optymalng strategia zakupu taboru jest
potaczenie publicznej wiasnosci taboru (stosowanej w wojewddztwie Slgskim, w te strone zmierza
rowniez Pétnocna Nadrenia-Westfalia) z duzg unifikacjg taboru, stosowang we Francji.

Potfaczeniem tych dwdch rozwigzan bytby zakup taboru przez samorzad wojewédztwa slgskiego
w formie umowy ramowej, zapewniajgcej unifikacje taboru oraz mozliwos¢ elastycznego kierowania
Srodkow na ten cel, w miare posiadanych mozliwosci.
Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slgskiego

Perspektywa wdrozenia: Krotka

9.4.2 Ograniczenia czasu parkowania i miejsca parkingowe tylko dla mieszkancéw

Wobec coraz wiekszej liczby samochoddw i braku miejsc parkingowych, waznym elementem po-
lityki transportowej samorzadu jest polityka parkingowa. W Polsce mozliwosci jej ksztattowania s3
powaznie ograniczone przez ograniczenie wysokosci pobieranych optat parkingowych. Stad tez na
uwage zastugujg dwa rozwigzania, stosowane w regionach partnerskich:

e miejsca parkingowe tylko dla mieszkaricow — w niektérych miastach (np. w Dortmundzie,
Gelsenkirchen) czesé miejsc parkingowych w centrum (tzw. miejsca ,pod blokami”) jest zare-
zerwowana wytgcznie dla oséb posiadajgcych identyfikator mieszkanca; poprawia to jakos¢
zycia w centrum oraz sprawia, ze osoby przyjezdzajgce muszg korzysta¢ ze specjalnych
z placéw parkingowych lub garazy pietrowych;

e z kolei we Francji (np. w Lille) typowe jest ograniczanie czasu postoju na miejscach parkingo-
wych — np. parkomaty przyjmujg wytgcznie optate za 2 godziny (im bardziej centralne poto-
zenie danego parkomatu — tym krdtszy czas); wymusza to w sposdb pozacenowy wiekszg ro-
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tacje miejsc, a zatem — zwieksza ich dostepnos¢ dla oséb, ktére majg do zatatwienia szybkie
sprawy.
Adresaci: Samorzady miejskie

Perspektywa wdrozenia: Krétka

9.4.3 Kompleksowa modernizacja sieci tramwajowej

Sie¢ tramwajowa w konurbacji katowickiej byta tworzona wiele dekad temu, zas od lat siedem-
dziesigtych ubiegtego wieku nie ma powigzania miedzy rozwojem sieci, a rozwojem miasta. Dodat-
kowo istniejgca sie¢ ulegta duzej dekapitalizacji.

Doswiadczenia regionéw partnerskich wskazujg, ze komunikacja szynowa jest bardzo wazna, za$
jej likwidacja powoduje pdzniej duze straty spoteczne. z drugiej jednak strony — w obecnym ksztatcie
goérnoslaska sie¢ moze nie by¢ efektywna nawet po odbudowie torowisk.

Dlatego tez nalezy skupic¢ sie na poprawie konkurencyjnosci konkretnych linii, poprzez nie tylko
odbudowe taboru iinfrastruktury, ale réwniez ich przedtuzenie do nowych osiedli (tych powstatych
w latach siedemdziesigtych ubiegtego wieku i tych dopiero planowanych). Zapewni to nowe, konku-
rencyjne potgczenia oraz potoki przewozowe oraz efektywnosc pdzniejszej eksploatacji.

Jednoczesnie nalezy pamietac o tym, ze sie¢ tramwajowa w tak rozlegtej konurbacji moze petnic¢
funkcje taczace osiedla z centrami miast, czy sgsiednie miasta, jednak nie obstuzy efektywnie podrdzy
dtuzszych, do czego predystynowana jest kolej (przyktadem moze byé mato obcigzona i nieefektywna
ekonomicznie linia tramwajowa Dusseldorf-Duisburg, niewygrywajaca konkurencji z koleja).

Adresaci: Samorzady miejskie (ze wsparciem samorzadu wojewddzkiego ze srodkéw RPO)

Perspektywa wdrozenia: Pierwsze projekty nalezy wdraza¢ mozliwie szybko, ale jest to zadanie dtu-
goterminowe

9.4.4 Zwiekszanie predkosci srodkéw komunikacji miejskiej
Podstawowym czynnikiem konkurencyjnosci transportu zbiorowego jest krotki czas podrézy.

W regionach partnerskich jest on osiggany przez dobre utrzymanie torowisk tramwajowych (z
ktorych niektére maja kilkadziesiat lat i sg jednotorowe), priorytet dla pojazdéw komunikacji miej-
skiej na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng, czy wydzielanie odrebnych paséw dla autobuséw.

Te dziatania powinny byé promowane rowniez w wojewddztwie $lgskim, tym bardziej, ze dodat-
kowa korzyscig z przyspieszenia sg znacznie oszczednosci kosztéw eksploatacyjnych.
Adresaci: Samorzady miejskie (ze wsparciem samorzadu wojewddzkiego ze srodkéw RPO)

Perspektywa wdrozenia: Pierwsze projekty nalezy wdraza¢ mozliwie szybko, ale jest to zadanie dtu-
goterminowe

9.4.5 Tworzenie centréw obstugi pasazera

Komunikacja miejska, aby by¢ alternatywg dla samochodu, musi posiadac szereg utatwien, skie-
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rowanych w strone uzytkownikéw sporadycznych, oséb nie posiadajgcych orientacji w sieci i taryfach.

Jednym z takich utatwien — stosowanym w regionach partnerskich — jest tworzenie centrow ob-
stugi pasazera, ktdre z czasem ewoluujg w intermodalne centra doradcze. W centrach takich pasazer
moze nie tylko naby¢ bilet, ale rdwniez otrzymac wyczerpujgce informacje co do optymalnego spo-
sobu korzystania z komunikacji miejskiej (taryfy, rozktadow jazdy), a docelowo — réwniez innych,
przyjaznych srodowisku, Srodkéw transportu.

Centra obstugi pasazera przyczyniajg sie réwniez do tworzenia nowego zawodu — doradcy ds.
mobilnosci.

Adresaci: Zwigzki komunalne isamorzady miejskie (ze wsparciem samorzadu wojewddzkiego ze
Srodkéw RPO)

Perspektywa wdrozenia: Krétka

9.4.6 Poprawa i integracja informacji kartograficznej w srodkach transportu i na przystankach

We wszystkich regionach partnerskich na przystankach komunikacyjnych, a zwtaszcza na we-
ztach przesiadkowych istacjach kolejowych, wywieszany jest szereg map, znacznie utatwiajacych
dotarcie do celu podrdzy komunikacjg zbiorowg. W szczegdélnosci sg to:

e mapy catej sieci (wszystkich organizatorow);
e mapy okolic danego przystanku z numeracjg doméw i waznymi obiektami;
e rozmieszczenie przystankdw i linii komunikacyjnych w obrebie danego wezta.

Natomiast w pojazdach umieszcza sie schematy sieci, w tym wszystkich organizatorow.

Rozwigzania takie stanowg odpowiednik GPS i utatwiajg dotarcie do konkretnego adresu, czy-
nigc komunikacje miejskg znacznie przyjazniejszg uzytkownikom. z pewnoscig wdrozenie takiej in-
formacji w wojewddztwie Slgskim poprawi postrzeganie komunikacji, zwtaszcza wsréd sporadycznych
uzytkownikow, oraz skrdci realny czas podrdzy. Informacja tego rodzaju zwieksza takze zaufanie do
transportu publicznego i daje poczucie stabilnosci klientom.

Adresaci: Samorzady miejskie, Koleje Slaskie

Perspektywa wdrozenia: Krotka

9.4.7 Automaty do sprzedazy biletéw jako wyszukiwarki potaczen

W Pétnocnej Nadrenii — Westfalii automaty do sprzedazy biletéw posiadajg funkcje wyszukiwa-
nia potaczen oraz wydruku planéw podrézy (bez koniecznosci zakupu biletéw). Funkcja taka jest bar-
dzo praktyczna dla posiadaczy biletow okresowych, ktdrzy nie posiadajg aplikacji rozktadowych
w telefonach (wciaz jest to pokazna grupa uzytkownikow).

Slaskie automaty biletowe — zwtaszcza nabywane w ramach SKUP — powinny posiadaé analo-
giczng funkcjonalnosc.

Adresaci: KZK GOP, organizatorzy transportu, Koleje Slaskie

Perspektywa wdrozenia: Krétka, przede wszystkim w ramach wdrozenia SKUP
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9.4.8 Bilety w formie abonamentéw

Badania ,,Mobilitat in Deutschland” wykazujg, ze w Niemczech ponad potowa biletéw dtugoo-
kresowych (powyzej tygodnia) sprzedawana jest w formie tzw. abonamentéw, czyli rozwigzania pole-
gajacego na podpisaniu przez pasazera umowy z przewoznikiem oraz automatycznym pobieraniu
optaty z konta, badz karty kredytowej.

Rozwigzanie takie utatwia korzystanie z komunikacji miejskiej statym pasazerom, gdyz nie muszg
pamieta¢ o przedtuzaniu biletu, atakze buduje ich lojalno$¢, bo rezygnacja zkorzystania
z komunikacji wymaga od nich nieco wysitku.

Rozwigzanie to bez problemu moze byé przeniesione w polskie realia, chociaz przy nizszym
stopniu ubankowienia nalezy spodziewa¢ sie nieco nizszych udziatéw w sprzedazy. Wciaz jednak be-
dzie przynosito znacznie korzysci zaréwno pasazerom, jak i ogranizatorom komunikacji (niskie koszty
dystrybucji).

Adresaci: Organizatorzy transportu, Koleje Slaskie

Perspektywa wdrozenia: Krotka

9.4.9 Wszystkie przystanki na zadanie

We wszystkich regionach partnerskich obowigzuje formalna zasada, ze autobusy, a nierzadko
rowniez tramwaje, zatrzymuja sie na przystankach wytgcznie w formule ,na zadanie”, aczkolwiek
w zaleznosci od regionu ma ona rdézny ksztatt (nie zawsze wymaganie jest podniesienie reki przez
oczekujgcego na przystanku pasazera — czesto wystarczy sama jego obecnosc).

Rozwigzanie takie pozwala oszczedzi¢ energie, utrzymacd ciepto w pojazdach, a w razie potrzeby
— nadrobi¢ opdznienie. Jesli wskutek braku pasazeréw i postojow pojazd przyjedzie na przystanek
zbyt wczesnie, mozna zrobi¢ postdj wyréwnaweczy.

Rozwigzanie to mozna z powodzeniem wdrozyé w polskich warunkach, zresztg nieoficjalnie
funkcjonuje na niektérych sieciach w wojewddztwie $lgskim.

Adresaci: Organizatorzy transportu

Perspektywa wdrozenia: Krotka

9.4.10 Poprawa dostepnosci biletéw u kierowcéw

Ostatnim zaobserwowanym w regionach partnerskich zjawiskiem jest duza sprzedaz biletéw u
kierowcow (odpowiedzialnych réwniez za kontrole biletéw przy wejsciu). z reguty kierowcy posiadaja
specjalne urzadzenia umozliwiajgce wydruk dowolnego rodzaju biletu (bileterki) oraz tatwe wydawa-
nie reszty (sortery do monet), co znacznie przyspiesza czas obstugi klienta.

Podobne rozwigzania powinny by¢ wdrozone na mniej obcigzonych liniach w wojewddztwie $la-
skim, sg one zresztg stosowane przez niektore przedsiebiorstwa w regionie (dominuje jednak sprze-
daz ograniczonej oferty biletéw drukowanych w drukarni). Bezwzglednie nalezy poprawic¢ dostepnos¢
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biletéw dobowych u kierowcdw, a na obszarach niezurbanizowanych — takze biletéw okresowych.
Na liniach bardzo obcigzonych lepszym rozwigzaniem moze by¢ automat biletowy.
Adresaci: Organizatorzy transportu

Perspektywa wdrozenia: Krétka

9.4.11. Kompleksowe podejscie do potrzeb oséb niepetnosprawnych

Nowe inwestycje w wojewddztwie $laskim, charakteryzujg sie duzym naciskiem na potrzeby
0s0b niepetnosprawnych. Nowe pojazdy sg niskopodtogowe, tabor kolejowy posiada specjalne toale-
ty, remontowane stacje sg wyposazane w windy itp.

Niestety — tak, jak i w innych regionach kraju — kosztowne rozwigzania wcigz nie tworzg spojnej
catosci, umozliwiajacej samodzielng mobilnos¢ osobom niepetnosprawnym. Przez to w wielu przy-
padkach kosztowne rozwigzania stajg sie bezuzyteczne, gdyz np. pojazdy przystosowane do potrzeb
0s6b niepetnosprawnych zatrzymujg sie na przystankach, ktére sg do potrzeb tych oséb niedostoso-
wane i odwrotnie — na przystankach dostosowanych do potrzeb oséb niepetnosprawnych zatrzymuja
sie pojazdy starszego typu. Tworzy to swoistego rodzaju ,,waskie gardta” w dostosowaniu systemoéw
transportowych do potrzeb osdb niepetnosprawnych.

Stad tez zaleci¢ nalezy:

e wieksze zaangazowanie osob niepetnosprawnych w tworzenie polityki transportowej (patrz
rekomendacja 9.1.1), a takze proces programowania funduszy unijnych;
e priorytet w uzyskaniu dofinansowania dla projektow:

o majacych na celu uzupetnianie istniejgcych systeméw transportowych, czesciowo
dostosowanych do potrzeb niepetnosprawnych, o brakujgce udogodnienia — np. wy-
posazanie w windy dworcéw, na ktérych juz obecnie zatrzymujg sie pojazdy dosto-
sowane do potrzeb osdb niepetnosprawnych, przebudowe przystankdw komunikacji
miejskiej, aktualnie obstugiwanych przez pojazdy niskopodtogowe itp.;

o tworzacych systemy (lub korytarze) kompleksowo dostosowane do potrzeb oséb nie-
petnosprawnych;

e stworzenie — wspdlnie z organizacjami niepetnosprawnych — wytycznych dla beneficjentow
funduszy unijnych, dotyczgcych kompleksowego dostosowania inwestycji do potrzeb tych
0sob.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, takie samorzady nizszego szczebla
i organizatorzy transportu

Perspektywa wdrozenia: W procesie tworzenia RPO na perspektywe finansowg 2014-2020, takze w
procesie tworzenia polityki transportowej wojewddztwa $lgskiego
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9.5.1 Badania IDI jako podstawa metodologiczna

Zatozeniem Zamawiajgcego byty badania CAWI, jako podstawa metodologiczna badania. Jednak
wysoka ranga wiekszosci respondentdw, otwarte pytania oraz specyfika badania miedzynarodowego
sprawity, ze forma ta byta mato dogodna dla wiekszosci badanych. Znacznie bardziej adekwatng for-
ma byty wywiady IDI, ktére stanowity absolutng podstawe zbierania danych w kraju oraz byty bardzo
pomocne w rozumieniu funkcjonowania systeméw zagranicznych (stagd facznie przeprowadzono 15
zamiast 9 IDI zagranicznych). Gdyby nie krétki czas na przeprowadzenie badania (patrz rekomendacja
9.5.2) wykonawca bytby gotéw w zatozonym budzecie przeprowadzié catos¢ badan w formule IDI, co
mogtoby przyniesé jeszcze lepsze wyniki (aczkolwiek nalezy przyjac zatozone préby jako stosunkowo
wysokie — wystarczajaca bytaby liczba ok. 7-8 IDI w kazdym z regionéw partnerskim).

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego

Perspektywa wdrozenia: Przy kolejnych badaniach benchmarkingowych (nie tylko w transporcie)

9.5.2 Mniej napiete harmonogramy badania

Okres 40 dni, jaki Zamawiajgcy przeznaczyt na faze badania od akceptacji raportu metodologicz-
nego do ztozenia projektu raportu koncowego nalezy uznaé¢ za bardzo krétki, biorgc pod uwage ko-
nieczno$¢ umaowienia partnerdw zagranicznych (bardzo czasochtonng ze wzgledu na brak bezposred-
nich kontaktéw), a takze fakt, ze Wykonawca postanowit, ze wszystkie regiony zostang odwiedzone
przez kierownika projektu, w celu uzyskania spdjnych rekomendacji oraz nadania wizycie wtasciwej
rangi. Niestety czas przeznaczony na badanie sprawit, Zze wywiady IDI w kraju — mimo wysokiej rangi
respondentdéw — byty realizowane przez personel pomocniczy.

Nalezy przyjgé, ze okres min. 60-70 dni pomiedzy akceptacjg raportu metodologicznego,
a ztozeniem projektu raportu koncowego pozwolitby na swobodniejsze rozplanowanie projektu, bez
jednoczesnego wykonywania wielu czynnosci, co umozliwitoby na lepszg koordynacje prac pomiedzy
wspotautorami, a takze przeprowadzenie wszystkich IDI przez jedng osobe oraz utatwito poréwnanie
praktyk stosowanych w réznych regionach.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slgskiego

Perspektywa wdrozenia: Przy kolejnych badaniach benchmarkingowych (nie tylko w transporcie)
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9.5.3 Wczesniejsze uzgodnienia z regionami partnerskimi

Pierwsza reakcja wielu regionéw partnerskich na kontakt ze strony pracownikéw UM WS, doty-
czacy realizowanego badania, bylo zauwazenie, ze projekt ten nie zostat uwzgledniony w planie
wspotpracy.

W przypadku realizacji kolejnych badan benchmarkingowych, pozadane bytoby ich wczesniejsze
uwzglednienie w takich planach, co pozwolitoby nadaé¢ im odpowiednig range (a zatem — pozyskac
respondentdw) oraz uproscito pdzniejsze umawianie wizyt.

Adresaci: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego

Perspektywa wdrozenia: Przy kolejnych badaniach benchmarkingowych (nie tylko w transporcie)
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Jako studium przypadku prac planistycznych wybrano plan transportowy dla Miinster
w Pdétnocnej Nadrenii-Westfalii, albowiem integruje on w sobie zaawansowane techniki planistyczne,
analityczne i prognostyczne, znacznie bardziej kompleksowo, niz w przypadku analogicznych prac na
poziomie regionu. Wynika to z przyjecia przez wszystkie regiony zasady scedowania wielu prac plani-
stycznych na samorzady nizszego szczebla.

Ponadto miasto Miunster (ok. 250 tys. mieszkancéw) charakteryzuje sie mieszang strukturg
osadniczg — czes¢ jego terendw ma charakter niezurbanizowany, obstugiwany przez autobusy regio-
nalne, co daje dobry przekréj technik.

Plan ten zostat uchwalony w 2006 r.

Ponizej zostang omdwione kluczowe czesci planu.
Cele szczegétowe
Celami planu sa:

e optymalizacja sieci linii miejskich w okresie szczytu;

e poprawa sieci linii nocnych, jako sieci podstawowej dla godzin rannych, wieczornych
i nocnych;

e poprawa potgczen z dzielnic zewnetrznych do starego miasta;

e dalszy rozwdj taryfy regionalnej Miinsterland;

e stabilizacja jakosci oferty pomiedzy miastem i terenami podmiejskimi;

e okreslenie i poprawa standardow jakoSciowych transportu zbiorowego;

e sformutowanie oczekiwan wobec transportu kolejowego, realizowanego przez wtadze wyz-
szego szczebla.

Uwarunkowania prawne
Analiza podazy i popytu w komunikacji miejskiej i pozamiejskiej
W tej czesci zaprezentowane sg szczegétowe wyniki badan, wykonanych metods ,,dzienniczka”,

pokazujgce podziat podrdzy na cele, srodki komunikacji, przewoznikéw oraz kierunki geograficzne.

Wskazuje sie, ze w latach 1993-2004 liczba realizowanych autobusokliometrow wzrosta z 6,5 do
8,5 min rocznie. Liczba pasazeréw w tym okresie wzrosta z 28,8 min do 31,1 min.

W strukturze realizowanych podrézy komunikacja autobusowa i rowerowa posiadajg dodatnia
dynamike — odpowiednio z 6,6% w 1982 r. do 10,9% w 2001 r. oraz z 29,2% do 35,2%. Spada liczba
podrdzy pieszych, zas liczba podrézy samochodami jest stata. Miinster jest zatem miastem rowero-
wym, co wynika z uniwersyteckiego charakteru miasta.

Wskazuje sie takze na rosnacg liczbe kontaktow klientéw z centrum mobilnos$ciowym mobile (z 2
150 w 1999 r. do 11 688 w roku 2003) oraz innymi kanatami informacji.



Analiza benchmarkingowa polityki transportowej wojewddztwa $laskiego
Raport metodologiczny

Minster posiada ustandaryzowane rozktady jazdy oparte na taktach od 10 do 60 minut,
w zaleznosci od rodzaju linii ipory dnia. Przeanalizowany zostat takze uktad przewozow
w poszczegdlnych godzinach — najwieksze przewozy dotyczg godzin 7-8 i 13-14, zas szczyt popotu-
dniowy trwa od 12-18. Przed godzing 7 i po 20 potoki pasazerskie sg niewielkie.

Wskazuje sie na sukces w postaci zwiekszenia liczby wozokilometrow o 6% bez zwiekszenia licz-
by godzin pracy autobuséw i kierowcdw. Analizowany jest takze wskaznik satysfakcji pasazerow.

Opis istniejacych taryf
Standardy jakosci

W tym rozdziale wskazane sg podstawowe godziny kursowania autobuséw oraz czestotliwosci
dla linii i korytarzy, a takze poziom wyposazenia dla przystankéw o wiekszej liczbie, niz 50 oséb prze-
siadajgcych sie w ciggu dnia roboczego.

Wskazane sg réwniez pozadane umiejetnosci kierowcdw — np. na liniach miejskich muszg oni
posiadac konkretne szkolenie ,Fachfrau/Fachmann in Verkehrservice”, dotyczace obstugi pasazerow.
Wskazane sg réwniez wymogi co do floty — sredni wiek pojazddéw nie powinien przekraczaé 5 lat, za$
przystanki powinny by¢ zapowiadane gtosowo i na monitorach. Wszystkie pojazdy powinny by¢ ni-
skopodtogowe, zas flota nowo nabywana — powinna mie¢ niskg podtoge.

Opisane sg réwniez wymogi, co do przystankéw — np. wysokos¢ kraweznika 16 cm oraz w miare
mozliwosci — brak zatoki. Osie komunikacyjne z czestotliwoscig 10 min lub wiekszg muszg posiadac
system priorytetu dla pojazdéw komunikacji miejskiej.

Opis koncepc;ji dziatania

Opis koncepcji dziatania zaktada docelowy poziom obstugi mieszkaricow oraz plan obstugi kon-
kretnych ciggéw. Zawiera on réwniez wykres pokazujacy dopasowanie podazy do popytu w ujeciu
czasowym.

Opis ten zaktada dopasowanie transportu do nowych kierunkéw rozwoju miasta, inwentaryzujac
prowadzone inwestycje.

Dla nowych linii analizowana jest takze liczba mieszkaricéw w 300 m i 1000 m strefie dojscia. Na
tej podstawie tworzona jest prognoza ruchu oraz wymiany pasazerdéw na poszczegdlnych przystan-
kach nowych linii. Nastepnie tworzona jest szczegétowa prognoza ruchu w konkretnych korytarzach.
Definiowane sg takze standardy obstugi linii podmiejskie;j.

Dodatkowe dziatania stanowig linie gietkie, ktérych koncepcja rdwniez jest opisana w planie
transportowym. S3 to linie obstugiwane busami lub taksdwkami, skorzystanie z ktérych wymaga
wczesniejszego zgtoszenia telefonicznego. ,,W zamian” trasa jest dopasowywana do potrzeb konkret-
nych pasazeréw.

Wymogi infrastrukturalne

W kolejnej czesci planu opisywane sg konkretne przedsiewziecia infrastrukturalne, planowane

w celu poprawy jakosci transportu publicznego, takie jak przebudowa drog i wydzielanie paséw dla

autobusdéw. Analizowane sg takze wymiany pasazeréw na wszystkich przystankach oraz standardy
wyposazenia przystankow.



