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Wstep

Wstep

Niniejszy raport jest podsumowaniem prac zwigzanych z realizacjg spotkan Metropolitalnej Szkoty
Prototypowania w Sosnowcu?, ktéra za zadanie miata wypracowanie metody projektowania
transportu zbiorowego na terenie dzielnic podlegajgcych duzym zmianom spoteczno-gospodarczym.

Zakres dziatan MSP Sosnowiec obejmowat analize potrzeb uzytkownikéw — Pasazeréw komunikacji
zbiorowej, wraz z analiza mozliwosci stworzenia oferty komunikacji zbiorowej konkurencyjnej
w stosunku do transportu indywidualnego, realizowanego samochodami osobowymi.

W ramach MSP Sosnowiec, przy wykorzystaniu pomieszczern Domu Kultury Kazimierz, odbyto cykl
spotkan w okresie pomiedzy 28 marca a 27 czerwca 2022 roku, w ktdérych udziat wzieli pracownicy:

Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii -  docelowego  organizatora potaczen
metropolitalnych;

Urzedu Miasta w Sosnowcu — docelowego organizatora potaczen miejskich, w tym Wydziatu
Edukacji (ksztattowanie sieci szkdt) oraz Wydziatu Planowania Przestrzennego (ksztattowanie
przestrzeni miasta);

Zarzadu Transportu Metropolitalnego — docelowego zarzadcy transportu w Metropolii;
Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej w Sosnowcu - potencjalnego przewoznika
autobusowego na analizowanym terenie;

Miejskiego Zaktadu Ustug Komunalnych — zarzadcy infrastruktury drogowej i pieszej
na analizowanym terenie;

Tramwajéw Slaskich — przewoznika tramwajowego i zarzadcy infrastruktury tramwajowej
na analizowanym terenie;

Kolei Slaskich — potencjalnego przewoznika kolejowego na analizowanym terenie;

PKP Polskie Linie Kolejowe — zarzadcy infrastruktury kolejowej na analizowanym terenie.

W5réd uczestnikéw MSP Sosnowiec ponadto byli zaproszeni goscie z innych miast (Ruda Slaska,
Dabrowa Gdrnicza). Merytorycznie za prowadzenie szkoty odpowiadat inzynier transportu
wraz z socjolozka.

! dalej: MSP Sosnowiec
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Rozdziat 1. Obstuga komunikacyjna pomiedzy dzielnicami i miastami GZM

- rola transportu regionalnego, udziat w ruchu regionalnym potgczen ponadregionalnych
- granica pomiedzy transportem regionalnym a metropolitalnym (aglomeracyjnym)

- rola transportu metropolitalnego

- granica pomiedzy transportem metropolitalnym a lokalnym (miejskim i gminnym)

- rola transportu lokalnego

- istota potgczen komercyjnych

Goérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia stanowi zespdt miast, ktdre tworzg przestrzen podrézy
poczawszy od przemieszczeri wewnatrzmiejskich, poprzez dojazdy do sgsiedniego o$rodka?, dojazdy
do osrodka administracyjnego?, typowe potaczenia miedzymiastowe*, dojazdy do o$rodka centralnego
Metropolii, az po dojazdy i wyjazdy realizowane na zewnatrz obszaru. Poziom skomplikowania tych
podrézy oraz wymieszanie w potokach Pasazeréw ich uczestnikéw powodujg duze utrudnienia
w identyfikacji udziatéw poszczegdlnych motywacji podrézy, a co za tym idzie — wtasciwego podziatu
odpowiedzialnosci za przemieszczenia.

Poza aglomeracjami, w warunkach krajowych, analiza tego problemu jest fatwiejsza ze wzgledu
na zaistniatg w wyniku przemian dezintegracje biletowg, ktéra znaczgco pogarsza zrozumiatosé
systemu transportu publicznego dla uzytkownikédw — rozdziela ich potoki na poszczegdlne $rodki
transportu (i ich systemy taryfowo-biletowe):

- w podrdzach wewngtrzmiejskich Pasazerowie wykorzystujg komunikacje miejska (typowo: autobusy,
tramwaje, rzadziej trolejbusy i metro);

- w dojazdach do sasiedniego osrodka, czy tez osrodka administracyjnego wykorzystywana jest
komunikacja podmiejska (typowo: busy, autobusy podmiejskie i kolej regionalna);

- w typowych pofaczeniach miedzymiastowych i dojazdach do osrodka regionalnego wykorzystuje sie
komunikacje regionalng (typowo: kolej i autobusy regionalne);

- w podrézach dalekobieznych wykorzystuje sie kolej miedzyregionalng (gtéwnie PKP Intercity)
oraz dalekobiezne potgczenia autobusowe.

W Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii, ze wzgledu na bliskos¢ sgsiednich miast, ruch
aglomeracyjny naktada sie z jednej strony na ruch wewnetrzny, za ktéry odpowiedzialnos¢ powinny
ponosi¢ samorzady lokalne, a z drugiej strony — na ruch miedzymiastowy, ktéry powinien by¢
przedmiotem odpowiedzialnosci wtadz regionalnych.

W zwigzku z powyzszym pierwszym zadaniem niniejszego opracowania byto wskazanie czytelnych
metod konstrukcji oferty dla poszczegélnych rodzajéow przemieszczen — w taki sposéb, aby z jednej
strony nie doprowadzi¢ do kosztochtonnej analizy kazdej podejmowanej podrézy, azdrugiej —
aby zabezpieczy¢ interesy poszczegdlnych uczestnikéw porozumienia przed ponoszeniem kosztow
zwigzanych z nadmiernymi zgdaniami jednostek sgsiadujgcych i jednostek sgsiedniego poziomu.

2 W przypadku analizowanej w MSP Sosnowiec dzielnicy Kazimierz Gérniczy, mieszkaricy wskazywali istotnoéé
powigzan z centrum sgsiedniej Dgbrowy Gdrniczej w poréwnaniu do potozonego w wiekszej odlegtosci centrum
wtasnego miasta.

3 Jednym z najciekawszych przyktaddw tego rodzaju przemieszczen jest dojazd ze Stawkowa do siedziby powiatu
w Bedzinie, realizowana tranzytem poprzez teren miast na prawach powiatu.

4Przyktadem byé moga dojazdy codzienne do o$rodkéw akademickich.
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Rozdziat 1. Obstuga komunikacyjna pomiedzy dzielnicami i miastami GZM

Rola transportu regionalnego

Transport regionalny jest realizowany z poziomu samorzgdu wojewddztwa i w zwigzku z tym winien
obejmowac przede wszystkim potgczenia miedzy powiatami. Oznacza to, ze:

- kazda siedziba powiatu powinna by¢ skomunikowana z miastem wojewddzkim (niekoniecznie
bezposrednio);

- siedziby sgsiednich powiatéw powinny by¢ skomunikowane ze sobg, bez nadmiernych wydtuzen trasy
i czasu przejazdu.

Realizacja powyzszych powigzan w praktyce mozliwa jest za pomoca kolei i autobuséw regionalnych.
Potgczenia kolejowe, ze wzgledu na poziom kosztéw, powinny by¢ stosowane w przypadku
najwiekszych potokéw pasazerskich, wykraczajgcych poza mozliwosci przewozowe regionalnych linii
autobusowych. Ponadto, potgczenia nie powinny by¢ realizowane drozszym transportem kolejowym
w sytuacji, gdy czas podrdzy transportem drogowym jest krétszy — ze wzgledu na biezgcy stan toréw
bad? obiektywne mozliwosci techniczne infrastruktury (np. krete linie gérskie®). Wreszcie, w przypadku
braku powigzan spoteczno-gospodarczych (wynikajgcych najczesciej z barier naturalnych), niektore
potaczenia mogg byé realizowane w sposdb okazjonalny, badZ? objazdowy?®.

Potgczenia regionalne majg stuzy¢ przede wszystkim przemieszczeniom regionalnym, a zatem
ponadpowiatowym. W zwigzku z tym parametry jakosciowe oferty powinny by¢ definiowane
na poziomie czasu podrézy i liczby par potaczen pomiedzy gtdwnymi osrodkami. Nie oznacza to
oczywiscie, ze pociagi nie powinny zatrzymywaé sie pomiedzy miastami — siedzibami powiatow.
Oznacza to jednak, ze istniejgce przystanki o mniejszym potencjale pasazerskim mogg by¢ obstugiwane
rzadziej, bgdz w ogdle nieobstugiwane — celem utrzymania odpowiednich parametréw jakosciowych
(konkurencyjny czas podrdzy) dla realizacji zadan podstawowych (potgczen miedzy gtéwnymi
osrodkami).

Dobrg ilustracjg tego problemu jest udziat potgczern ponadregionalnych w realizacji potrzeb
regionalnych. Poniewaz ruch dalekobiezny realizowany jest zazwyczaj mniejszg liczbg par pociggéw
anizeli regionalny, a zatrzymania nastepujg wytacznie na gtdwnych stacjach, Pasazerowie podrézujacy
w regionie rzadko decydujg sie na korzystanie zen do realizacji swoich przemieszczen. W przypadku
podrézy cyklicznych, zwtfaszcza realizowanych o zréznicowanych porach w kolejnych dniach
(np. dojazdy i powroty ze szkoty inne w poszczegdlnych dniach tygodnia, zréznicowane godziny
powrotdw z pracy zalezne od biezgcych spraw do zatatwienia itp.) nie odpowiada im mata dostepnos¢
potaczen ponadregionalnych w dobie, a takze trudniejsze zasady korzystania (np. obowigzek rezerwacji
miejsc ze wskazaniem konkretnej godziny odjazdu). Dla odmiany, przy podrdzach incydentalnych,
korzystanie z biletdw na pociagi dalekobiezne moze nie stanowi¢ utrudnienia, czas podrézy ze wzgledu
na mniejszg liczbe zatrzyman zazwyczaj jest krotszy. Co wazne, koszt podrézy réwniez moze by¢ nawet
mniejszy’.

5 Wyjatek moga stanowié krétkie, koficowe odcinki trasy, na ktérych dtuiszy czas przejazdu fragmentu trasy
nie znosi konkurencyjnosci catosci potaczenia.

% Interesujacym przyktadem moga byé potaczenia powiatowych Dzierzoniowa Slaskiego i Zabkowic Slaskich
z Nowa Ruda na Dolnym Slasku. Istniejgca bariera Gér Sowich spowodowata, ze nawet w okresie PRL komunikacja
publiczna funkcjonowata tam przez przetecze wytgcznie pojedynczymi kursami o charakterze turystycznym,
tylko w okresie letnim. Pomimo rozwoju techniki pojazdowej, ocieplenia klimatu i matej odlegtosci do dzis$
nie rozwinety sie tam powigzania spoteczno-gospodarcze uzasadniajgce rozwdj oferty komunikacyjne;j.

7 Przy obecnie stosowanej taryfie PKP Intercity na stabo obcigzonych odcinkach bilet na pocigg pospieszny
czy ekspresowy moze by¢ tanszy anizeli na pocigg osobowy.
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Granica miedzy transportem regionalnym a metropolitalnym

Opisane wyzej rdznice pomiedzy transportem ponadregionalnym i regionalnym mozna przeniesc
na porownanie transportu regionalnego i miejskiego. Pasazerowie odbywajgcy podrdz po miescie
rzadko decydujg sie na wykorzystywanie kolei — jest to system o innych biletach i taryfie, dostepny
rzadziej anizeli komunikacja miejska. Problemy z dostepnoscig (biletowa i czasowg) mogg zatem
odstrasza¢ potencjalnych pasazeréw pomimo nierzadko bardzo korzystnego czasu podrdzy.

Analogiczna sytuacja ma miejsce w transporcie metropolitalnym. Pojecie obszaru miejskiego nalezy
wowczas rozwing¢ na caty obszar metropolii. Pasazer moze oczywiscie wykorzystywac kolej do podrézy
wewnatrz metropolii (na przyktad z Zabrza do Rudy Slaskiej), ale majac do dyspozycji potaczenie
tramwajowe i autobusowe kursujgce czesciej, o znanej taryfie (komunikacji miejskiej uzywa
do przemieszczen w innych kierunkach), czesto nie bedzie w ogdle sprawdzat alternatywy kolejowej®.

Zniesienie podstawowej bariery wigze sie z dopuszczeniem podrdézy kolejg z wykorzystaniem biletéw
komunikacji miejskiej’. Wowczas Pasazerowie, zwtaszcza przy stabej ofercie komunikacji miejskiej
(dtugi czas przejazdu) i nienajgorszej ofercie kolejowej (odstepy miedzy kolejnymi pociggami rzedu
maksymalnie kilkunastu minut w szczycie) mogg wybraé¢ system regionalny do podrézy
aglomeracyjnych. Popularnos¢ takiego rozwigzania wsréd klientdéw z czasem rosnie, co wymusza
wzmochienie oferty wewnatrz aglomeracji.

Najbardziej palgcym problemem moze sta¢ sie wypetnianie pociggdw na stacji poczatkowej
przez Pasazeréw podrdzujagcych w obrebie aglomeracji, powodujgce niezabieranie podrdéznych
regionalnych®. W takich przypadkach konieczne staje sie uruchomienie specjalnych pociggéw
aglomeracyjnych, kursujgcych w newralgicznych godzinach tuz przed regionalnymi — w innym razie
wymuszone staje sie (w godzinach szczytu lub catkowite) zaprzestanie honorowania w pociggach
biletéw komunikacji miejskiej**.

Rola transportu metropolitalnego

Analogicznie do przedstawionej wyzej roli transportu regionalnego, mozna zdefiniowaé zatozenia
potgczen realizowanych z poziomu metropolitalnego. Oznacza to, ze:

- kazda gmina wchodzgca w sktad metropolii powinna by¢ skomunikowana ze stolica metropolii
(niekoniecznie bezposrednio);

- siedziby sasiednich gmin powinny by¢ skomunikowane ze sobg, bez nadmiernych wydtuzen trasy
i czasu przejazdu.

W praktyce oznacza to koniecznos$é realizacji z poziomu metropolii szybkich potgczen miedzygminnych,
zatrzymujgcych sie wytgcznie w gtéwnych punktach weztowych i stanowigcych szkielet sieci potgczen.

8 W ramach MSP Sosnowiec ankietowano mieszkaricéw pod katem zainteresowania potgczeniami kolejowymi
do Katowic — okazato sie, ze przyttaczajagca wiekszos¢ ankietowanych nie miata pojecia o uruchomieniu
uzupetniajacych potaczen aglomeracyjnych Stawkéw — Katowice i zaktadata, ze obstuga prowadzona jest nadal
na poziomie 3 par pociggéw w dobie.

% Przyktadem moze byé Wroctaw, gdzie w obrebie miasta (przejazd pomiedzy stacjami, ktérych nazwa rozpoczyna
sie od stowa ,Wroctaw”) byt dozwolony na podstawie biletéw okresowych na komunikacje miejskg (tgcznie
z uprawnieniami do przejazdéw ulgowych i bezptatnych).

10 problem ten byt obserwowany na przyktad we Wroctawiu, w relacji Wroctaw Gtéwny — Wroctaw Leénica —
Legnica.

11 Brak uruchomienia pociagdéw kolei miejskiej wraz z brakiem akceptacji Gminy Wroctaw dla pokrywania
rosngcych kosztéw przewozu pasazeréw wewngtrzmiejskich w pociggach regionalnych stat sie przyczyna
zerwania honorowania miejskich biletéw okresowych w pociggach osobowych w obrebie Wroctawia.
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Rozdziat 1. Obstuga komunikacyjna pomiedzy dzielnicami i miastami GZM

W relacjach najbardziej obcigzonych powinny by¢ to potgczenia oparte na transporcie szynowym —
docelowo kolei aglomeracyjnej. W mniej obcigzonych mozna oprze¢ sie na szybkim tramwaju.
Przy braku takich mozliwosci (lub stabych parametrach infrastruktury szynowej) konieczne jest
wykorzystywanie potgczen drogowych — autobuséw (ew. trolejbuséw) pospiesznych.

W poczatkowym okresie wprowadzania oferty metropolitalnej, mozliwe jest zrealizowanie potgczen
kolejowych w oparciu o umozliwienie dostepu do istniejgcych pociggdw regionalnych, z uzupetnieniem
oferty (np. poza szczytem) przez uruchomione dodatkowo pociagi, kursujace tylko w obrebie
aglomeracji. Oznacza to poniesienie kosztdw honorowania biletéw Pasazeréw aglomeracyjnych
W pociggach regionalnych oraz pokrycie petnych kosztéw uruchomienia uzupetniajgcych pociggéw
aglomeracyjnych. Sumarycznie i tak pozwala to na ograniczenie kosztéow, z jednoczesnym
udostepnieniem Pasazerom oferty zblizonej do docelowe;j.

Analogicznie, w przypadku gmin o niskim zaludnieniu, ktorych zwigzki z metropolig sg niewielkie
(a zatem potoki Pasazeréw nie uzasadniajg objecia siecig potgczen podstawowych) wiasciwym
rozwigzaniem jest ,wykupienie” mozliwosci dokonywania podrézy metropolitalnych za pomocga
istniejgcych autobuséw lokalnych. Oznacza to dofinansowanie kursowania pofaczen lokalnych
z funduszy metropolitalnych, z jednoczesnym pokryciem catosci kosztéw kurséw uzupetniajgcych,
uruchamianych wytacznie jako dowozowo-odwozowe do sieci podstawowej (np. wczesnoporanne,
poznowieczorne, kursujgce w dni wolne) i niemajgce uzasadnienia w potrzebach lokalnych.

Granica miedzy transportem metropolitalnym a lokalnym

Tak jak nie kazda podréz wykonywana przez granice wojewddztwa jest konieczna do rozpatrywania
z poziomu krajowego, tak tez nie kazda podrdz przez granice gminy stanowi podrdz metropolitalna.
Wiele z nich ma charakter przygraniczny — to znaczy w praktyce nalezy do podrdzy lokalnych,
tyle ze realizowanych nie w obrebie jednej jednostki administracyjnej. Bardzo wazny jest w tym
przypadku charakter Gdrnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii, gdzie powszechnie wystepuje
przenikanie sie granic gmin w terenach zurbanizowanych.

Charakter podrézy wigze sie z jej dtugoscia. Podrdz Pasazerdw metropolitalnych jest diuzsza, stad sg
oni zainteresowani potgczeniami przy$pieszonymi. Podréz Pasazerdw lokalnych jest krétsza, wiec im
bardziej przydatne sg potaczenia zwykte, z gestg siecig przystankow. Ten element stanowi zatem
podstawowe wyrdznienie obu kategorii potgczen.

Poréwnujac to do fatwiejszej w percepcji komunikacji kolejowej, potgczenia metropolitalne poréwnac
mozna do dalekobieznych pociggdw pospiesznych, a potgczenia lokalne — do regionalnych pociggdéw
osobowych. Kazdy z tych systeméw — co oczywiste — posiada odrebnego organizatora (potgczenia
dalekobiezne — Ministra wiasciwego ds. transportu, regionalne — Marszatka wojewddztwa). Co rownie
jasne, nie wyklucza to wspodtpracy podczas realizacji potaczen, zwtaszcza w porach czy na odcinkach
o stabszej frekwencji podrdznych®?,

Kluczowe w tej sytuacji jest zatem wtasciwe rozpoznanie potrzeb podréinych — zdefiniowanie
wymaganych warunkow realizacji ustug przez obu organizatordow, a nastepnie opracowanie oferty —
by¢ moze taczonej — przez realizatorow przewozu. W przypadku Gdrnoslasko-Zagtebiowskiej

12 |nteresujgcy przyktad takiej wspétpracy miat miejsce w transporcie kolejowym na odcinku Zgorzelec —
Wegliniec — Bolestawiec. Regionalne Koleje Dolnoslgskie uruchomiaty specjalne potgczenie odwozowe
do Zgorzelca z pociggu PKP Intercity konczacego bieg w Weglincu (z honorowaniem biletéw krajowych),
a PKP Intercity wprowadzito dodatkowe zatrzymania na trasie miedzy Weglinicem i Bolestawcem pociggu
ekspresowego, co umozliwiato poranne dojazdy do szkoty ucznidéw (z honorowaniem biletdw regionalnych).
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Metropolii oznaczatoby to okreslanie wymagan potaczen metropolitalnych przez GZM, lokalnych —
przez Gminy, a nastepnie opracowywanie oferty przez ZTM, skfadajacej sie z potaczen pospiesznych
(metropolitalnych), zwyktych (gminnych) oraz wspétfinansowanych (tam, gdzie potoki pasazerskie nie
uzasadniajg osobnych). Szersze omdwienie procesu projektowania ustug zawarto w rozdziale trzecim.

Rola transportu lokalnego
Rolg komunikacji wewnatrzmiejskiej jest realizacja lokalnych potrzeb w zakresie przemieszczen. Sg to:

- realizacja podrézy w obrebie granic miasta (gminy), jak i w ruchu przygranicznym z sgsiednimi
gminami;

- umozliwianie mieszkaricom miasta dostepu do podrézy systemem wyzszego rzedu (metropolitalnym,
regionalnym i krajowym).

Sposéb realizacji tych potrzeb moze byé bardzo rézny, w zaleznosci od charakteru gminy. Duze miasta
moga posiada¢ bogatg sie¢ potaczedh wewnetrznych, z wtasng, nawet wielostopniowg hierarchig®?,
oparte w rdzeniu na transporcie szynowym o wysokiej przepustowosci (metro, kolej miejska, tramwaj
szybki). Mniejszym miastom wystarczajq sieci z pojedynczymi potgczeniami przy$pieszonymi o wysokiej
czestotliwoéci (uzasadniajgcej obstuge trakcjg elektryczng — np. w postaci trolejbuséw!?). Stabo
zaludnione gminy o charakterze wiejskim mogg opieraé sie na komunikacji na zgdanie, ktéra tylko
w dniach nauki szkolnej, w godzinach dojazdu i powrotu ze szkoty wykonuje stabilne potaczenia wedtug
rozktadu jazdy.

Kluczowe jest dostrzezenie, ze poziom jakosci oferowanej komunikacji wewnetrznej jest decyzjg
witasng gminy. Oznacza to z jednej strony dopuszczenie do tego, by dwie sgsiednie gminy miaty rézny
poziom obstugi, dostosowany do ich zamdwien, a z drugiej strony — udostepnienie kluczowych
informacji na ten temat dla spoteczenstwa, zgodnie z zasadg czytelnej odpowiedzialnosci za realizacje
potrzeb mieszkancow i przyjezdnych. Umozliwia to — bardzo istotne ze wzgledéw spotecznych —
nadzorowanie dziatan politykdw samorzagdowych.

Kwestia wtasciwych rozwigzan w zakresie polityki informacyjnej jest w tym przypadku bardzo istotna:
zarowno wyszukanie informacji na temat rozpatrywanej zmiany, jak i caty przebieg procesu analizy
i weryfikacji powinien by¢ fatwy do zrozumienia przez Pasazera.

Istota potaczen komercyjnych

W transporcie zbiorowym istniejg przypadki funkcjonowania potgczen komercyjnych, realizowanych
poza systemem zarzadzanym przez poszczegdlne szczeble wadzy samorzadowej®®. Fakt istnienia tego
rodzaju pofaczen kazdorazowo powinien stanowié¢ przedmiot pogtebionych analiz, poniewaz ich
realizacja przez podmiot niezalezny oznacza wyjecie z ogoétu zadan przewozowych potaczenia

13 W historii komunikacji miejskiej w Polsce istniaty systemy wewnatrzmiejskie nawet z czterema stopniami
hierarchii: ekspresowe, pospieszne, przyspieszone i zwykte.

1 Dobrym wzorcem jest pod tym wzgledem czeska Praga, elektryfikujaca kolejne linie autobusowe poprzez
zastepowanie ich trolejbusami. Trolejbusy majg te przewage wobec autobuséw elektrycznych, ze pobierajg prad
w dzien, kiedy moze by¢é produkowany z fotowoltaiki. Por. np. https://www.transport-
publiczny.pl/wiadomosci/praga-kupi-nawet-70-trolejbusow-kolejne-zamowienie-75780.html

(dostep 14 X1 2022 r.)

15 Przyktadem moze byé prywatna linia D, funkcjonujaca od ponad 20 lat pod starym oznaczeniem linii pospiesznej
jeszcze z czaséw WPK Katowice, na trasie Dgbrowa Goérnicza Gotondg Osiedle — Katowice Piotra Skargi —
por. https://d-tka-bus.pl/ (dostep 14 X1 2022 r.).
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Rozdziat 1. Obstuga komunikacyjna pomiedzy dzielnicami i miastami GZM

dochodowego, co powoduje obnizenie wplywdw organizatorow komunikacji publicznej i jest
dowodem stabosci przygotowywanej przez nich oferty.

Jezeli pofaczenia komercyjne realizowane s3 na zasadzie oferty nastawionej na jednorazowe
wykorzystanie przez nieSwiadomego podrdznego (np. drogie potgczenia lotniskowe), ocena celowosci
takiej ich realizacji nalezy do wtadz regionalnych, czy lokalnych — poniewaz ma charakter polityczno-
marketingowy (postrzeganie goscinnosci przez turystow zewnetrznych) i nie ma wiekszego wptywu
na funkcjonowanie transportu w regionie.

Niewielki wptyw maja takze potaczenia zamkniete (przewozy pracownicze), realizowane dla potrzeb
konkretnych zaktadéw pracy, potozonych w niedogodnej lokalizacji wzgledem istniejgcej sieci
publicznego transportu zbiorowego'®. Warto zwréci¢ uwage, ze w przypadku krétkich relacji,
potaczenia takie organizowane sg pomiedzy zaktadem pracy a najblizszym znaczacym weztem
komunikacji publicznej — i stuzg jedynie pracownikom. W przypadku natomiast wiekszych odlegtosci —
sg czesto realizowane autokarami turystycznymi i zaktadajg minimalny poziom komfortu umozliwiajgcy
sen w trakcie podrézy.

Przejmowanie organizacji tego rodzaju pofaczen przez wtadze publiczne jest zazwyczaj niecelowe —
udostepnienie dla publicznosci potaczen w nieatrakcyjnych (dotad nieobstugiwanych komunikacjg
zbiorowa) relacjach nie spotyka sie z zainteresowaniem innych Podréznych (potaczenia dowozowe
bez przystankdw posrednich do zaktadéw potgczonych na uboczu). Problemem — w przypadku
dowozoéw w dalekich relacjach — moze by¢ takze niedostosowanie typowych pojazdéw komunikacji
miejskiej (liczba i komfort miejsc siedzgcych) do snu w czasie podrézy.

Zupetnie inna sytuacja ma miejsce, jezeli linie komercyjne realizujg ogdlnodostepne, rdzeniowe,
wysokodochodowe potaczenia o charakterze podrdézy cyklicznych i obligatoryjnych. Tolerowanie ich
funkcjonowania jest wybitnie szkodliwe i dowodzi niskich kompetencji zarzadcy systemu. W przypadku
dobrze zarzadzanego transportu zbiorowego (ustugi o charakterze sieciowym!) rozwigzania taryfowe
(pakiety lojalnosciowe w postaci biletéw okresowych) powinny jednoznacznie wykluczaé optacalnosc
uruchamiania takich, wydzielonych i odrebnych taryfowo linii dla klientow.

Podsumowanie

Tresci przedstawione w tym rozdziale miaty na celu okreslenie granic systemu transportu regionalnego
(za ktéry odpowiedzialny jest Urzad Marszatkowski), metropolitalnej komunikacji zbiorowej (bedacej
zadaniem Metropolii) oraz komunikacji miejskiej (bedacej zadaniem Gmin). Szczegdlny nacisk
potozono na wskazanie przypadkdw wspdtpracy przy realizacji ofert znajdujgcych sie na pograniczu
dwdch systemoéw (tab. 1).

Informacje o potaczeniach komercyjnych miaty natomiast wskaza¢ granice dopuszczalnosci realizacji
tego rodzaju potaczen, uszczuplajgcych ogdlnodostepng oferte zintegrowana.

Kluczowym zagadnieniem jest taka konstrukcja oferty, w ktdrej Zrédta zatozen pozostajg czytelne
dla uzytkownika. Pasazer — podatnik, finansujgcy ustuge publiczng, powinien mdc jednoznacznie
wskazac $ciezke odpowiedzialnosci za oferowany poziom jakosci interesujgcego go elementu sieci

16 W wiekszoéci przypadkéw tego rodzaju podejscie stanowi powazny btad planistyczny — nowe przedsiebiorstwa
powinny wykorzystywacé przede wszystkim dobrze dostepne tereny inwestycyjne pozostate po historycznych
zaktadach pracy. W przypadku jednak, gdy na przyktad ze wzgledu na ucigzliwos¢ danego rodzaju aktywnosci,
konieczne jest lokalizowanie przedsiewziecia w oddaleniu od istniejgcej zabudowy, to na inwestorze powinien
spoczywac obowigzek zorganizowania masowego dowozu pracownikow.



B. Molecki: Raport koricowy MSP Sosnowiec

potgczen. Wskazuje to konieczno$¢ nowego zdefiniowania rél w sposobie zarzgdzania transportem
publicznym w Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii.

Tab. 1. Granice systemu transportu metropolitalnego — z punktu widzenia regionu i gminy

Poziom Realizowana siec¢ potgczen Srodki transportu publicznego
potaczen
regionalny - osrodki powiatowe z siedzibg wojewddztwa | kolej regionalna,
- o$rodki powiatowe pomiedzy sobg autobusy regionalne
- udostepnianie pofaczen krajowych
metropolitalny | - gminy ze stolicg metropolii kolej metropolitalna,
- gminne miedzy soba szybki tramwaj miedzymiastowy,
- udostepnianie potaczen regionalnych autobusy metropolitalne
lokalny - ruch wewnatrz gminy tramwaj,
- potaczenia przygraniczne gmin trolejbus,
- udostepnianie potaczen metropolitalnych autobus

Szczegdétowe omowienie zasad konstrukcji, prezentacji i realizacji oferty bedzie przedstawione
w kolejnych rozdziatach.
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Rozdziat 2. Podziat zadart pomiedzy interesariuszami

Rozdziat 2. Podziat zadan pomiedzy interesariuszami

- planowanie strategiczne — organizatorzy transportu

- planowanie i zarzagdzanie ruchem — zadania Zarzadu Transportu
- udostepnianie infrastruktury — zarzadcy drog

- przewoznicy trakcji autobusowej

- przewoznicy trakcji sztywnotorowych

- organizacja przewozéw kolejowych

- rola wzajemnej komunikacji i wspétpracy

Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia jest obszarem, na ktérym funkcjonuje wiele réznych srodkéw
transportu publicznego, rozumianych jako pojazdy poruszajgce sie po dedykowanej im infrastrukturze.
Poszczegdlne rodzaje sSrodkéw transportu sg rozinie powigzane z infrastrukturg — najluzniej
w transporcie drogowym (dostep do sieci jest nielimitowany), najsilniej w kolejowym (kazdy pocigg
ma na wytgcznos¢ przydzielany potrzebny w danym momencie fragment infrastruktury). Wigze sie
z tym automatycznie zagadnienie regulowania zatfoczenia, a takze powstawania i propagacji zaktécen.
Wszystkie te elementy muszg by¢é uwzgledniane podczas projektowania ruchu, co wymusza rézne
podejscia do konstrukcji i wdrazania rozktadéw jazdy. W przypadku kolei i autobuséw wystepuje
rozdziat infrastruktury od przewoznikéw. Tramwaje wykorzystujg natomiast infrastrukture wtasna.

Podobne zrdznicowanie wystepuje po stronie zarzadzania transportem. W przypadku kolei
programowaniem oferty zajmuje sie Urzad Marszatkowski, w transporcie miejskim — role te petni
Zarzad Transportu wraz z Urzedem Metropolitalnym oraz urzedami gmin. Nie mozna tez zapominac
o wptywie zarzadcéw infrastruktury, ktérzy — w przypadku oddzielenia od przewoznika —
jako podstawowe zadanie identyfikujg utrzymanie trasy, a nie — utrzymanie na trasie ruchu.
W tym przypadku dodatkowag komplikacje wprowadza pionowy podziat kompetencji, widoczny przede
wszystkim na drogach poza miastami na prawach powiatu (drogi krajowe, wojewddzkie, gminne,
wewnetrzne)?’.

Identyfikacja rdl poszczegdlnych podmiotéw w systemach transportu publicznego najtatwiejsza jest
zatem w przypadku kolei i autobuséw, gdzie mozna znalez¢ przyktady w najbardziej czytelny sposdb
wydzielajgce kompetencje:

- konstrukcja zatozen handlowych oferty transportu publicznego oraz wytyczaniem kierunkéw rozwoju
infrastruktury moze zajmowac sie urzad samorzadu wtasciwego szczebla (por. tab. 1 w poprzednim
rozdziale);

- utrzymaniem i inwestycjami na sieci transportowej moze zajmowac sie zarzadca infrastruktury;

- konstrukcjg rozktadéw jazdy na podstawie tych zatozen i biezacym reagowaniem na zmiany
(zamkniecia remontowo-inwestycyjne, ale takze imprezowe, poszczegdlnych elementdw sieci)
oraz podziatem zadan miedzy przewoznikdw — moze zajmowa¢ sie zarzad transportu;

- prowadzeniem ruchu komunikacji zbiorowej — moze zajmowac sie przewoznik.

W zaleznosci od sytuacji lokalnej, zidentyfikowac¢ mozna przypadki, w ktérych wystepowac bedg relacje
monopolistyczne pomiedzy poszczegdlnymi podmiotami. Woéwczas mozliwe i celowe jest potaczenie
funkcji w ramach jednego podmiotu (skupienie zarzadzania siecig transportowg i komunikacjg

17 W regionach najbardziej aktywnych w dziataniach transportowych, analogiczny podziat dostrzegalny jest takze
na sieci kolejowej.
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zbiorowa w jednym zarzadcy — np. w miescie na prawach powiatu; skupienie konstrukcji zatozen oferty
i konstrukcji rozktadéw jazdy — np. w matym miescie poza aglomeracjg; skupienie zarzgdzania
infrastrukturg i prowadzenia ruchu — np. w wyodrebnionej kolei dojazdowej). Co wazine, potaczenie
funkcji ma na celu utatwienie proceséw zarzadczych i zwiekszenie efektywnosci wykorzystywanych
srodkéw, nie moze jednak oznaczaé zaktdcen w rachunku kosztéw czy czytelnosci sposobdw
wydatkowania srodkéw publicznych (np. ukrywanie kosztéw zarzgdzania infrastrukturg w elementach
prowadzenia dziatalnosci przewozowej, czy wspdlne traktowanie i analizowanie zmian technicznych —
tymczasowych i zmian o charakterze handlowym — strategicznym).

W Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii, ze wzgledu na dodatkowe naktadanie sie kompetencji
wynikajgce z istnienia poziomu aglomeracyjnego, praktycznie kazdy rodzaj podmiotu wystepuje
wielokrotnie, a ponadto — bywa zwigzany z innym poziomem wtadzy.

W zwigzku z tym, drugim zadaniem niniejszego opracowania jest zaproponowanie czytelnej struktury
podziatu zadan miedzy interesariuszami, w szczegdlnosci — postulowanego zakresu dziatan Urzedu
Metropolitalnego, zwtaszcza w relacji pomiedzy Urzedem Metropolitalnym a Zarzagdem Transportu
oraz Urzedem Metropolitalnym a poszczegdlnymi Gminami.

Planowanie strategiczne — organizatorzy transportu

Najwazniejszym zadaniem w konstrukcji oferty jest utrzymanie na odpowiednim poziomie planowania
strategicznego. W przypadku transportu zbiorowego oznacza to wtasciwe reagowanie na zmieniajgce
sie potrzeby klientdw, przejawiajace sie aktywnym dziataniem w zakresie nie tylko uruchamiania
potgczen (co oznacza tak naprawde dziatania reaktywne), ale rowniez ksztattowania przestrzeni
(co oznacza przemyslane ustalanie lokalizacji Zzrodet i celéw ruchu — zgodnie z doktryng , lepiej
zapobiegacd niz leczy¢”).

Najlepszym przyktadem tego rodzaju podejscia moze by¢ ksztattowanie sieci szkét. Na poziomie szkot
podstawowych, zadaniem samorzgdu gminy jest zorganizowanie sieci placowek oraz zapewnienie
dostepu do nich — przede wszystkim w postaci doj$¢ pieszych, w uzupetnieniu — poprzez system
dowozu. Na poziomie szkét $rednich, zadaniem samorzadu powiatu jest zorganizowanie sieci
technikéw, licedw i szkét branzowych oraz zapewnienie ich dostepnosci — przede wszystkim
przez umozliwienie dojazdu transportem zbiorowym, w uzupetnieniu — poprzez organizacje
internatéw. Na poziomie szkdét wyzszych, analogicznym zadaniem wyiszego szczebla
jest zorganizowanie sieci uczelni. W kazdym przypadku czytelny jest zwigzek pomiedzy ksztattowaniem
sieci placowek a kosztami ponoszonymi na infrastrukture transportowg i komunikacje zbiorowa.
Dlatego zadania te nalezy optymalizowac tacznie, a nie traktowac odrebnie kwestii planowania
przestrzennego, a nastepnie zaktada¢, ze transport musi sobie z zaistniatg sytuacjg poradzié.

W przypadku Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii oczywistym zatem jawi sie, ze nie mozna
zaktada¢, ze zarzadzanie transportem zostanie scedowane w petni na poziom metropolitalny — i bedzie
reaktywne w stosunku do ksztattowania przestrzeni przez poszczegdlne miasta, gminy i powiaty.
Poszczegdlne poziomy decyzyjne, odpowiadajgce za lokalizowanie inwestycji stanowigcych Zrddta
i cele ruchu muszg braé¢ pod uwage skomunikowanie ich z siecig transportu publicznego i bra¢ za to
odpowiedzialnos¢. Dalej, wptyw dziatan jednostek samorzadu terytorialnego musi by¢ jawny, poniewaz
konsekwencje tych dziatan ponoszg lokalni podatnicy — a wiec klucz ,, zamawiajgcy ptaci” powinien by¢
czytelny.
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Co nalezy wyraznie podkresli¢, definiowanie zatozen handlowych oferty nie oznacza konstrukcji
szczegbtowego rozktadu jazdy dla Pasazerdw i obiegdw pojazdéw dla przewoznikdw. Oznacza
natomiast okreslenie warunkdw, ktdére sg istotne z handlowego punktu widzenia — takich jak:

- dostepnos¢ przestrzenna — poprzez lokalizacje zatrzyman na trasie (bez wskazywania przebiegu
i konkretnych stanowisk przystankowych);

- dostepnos¢ czasowa — zakres funkcjonowania potgczenia w dobie (od godziny — do godziny,
dla poszczegdlnych rodzajow dni np. roboczych, sobdt oraz swiat);

- czestotliwo$¢ kursowania — odstepy pomiedzy kolejnymi odjazdami (maksymalne akceptowane
dla poszczegdlnych pdr dnia i dni tygodnia);

- czas przejazdu — dtugos¢ podrézy pomiedzy okreslonymi punktami (maksymalna wartos¢
dopuszczalna);

- czas skomunikowania — czasy oczekiwania na przesiadke pomiedzy pojazdami okreslonych relacji
w punktach weztowych (wartos¢ maksymalng podaje sie wprost; minimalng — okresla sie
przez wskazanie minimalnego akceptowalnego prawdopodobienstwa realizacji przesiadki).

- godziny wiodgce — dopuszczalne momenty przejazdu w kluczowych punktach trasy — np. wskazanie
konkretnych godzin i minut, w ktdrych autobus ma dojezdzaé do szkoty czy zaktadu pracy;

- poziom punktualnosci — procent kurséw realizowanych w akceptowalnym przedziale zgodnosci
z rozktadem jazdy;

- warunki podrozy — procent Pasazeréw, ktérzy majg odbywaé przejazd na miejscach siedzgcych
(zaleznie od dtugosci swojej podrézy).

Taki sposéb ujecia zatozen oferty przewozowej umozliwia fatwe zdefiniowanie sieci potaczen
zamawiane]j przez kazdego z organizatorow. Opiera sie ha wymaganych parametrach jako$ciowych
i umozliwia zaréwno naktadanie wymagan na ciggach bedacych przedmiotem wspdlnego
zainteresowania np. wtadz metropolitalnych i lokalnych, jak i uzgodnien na stykach dwdéch jednostek
samorzadu terytorialnego. Pozwala to z jednej strony na zabezpieczenie wszystkich zgtaszanych
potrzeb, a z drugiej — na konstrukcje wspdlnej oferty we wszystkich przypadkach, gdy jest to mozliwe
i celowe (np. wspétfinansowanie potgczen przez poziom gminny, powiatowy i aglomeracyjny).

Warto w tym miejscu odwofa¢ sie rowniez do doswiadczen szwajcarskich. Zdefiniowanie oferty
przewozowe] przez organizatora nie musi (i nie powinno!) oznacza¢ budowy catosci zatozen od nowa.
Zdecydowanie bardziej efektywne jest wprowadzanie zmian w sposdb ewolucyjny — i zamawianie
wyltgcznie zmian (wskazywanie tych zatozen jakosciowych, ktére w nowym rozktadzie jazdy majg ulec
korekcie). Szczegdlnym przypadkiem zamodwienia jest ,zamdwienie braku zmian”, oznaczajgce
utrzymanie parametréow jakosciowych istniejacej oferty®,

18 Szerokie przedstawienie szwajcarskich zasad planowania oferty transportu pasazerskiego znalezé moina
W opracowaniu Rola samorzgdu w ksztattowaniu transportu regionalnego w Polsce i w Europie, Politechnika
Wroctawska, Wroctaw 2010. Jednym z waznych elementow jest opis sposobu zamawiania transportu zbiorowego
przez wiadze lokalne (zamawianie zmian) — w przypadku, gdy sad uniewaznit zamdéwienie, na kolejny rok
utrzymano obowigzywanie dotychczasowej oferty, za ktdrg samorzad musiat zaptaci¢ (kanton ziemski Bazylea
w 2005 r.).
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Planowanie ruchu - zarzad transportu

Po stworzeniu zatozen handlowych poszczegdlnych segmentdw oferty przez wtasciwych
organizatoréw, konieczne jest opracowanie oferty przewozowej —w ostatecznej postaci majacej forme
rozktadu jazdy wraz z podziatem pracy miedzy przewoinikdw. Zadanie to powinna wykonywac
wyspecjalizowana jednostka w postaci zarzadu transportu.

W komunikacji miejskiej takie — fundamentalne — dziatania powinny by¢é dokonywane dwukrotnie
w roku, w rytmie dopasowanym do zachowan klientéw (rozktad zimowy, obejmujacy miesigce w roku
szkolnym oraz letni, budowany na wakacje). Tylko w tych terminach wdrazanie duzych zmian w ofercie
znajduje uzasadnienie dla prowadzenia szerokich prac analitycznych, dotyczacych catosci sieci.
Jednoczesnie, tylko taki rytm pracy pozwala tez na wtasciwe zarzadzanie informowaniem Pasazerdéw
o przewidywanych zmianach w ofercie.

Pierwszym krokiem prac jest zestawienie zamdwien poszczegdlnych organizatoréw. Ich wymagania
muszg zostaé przeanalizowane na stykach poziomych (granice jednostek) i pionowych (oferta
organizatoréw rdéznego poziomu na wspdlnych ciggach). W przypadku nakfadania sie zamodwien
o zblizonych wymaganiach osiggalny jest efekt synergii — mozliwe jest obnizenie kosztéw
(wspotfinansowanie jednego potaczenia przez kilku zainteresowanych organizatorow). W przypadku
sprzecznosci zaméwien moze sie natomiast okazac koniecznym ponoszenie catosci kosztéw potgczenia
przez jedng ze stron — w sytuacji, gdy wymagania drugiej sg drastycznie inne.

Drugi krok to sprawdzenie wykonalnosci zatozen oferty. Niemozliwe do realizacji mogg by¢ wymagania
dotyczace czasu przejazdu (przez zattoczenie drég, czy stan techniczny toréw), czestotliwosci potgczen
(przez uktad odcinkéw jednotorowych, czy przepustowosc stanowisk przystankowych), skomunikowan
i godzin wiodgcych (bywajg matematycznie sprzeczne), czy wreszcie — poziomu jakosci podrdozy
(ograniczenia taborowe i personalne przewoznikéw). Ostatnim (ale nie najmniej waznym) elementem
jest wycena realizacji ustug dla poszczegdlnych organizatorow.

W efekcie tych dziatan, koszt oraz wszelkie nierealizowalne postulaty ofertowe winny zosta¢ wskazane
tak, aby:

- zamawiajgcy mogli zdecydowac, ktére wymagania sg dla nich istotniejsze, a z ktérych mozna
zrezygnowac;

- zarzad transportu maégt okresli¢ ostateczny ksztatt oferty, w postaci rozktadu jazdy;

- na podstawie niespetnionych wymagan mozna byto okresli¢ problemy wymagajace podjecia prac
infrastrukturalnych inspirowanych przez organizatoréw?.

Po ustaleniu zatozen oferty, okresla sie projekt rozktadu jazdy zawierajacy doktadne godziny kurséow
z zatrzymaniami na trasie, okreslonymi terminami kursowania, wskazanymi minimalnymi
dopuszczalnymi rozmiarami taboru i ewentualnymi innymi, specyficznymi wymaganiami
dodatkowymi (np. miejsce na wiekszy bagaz na liniach w kierunku dworca lotniczego).

Rozktad jazdy moze byé rowniez przygotowywany doktadniej pod wzgledem eksploatacyjnym —
wraz z obiegami pojazdéw, czy stuzbami personelu. Im wiecej elementéw eksploatacyjnych
uwzglednia rozkfad jazdy, tym koszt jego wdrozenia moze byé mniejszy (ze wzgledu na likwidacje

1% Dla przyktadu, polityka Miasta zaktadajaca poprawe dostepnosci terendw zielonych, moze inspirowaé
dociagniecie linii tramwajowej w poblize gtéwnego wejscia do parku. Analogicznie, zatozenia czestotliwosci
kursowania pociggdw w Metropolii mogg inspirowac przebudowe linii kolejowej na dwutorowg, badz dobudowe
dodatkowych mijanek.
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podsytéw pojazdéw bez Pasazerdow, nieefektywnych stuzb pracownikéw itp.). Z drugiej jednak strony,
pozytywny efekt takiego podejscia zaistnieje jedynie w przypadku, gdy w konstrukcji rozktadu jazdy
uwzgledniane sg realne potrzeby przewoznikéw (np. wynikajgce z uregulowan wewnetrznych,
ktére u kazdego przewoznika mogg by¢ nieco inne).

Ostatnim zadaniem zarzadu transportu jest podziat zaméwiedn pomiedzy przewoznikéw.
Jest to zagadnienie bardzo szerokie i majace na terenie Metropolii wieloletnig tradycje, z bardzo
bogatym zakresem doswiadczen. W zwigzku z tym w niniejszym opracowaniu nie bedzie szerzej
omawiane poza wskazaniem ewidentnych potrzeb zmian w tym zakresie.

Zarzadzanie ruchem - zarzad transportu

Précz planowania dtugofalowego, zarzad transportu powinien réwniez czuwac nad biezacg realizacja
rozktadu jazdy.

Pierwszym elementem jest nadzdr nad wykonalnoscig planu potgczen. Realizowane przewozy powinny
by¢ nadzorowane pod wzgledem wystepujgcych zaktdcen w ruchu. W przypadku zaktdcen
incydentalnych, powinny one by¢ odnotowywane celem umozliwienia wykrycia ewentualnej
powtarzalnosci zjawiska na odpowiednio wczesnym etapie (np. problemy zattoczeniowe wynikajace
ze wzrostu natezenia ruchu pojazdéw indywidualnych na danej trasie). W przypadku zaktécen
powtarzalnych, konieczne jest dogtebne analizowanie ich przyczyn wraz z opracowywaniem planéw
naprawczych, ktére zarzad transportu musi podejmowac we wspodtpracy z zarzgdcami odpowiednich
fragmentéw infrastruktury i przewoznikami. Elementem plandéw naprawczych musi by¢ urealnianie
czasow przejazdu dla utrzymania wtasciwej zgodnosci kursowania z zaplanowanym rozktadem jazdy.

Drugim elementem jest monitoring zmian wynikajacych z dziatalnosci remontowo-inwestycyjnej.
Projekty zmian organizacji ruchu, modernizacji torowisk, budowy dworcow przesiadkowych
kazdorazowo powinny by¢ opiniowane na etapie projektowania, po czym sytuacja powinna by¢
monitorowana na etapie wdrozenia. W tym przypadku konieczne jest opomiarowanie weryfikacyjne
czaséw przejazdu — tak aby nie dopusci¢ do sytuacji, w ktérej po oddaniu wyremontowanego odcinka
trasy i likwidacji istniejgcych wczesniej ograniczen predkosci, Pasazerowie nie odczuli zadnej poprawy
jakosci komunikacji zbiorowej poza spokojniejszym ruchem pojazdu.

Trzecim elementem jest analizowanie wykorzystania oferty — poprzez kontrole napetnien
oraz wymiany pasazerskiej na poszczegdlnych przystankach. Na bazie napetnien na trasie mozliwe jest
przede wszystkim podejmowanie decyzji o zmianie wymaganej pojemnosci pojazdu. W przypadku
zmian bardzo duzych (wynikajgcych np. z zamkniecia czy otwarcia zaktadéw przemystowych o duzej
liczbie zatrudnionych), w sytuacji, gdy potrzebne zmiany wykraczajg poza parametry dopuszczalne
zamowieniem ze strony wiasciwego organizatora, powinien don trafi¢ umotywowany wniosek
o korekte zatozen oferty. Analogiczna sytuacja ma miejsce w przypadku spadku zainteresowania
danym przystankiem. W przypadku utrzymania pewnego zainteresowania mozliwe jest podjecie
decyzji o zmianie statusu przystanku — ze statego na obstugiwany na Zzadanie. Jezeli natomiast
zainteresowanie przystankiem zanika catkowicie (np. likwidacja basenu), nalezy skierowac uzasadniony
whiosek do wtasciwego organizatora o skorygowanie listy punktow zatrzyman.

Odrebnym zakresem dziatan jest reagowanie biezgce na zamkniecia wykorzystywanych elementéw
infrastruktury. W wyniku takich dziatan wdrazane sg objazdy, ktére czestokro¢ powodujg znaczacy
wzrost czasu jazdy (wydtuzenie trasy, oczekiwania w zatorach na podejsciu do zwezonego odcinka).
Receptg na minimalizacje zaktdcen jest podjecie Scislejszej wspdtpracy z zarzagdcami infrastruktury,
co umozliwia ograniczenie wptywu prac na funkcjonowanie komunikacji zbiorowej (wyznaczanie
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tymczasowych paséw ruchu tylko dla autobusdw, priorytety dla komunikacji zbiorowej, dopuszczenie
przejazdu tramwajéw przez plac budowy itp.).

Bardzo waznym elementem jest okreslanie kosztow zastepczej organizacji komunikacji. Wydtuzenia
tras, koszty uruchamiania dodatkowych pojazddw itp. kazdorazowo powinny by¢ okreslane zawczasu
i przedktadane wtasciwemu organizatorowi. Wdéwczas mozliwe jest podejmowanie bardziej
racjonalnych decyzji odnosnie harmonogramowania remontéw czy inwestycji ze strony inwestujgcych
wtadz samorzgdowych.

Udostepnianie infrastruktury — zarzadcy drég

Rola zarzadcow infrastruktury we wtasciwym funkcjonowaniu transportu pasazerskiego jest bardzo
duza, lecz niedoceniana. W ostatnich latach nazbyt czesto mozna spotkaé sie z sytuacjg, w ktorej
zarzadzajgcy infrastrukturg podczas planowania prac remontowych nie traktujg komunikacji publicznej
z odpowiednimi preferencjami (w kazdym przypadku ograniczania przepustowosci nalezy promowac
transport zbiorowy). Z drugiej jednak strony rownie czesto mozna spotkac sie z krytyczng opinig
zarzadzajgcych infrastrukturg w zakresie uzgadniania rozwigzan z zarzgdami transportu — te ostatnie
twierdzg, ze nie majg czasu na to, by brac udziat w naradach poswieconych organizacji ruchu.

Konieczna jest zatem zmiana podejscia przez podjecie scislejszej wspodtpracy obu stron. Pierwszym
krokiem powinna by¢ petna identyfikacja zarzagdcodw odcinkdw tras wykorzystywanych przez transport
publiczny. W Gdrnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii istniejg przypadki, gdy trasy linii autobusowych
poprowadzone sg np. przez tereny bytych zaktadéw przemystowych —drogami wewnetrznymi, ktérymi
nie zarzadza podmiot publiczny. Bez podpisania wiasciwych porozumien, mozliwos¢ wykorzystywania
tego rodzaju odcinkéw moze zosta¢ zakoriczona w trybie natychmiastowym, bez szans na wifasciwg
reakcje zarzadu transportu.

Kolejnym elementem powinno by¢ nawigzanie scistych kontaktéw pomiedzy pracownikami
odpowiadajgcymi za planowanie ruchu komunikacji zbiorowej w danym rejonie oraz zarzadzajgcymi
organizacjg ruchu na drogach. Lepsze poznanie wzajemnych potrzeb i uwarunkowan prowadzi
do wypracowania zestandaryzowanych i efektywnych metod wspdtpracy — poczawszy od szybkiego
informowania o nagtych potrzebach zamknieciowych, poprzez uproszczone metody uzgadniania
przypadkéw typowych, zdalne spotkania dotyczgce fazowania wiekszych zamknie¢, az po efektywng
organizacje spotkan stacjonarnych poswieconych planowaniu najtrudniejszych przypadkow.

Przewoznicy trakcji autobusowej

Wspdtpraca pomiedzy zarzgdem transportu a przewoznikiem autobusowym bardzo czesto sprowadza
sie do przekazania do realizacji przygotowanego rozktadu jazdy, a nastepnie — egzekwowaniu jego
wykonania za pomoca systemu kontroli i kar umownych. Umozliwia to bardzo niewielka ilosé
ograniczen, pozwalajgca na duzg dowolnos¢ w ksztattowaniu ruchu autobuséw przez zarzad
transportu®.

Takie podejscie nie sprzyja jednak gtebszemu zaangazowaniu przewoznika w wykonywang ustuge
i pozyskiwaniu nowych klientédw dla komunikacji zbiorowej.

Uzyskanie takiego efektu jest mozliwe w sytuacji, gdy dochdd przewoznika jest wprost uzalezniony
od poziomu satysfakcji Pasazeréw z realizowanej ustugi — mierzonego frekwencjg: poprzez udziat

20 Dla pordéwnania: juz w przypadku trolejbuséw zasady konstrukcji rozktadu jazdy sa trudniejsze —
bez odpowiedniej infrastruktury (dodatkowe zwrotnice, tory przescigowe) nie jest mozliwe wyprzedzanie
pojazdu zwyktego przez pospieszny.
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w przychodach z biletéw na danej linii, bgdZz ewentualnie mierzonego odczuwalng jakoscig obstugi:
poprzez ankietyzacje pasazerow.

Przewoznicy trakcji sztywnotorowych

Bardziej skomplikowany model wspdtpracy istnieje w przypadku przewoznikéw korzystajgcych
z dedykowanej infrastruktury — tramwajowych i trolejbusowych. Dostep do takiej infrastruktury
charakteryzuje szereg ograniczen technicznych (np. zasady prowadzenia ruchu na odcinkach
jednotorowych, dopuszczalne obcigzenie podstacji trakcyjnych), ktdre musi spetniac¢ rozktad jazdy,
aby modgt zosta¢ wykonany.

Mozliwe s w tym przypadku dwa podejscia: albo sprawdza sie wykonalnos¢ rozktadu jazdy
przed wdrozeniem, albo wczesniej —juz na etapie konstrukcji — uwzglednia sie potrzebne ograniczenia.
Pierwsze rozwigzanie nie jest efektywne — powoduje dziatanie z nawrotami, ktére w sposéb
nieprzewidywalny moze wydtuza¢ caty proces. Zdecydowanie korzystniejsze jest uwzglednianie
ograniczen juz na etapie konstrukcji. Wymaga to odpowiedniego przeszkolenia pracownikéw zarzadu
transportu oraz dbatosci o pdziniejsze biezgce aktualizowanie ich wiedzy o stanie infrastruktury.
Najlepsze rezultaty przynosi zaciesnienie kontaktow bezposrednio zaangazowanych pracownikow
zarzadu transportu (konstruktoréw rozktadéw jazdy) oraz stuzb torowych przewozinika — zarzadcy
infrastruktury?..

Bardzo istotnym zagadnieniem sg réwniez kwestie realizacji prac naprawczych infrastruktury.
W sytuacji, gdy zarzad transportu przyjmuje koniecznos¢ dokonania przez przewoznika prac
remontowych, a jednoczesnie przewoznik nie zajmuje sie organizacja komunikacji zastepczej,
planowanie robét nie musi by¢ przezen optymalizowane pod katem utrzymania przewozow.
Negatywne skutki takiego podejscia odczuwajg Pasazerowie, pojawiajg sie rowniez dodatkowe zadania
zarzadu transportu, zwigzane ze zmianami poziomu zlecanych przewozow.

Odmienna sytuacja wystepuje, gdy przewoznik otrzymuje zlecenie realizacji przewozéw catkowicie
niezaleznie od przebiegu ewentualnych prac remontowo-naprawczych sieci, ktére niejako pozostajg
poza obszarem zainteresowan zarzadu transportu. Zadaniem przewoznika pozostaje woéwczas
opracowanie zastepczej organizacji ruchu, zaktadajacej wykorzystywanie infrastruktury tymczasowej
(z utrzymaniem ruchu tramwajowego czy trolejbusowego), albo — organizacja we wtasnym zakresie
komunikacji zastepczej (ktéra zmniejszy zakres jego zadan wtasnych).

W efekcie takiego podejscia, decyzyjnos¢ w zakresie sposobu i harmonogramu realizacji prac
remontowych pofaczona jest z rozwazaniami w zakresie prowadzenia przewozéw. Oznacza to
np. optymalizacje prowadzonych prac pod katem dostepnosci pojazdow (i kierowcéw!) komunikacji
zastepczej. Co wiecej — w ramach dtugofalowych dziatan przygotowawczych przewoznik tramwajowy
moze dokona¢ pozyskania czy przeszkolenia odpowiedniej grupy pracownikdw do prowadzenia
pojazddw zaréwno trakcji tramwajowej, jak i autobusowe;j.

Nalezy jeszcze wyjasni¢, ze w proponowanym modelu poziom ustug swiadczonych Pasazerom
zabezpieczany jest przez koniecznos$¢ zatwierdzania zastepczej organizacji ruchu opracowanej
przez przewoznika przez zarzad transportu. Proces zatwierdzania powinien przy tym opieraé sie

21 Jak wspomniano wczeéniej, poniewaz zazwyczaj z miejskiej infrastruktury sztywnotorowej (tramwajowe;j,
czy trolejbusowej) korzysta tylko jeden przewoznik, stad nie jest celowe rozdzielanie funkcji przewoznika
od zarzadcy infrastruktury. Potgczenie ich poprawia efektywnos¢ prowadzonych prac inwestycyjno-
remontowych poprzez wtasciwg alokacje robét.
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na zatozeniach oferty przewozowej wyspecyfikowanej przez organizatoréw (czestotliwos$¢ potaczen,
czas, warunki jazdy itd.).

Organizacja przewozow kolejowych

Najbardziej skomplikowana sytuacja wystepuje w przewozach kolejowych. W tym przypadku dostep
do wspdtdzielonej infrastruktury jest limitowany i przydzielany przez zarzadce infrastruktury.
Istniejgcych ograniczen nie mozna w wiekszosci przewidzie¢ na etapie konstrukcji rozktadu jazdy
w zarzadzie transportu, poniewaz wynikajg one miedzy innymi z zamawiania dostepu przez innych
przewoznikdéw (w tym réwniez towarowych!), ktérych plany stanowig tajemnice handlowa.

W tym przypadku zatem jedynym rozwigzaniem jest przekazanie specyfikacji zatozen oferty
przewozowe]j bezposrednio do przewoznika kolejowego (bgdz aplikanta — w tej roli moze wystepowac
np. Urzad Marszatkowski), ktory we wspdtpracy z zarzadcg infrastruktury kolejowej okresli
jej realizowalnos$¢ w danym rocznym rozktadzie jazdy.

Nalezy podkreslié¢, ze proces prac nad kolejowym rozktadem jazdy rozpoczyna sie z okoto rocznym
wyprzedzeniem, a zmiana roczna nastepuje w drugi weekend grudnia. Wprowadzenie zatem
planowych zmian do oferty kolejowej na poziomie czerwca badZ wrzesnia danego roku wymaga
rozpoczecia prac poéttora do dwdch lat wezesniej.

W Gdrnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii nie wystepuje przy tym tak wyrazna rdznica pomiedzy
przemieszczeniami kolejowymi wewnatrz i na zewnatrz aglomeracji, jak ma to miejsce w przypadku
wielkich miast bedacych osrodkami monocentrycznymi. Nie jest zatem celowe uruchamianie
odrebnych pociggéw szybkiej kolei miejskiej, lecz wspdlne organizowanie pociggéw wewnatrz
aglomeracji (np. relacji Katowice — Gliwice, czy Sosnowiec — Tychy) we wspdtpracy z wiadzami
regionalnymi.

Reprezentujac interes Pasazera, najkorzystniejszym ze strony Metropolii jest przewidzenie
odpowiedniego budzetu srodkéw na potagczenia kolejowe, po czym przekazanie organizatorowi
regionalnemu wymagan wynikajacych z zatozen oferty metropolitalnej. Nastepnie — zaleznie
od spetnienia wymagan na poszczegdlnych trasach — wykorzystuje sie kolej, badZ organizuje sie
rozwigzania zastepcze.

W przypadku mozliwosci realizacji wymagan Metropolii, potgczenie kolejowe powinno zyskaé cechy
linii transportu miejskiego (oznaczenie sktadéw numerem linii, umieszczenie przystankowych
rozktadéw jazdy w formacie znanym Pasazerom komunikacji miejskiej na peronach, publikacja
rozktadu jazdy pociggdw na stronie zarzadu transportu itp.). Z punktu widzenia rozliczen,
rekomendowany jest wykup honorowania biletéw emitowanych przez metropolie na okreslonych
trasach regionalnych — pozwala to unikng¢ problemoéw zwigzanych np. z ustawowg niespdjnoscig ulg.

W przypadku braku mozliwosci realizacji wymagan ofertowych przez potgczenia kolejowe — nalezy
z przewidzianych srodkéw uruchomié potgczenie zastepcze trakcjg autobusowg (z tozsamym numerem
linii).

Rola wzajemnej komunikacji i wspotpracy

Koniecznym do omdwienia aspektem jest podkreslenie roli wzajemnego zrozumienia oraz witasciwej
atmosfery wspotpracy pomiedzy podmiotami zaangazowanymi w proces tworzenia oferty
przewozowej.

Kwestig oczywistg jest, ze na styku kazdych dwdéch powigzanych podmiotéw dochodzi¢ bedzie do tar¢,
ktére moga wywotywac wzajemne antagonizmy. Istotne jest dgzenie do wystuchania potrzeb drugiej
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strony, zwtaszcza, jezeli problem artykutowany jest przez wiekszg liczbe podmiotow wspétpracujacych
(np. na linii organizatorzy — zarzad transportu, czy zarzad transportu — przewoznicy).

Bardzo wartosciowym modelem rozwigzywania tego rodzaju probleméw jest Rada Przewoznikdw,
istniejgca przy zarzadcy infrastruktury kolejowej — PKP Polskie Linie Kolejowe. Zostata powotana jako
ciato doradcze przez dwczesnego wiceprezesa zarzadu — dyrektora ds. eksploatacji Andrzeja
Pawtowskiego, dla prowadzenia uzgodnien pomiedzy zarzadcg infrastruktury i przewoznikami.
W obradach rady brat udziat przedstawiciel zarzadu PKP PLK oraz delegaci najwiekszych przewoznikéw
pasazerskich i towarowych (wybierani na podstawie wielkosci pracy eksploatacyjnej). Oprocz tego
na posiedzeniach obecni byli: pracownicy merytoryczni PKP PLK odpowiadajgcy za zagadnienia
poruszane na obradach, przedstawiciele tematyczni regulatora rynku — Urzedu Transportu
Kolejowego, a takze — w miare wolnych miejsc — inni zainteresowani. Wieloletnim przewodniczacym
Rady byt Tadeusz Syryjczyk — przedstawiciel Swiata nauki o wysokim poziomie wiedzy merytorycznej
z zakresu realizacji przewozéw i ekonomiki transportu, uznany zaréwno przez srodowisko
przewoznikéw, jak i pracownikéw PKP PLK.

Rada Przewoznikéw PKP PLK zbierata sie raz w miesigcu aby rozpatrzy¢ tematy zgtaszane do dyskusji
zaréwno przez przewoznikdéw, jak i zarzadce infrastruktury. Podczas obrad wypracowano wiele
rozwigzan (jak np. uzgadnianie regulamindw przydziatu tras, uruchomienie kolejowych przystankéw
na zadanie, ustalenie sposobdw zamawiania zdolnos$ci przepustowej w zakresie manewrdw
i postojow), a nastepnie ustalano zasady eksploatacji obserwowanej rozwigzan prototypowych,
czy prowadzenia pilotazy.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze tego rodzaju rozwigzania bytyby bardzo korzystne dla Zarzadu
Transportu Metropolitalnego, ktdry pozostawac bedzie w bardzo licznych relacjach z podmiotami
poszczegblnych grup (organizatorzy, zarzadcy drdg, czy przewoznicy)??. Jego powodzenie bardzo
mocno jednak zaleze¢ bedzie od otwartosci na dialog osoby petnigcej funkcje zarzadcze
w tej jednostce, atakze poziomu merytorycznego Przewodniczgcego Rady — czego dowodem jest
spadek roli Rady Przewoznikéw PKP PLK w chwili obecne;j.

Podsumowanie

Celem tego rozdziatu byto oméwienie zasad podziatu zadan zwigzanych z tworzeniem oferty transportu
zbiorowego pomiedzy poszczegdlnymi interesariuszami. Szczegdlny nacisk potozono na uwypuklenie
roli zamawiajacych — organizatoréw, zaréwno po stronie Metropolii, jak i samorzadéw lokalnych,
ktdrzy obecnie pozostajg dla Pasazera w ukryciu za Zarzgdem Transportu Metropolitalnego.

W zakresie organizacyjnym wskazano przypadki, kiedy celowe jest wydzielenie podmiotéw i rozdziat
rél, jak réwniez te sytuacje, kiedy ze wzgledu na zaleznosci o charakterze monopolistycznym tego
rodzaju rozwigzania nie mogg znalez¢ uzasadnienia.

Najwiekszy nacisk poftozono na zagadnienia dotyczace organizacji wspodtpracy pomiedzy
poszczegdlnymi interesariuszami — wraz z propozycjg rozwigzan w przypadku, gdy grupa danego
rodzaju interesariuszy jest bardzo liczna i dziatania zindywidualizowane bytyby bardzo trudne
w realizacji.

22 potwierdzenie pozytywnych efektéw zacie$nienia wspotpracy na poziomie wykonawczym zostato odnotowane
przez uczestnikbw MSP Sosnowiec. Dzieki nawigzaniu bezposrednich kontaktéw przez uczestnikow Szkoty,
mozliwe byto btyskawiczne rozwigzanie problemu wytgczenia z uzytkowania petli autobusowej Kazimierz
Gorniczy Kopalnia, potozonej na gruncie prywatnym.
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Jednoczesnie zarysowano rozwigzania usprawniajgce, ktére miatyby spowodowaé wzrost identyfikacji
poszczegblnych interesariuszy z oferowang ustugy. Kluczowym zagadnieniem jest bowiem,
aby zaréwno organizator, zarzadca transportu, zarzadca infrastruktury, jak i przewoznik pozostawali
w bliskich kontaktach, czuli sie wzajemnie odpowiedzialni przed Pasazerem i podejmowali w razie
potrzeby szybkie dziatania korekcyjne, zanim dany problem dotkliwie wptynie na Pasazera.

Tab. 2. Powigzania pomiedzy interesariuszami w transporcie metropolitalnym

organizator: Urzad Miasta / Urzad Gminy ‘ Goérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia

zarzadca
transportu:

Zarzad Transportu Metropolitalnego

przewoznik:

przedsiebiorstwo

autobusowe
zarzadca zarzadcy
infrastruktury: drog

przedsiebiorstwo
trolejbusowe
+ siec trakcyjna

przedsiebiorstwo
tramwajowe
+ sieé trakcyjna

zarzadcy drog

+ torowiska

przedsiebiorstwo
kolejowe

PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A.
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- potrzeby poszczegdlnych grup klientéw
- konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego
- zakres konkurencyjnosci

- potaczenia konkurencyjne

- obstuga socjalna

- obstuga na zadanie

W Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii od lat siedemdziesigtych XX wieku realizowany byt program
powszechnej motoryzacji spoteczenstwa. Zrealizowany zostat szeroki wachlarz inwestycji drogowych,
w tym Drogowa Trasa Srednicowa, rozbudowano takze uktad autostrad. Powoduje to, ze w bardzo
wielu relacjach praktycznie nie wystepujg utrudnienia dla komunikacji indywidualnej. Réwnoczesnie
nie dokonywano w zasadzie inwestycji w transporcie zbiorowym. W efekcie, w $wiadomosci spoteczne;j
podstawowym (i docelowym) Srodkiem transportu jest samochdd osobowy.

Generalnie, stan oferty transportu zbiorowego scharakteryzowa¢ mozna dwubiegunowo:

- konkurencyjna komunikacja publiczna — to sytuacja, w ktdrej korzystanie z niej jest tak korzystne
dla Pasazeréw, ze dokonujg oni Swiadomego zastgpienia podrdozy samochodem osobowym
przez przejazd pociggiem, tramwajem czy autobusem; taka sytuacja ma miejsce na przyktad
w Wiedniu, gdzie wiekszos¢ uzytkownikéw transportu miejskiego to osoby korzystajgce zen z wyboru;

- oferta socjalna transportu zbiorowego — to poziom jakosci obstugi zapewniajgcy co prawda dotarcie
do celu bez uzycia samochodu osobowego, jednakze w sposdb na tyle nieatrakcyjny dla Pasazera,
ze w przypadku istnienia innej mozliwosci osoba ta nie bedzie zen chciata korzysta¢; do tego poziomu
jakosci nalezy zaliczy¢ rdwniez sytuacje, w ktérej wiekszosé Pasazeréw stanowig osoby nieposiadajgce
prawa jazdy badz wtasnego pojazdu.

Skrajnie ztg sytuacjg jest wykluczenie transportowe — czyli brak ustugi transportu publicznego;
w przypadku braku wtasnego pojazdu mieszkacy sg zmuszeni korzystaé z pomocy sgsiedzkiej
lub takséwek (o ile sg dostepne).

Obecna sytuacja w Metropolii jest bardzo trudna. Wyniki badan realizowanych na potrzeby modelu
ruchu® wskazujg, ze system znajduje sie na etapie oferty socjalnej — ankietowani mieszkarcy
nie widzieli powodu dla podjecia zmiany swoich zachowan komunikacyjnych, niezaleznie
od proponowanych inwestycji w tym zakresie.

W zwigzku z tym, trzecim zadaniem niniejszego opracowania jest analiza potrzeb Klienta — Pasazera
oraz zmiana nastawienia do ich realizacji. Zrédtem inspiracji w tym zakresie moze by¢ , efekt Pendolino”
— obserwowany na kolei wzrost liczby Pasazeréw, w odniesieniu do potgczenn miedzymiastowych
(kojarzacych sie wczesniej z pociggami pospiesznymi z zaniedbanymi wagonami przedziatowymi)
oraz pofaczen regionalnych na Dolnym Slgsku (regionu wskazywanego przez lata jako najgorzej
zorganizowanego w tym zakresie, z ruchem opartym na archaicznych zespotach trakcyjnych EN57).
W tych przypadkach zmianom nadano odpowiednio duzy rozgtos medialny, tatwy do uzyskania dzieki
nowemu taborowi (,,efekt wow”), ale przede wszystkim —wdrozono bardzo konkretne programy pracy
u postaw nad konkurencyjnoscia oferty tworzonej dla nowego taboru.

23 Stydium transportowe Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego, catoéé dokumentacji dostepna
w Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego.
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Potrzeby poszczegdinych grup klientéw

Kluczowym zagadnieniem jest dostrzezenie, ze klienci komunikacji zbiorowej nie stanowig jednolitej
grupy pod katem oczekiwan. Co wiecej, oferty nie mozna ksztattowaé wytgcznie w oparciu o dane
pochodzace z pomiardéw istniejgcego ruchu, bez rozpoznania rzeczywistych potrzeb mieszkancow.
W najlepszym razie takie rozwigzanie doprowadzitoby bowiem do optymalnej organizacji transportu
w relacji, w ktérej byt realizowany — ale bez rozpoznania prawdziwych celéw podrézy. Jak tatwo
dostrzec, taki niemodyfikowalny uktad pofaczen z biegiem lat bedzie coraz mniej przydatny
dla Pasazeréw. Warto pamietaé, ze to komunikacja jest dla Pasazera, a nie Pasazer dla komunikacji?*.

Analizujgc potrzeby transportowe spoteczenstwa, wyrdzni¢ mozna trzy podstawowe etapy zycia,
interesujgce z punktu widzenia obstugi transportowej:

- etap szkolny — zwigzany z dojazdami obligatoryjnymi na trasie dom-szkota (réwniez dom-uczelnia),
w wiekszosci realizowanymi w dni robocze przed godzing 8 oraz po potudniu w godzinach 14-16;
oprocz tego wystepujg podrdze cykliczne zwigzane z podejmowanymi aktywnosciami (zajecia
dodatkowe — sportowe, taneczne, harcerskie itp.) realizowane gtéwnie popotudniami, a takze podréze
incydentalne zwigzane z potrzebami osobistymi (rozrywka, centra handlowe, turystyka itp.);

- etap zawodowy — zwigzany z dojazdami obligatoryjnymi na trasie dom-praca, realizowanymi gtdwnie
w godzinach porannych i popotudniowych, rzadziej wieczornych i pdzinowieczornych; przy tym
popotudniowy szczyt przewozowy obecnie jest znaczgco sptaszczony, ze wzgledu na korzystanie
z handlu i ustug;

- etap senioralny — zwigzany z podejmowaniem w zasadzie wytgcznie podrdzy incydentalnych,
zwigzanych z realizacjg potrzeb osobistych (zdrowotnych i rodzinnych).

Teoretycznie powyzszy opis dotyczy wiekszosci potencjalnych Pasazerdw transportu zbiorowego.
Teoretycznie mozna na nim oprze¢ cate wnioskowanie dotyczace potrzeb klientéw, dla ktérych
przygotowywana jest oferta. Takie normowanie potrzeb klientéw nie prowadzi jednak do stworzenia
wiasciwej oferty — dlatego konieczne jest szczegdétowe zapoznanie z tym, czego potrzebujg
uzytkownicy. Potrzeby te bowiem bardzo czesto rdznig sie, nawet jesli charakter dwdéch osrodkdw jest
dosé podobny?.

Konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego

Kluczowym elementem stanowigcym o konkurencyjnosci transportu zbiorowego jest skrdcenie czasu
podrdzy. Oszczednos¢ czasu jest znacznie istotniejsza anizeli wszelkie kwestie zwigzane
z oszczednoscig pieniedzy. Doswiadczenia Europy Zachodniej wskazujg, ze wraz ze wzrostem statusu
spoteczenstwa, rola czynnika czasu wyfacznie rosnie. Praktycznym wskaznikiem tych kwestii moze by¢
poréwnanie liczby zarejestrowanych samochoddéw na tysigc mieszkancéw w Berlinie czy Wiedniu

24 Takie stwierdzenie po raz pierwszy odnotowano w 1937 r. na posiedzeniu Rady Technicznej Ministerstwa
Komunikacji, podczas dyskusji o dalszej elektryfikacji Warszawskiego Wezta Kolejowego. W odpowiedzi
na wypowiedz jednego z cztonkdw, przeciwstawiajgcego sie jakimkolwiek dalszym dziataniom elektryfikacyjnym,
poniewaz powoduje to lawinowy wzrost przewozdw, przewodniczgcy Radzie Technicznej wiceminister J. Piasecki
stwierdzit: A moze sie pan zechce zastanowic, komu i do czego ma stuzyc kolej? Czy nos dla tabakiery, czy tez
tabakiera dla nosa?

25 Bardzo interesujgce porédwnanie dajg analizy wykorzystywania w PRL normatywéw urbanistycznych.
Bezkrytyczne stosowanie normatywow wskazywato na takie same potrzeby w zakresie miejsc przedszkolnych
w miastach przemystowych. Tymczasem, w GOP (przy tradycyjnym modelu rodziny, opartym na pozostawaniu
w domu zony dobrze zarabiajgcego gornika) oraz w todzi (przy powszechnym zatrudnieniu wtékniarek) byty one
drastycznie rdzne.
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oraz w miastach Polski — przy rozbudowanym systemie komunikacji zbiorowej, charakteryzujacym sie
korzystnym czasie przejazdu, mieszkanicy miast rezygnujg z posiadania samochodow.

Dla poréwnania, proby rozwigzan opartych na drastycznym nawet obnizaniu optat za korzystanie
z transportu publicznego nie okazujg sie znaczgcym i trwatym sukcesem. Wprowadzenie w Niemczech
stynnego biletu za 9 euro zwiekszyto mobilnos¢ (liczba pasazeréw w komunikacji zbiorowej wzrosta
0 35%), ale praktycznie nie spowodowato spadku wykorzystania samochodéw osobowych (ich liczba
zmniejszyta sie jedynie 0 2-3%)%.

Podobny trend dato sie zaobserwowa¢ w osrodkach, ktére wprowadzity bezptatng komunikacje
miejskg. Zdecydowanie czesciej anizeli zmiane nawykéw w dojazdach do pracy, spowodowata ona
podejmowanie podrézy, ktére wczesniej w ogdle nie bylty realizowane. Z punktu widzenia catosci
$rodowiska, takie zmiany nie mogg by¢ uznane za korzystne?.

Oczywiscie, warto mie¢ na uwadze, ze w obecnej sytuacji politycznej czynniki zwigzane z kosztami
i dostepnoscia paliwa maja podwyzszone znaczenie — nie jest to jednak sytuacja trwata. W okresie
drugiej wojny Swiatowej praktykowano w szerokim zakresie tramwajowe przewozy towarow (facznie
z przecigganiem wozami tramwajowymi przyczep drogowych). Rozwigzania te nie przetrwaty
po zakonczeniu obowigzywania ekonomii wojennej, podobnie jak Polacy w latach dziewieédziesigtych
masowo przesiedli sie z taniej komunikacji miejskiej do ,dostepnej wreszcie” motoryzacji
indywidualnej.

Zakres konkurencyjnosci

Bardzo istotnym aspektem jest mozliwy zakres konkurencyjnosci transportu zbiorowego.
W Gdrnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii ma to jeszcze wieksze znaczenie, ze wzgledu
na przeinwestowany uktad drogowy, ktdry nadal pozostaje drozny dla motoryzacji indywidualne;j.
Skupi¢ nalezy sie zatem na tych fragmentach oferty, w ktérych mozliwe jest uzyskanie przewagi
nad samochodem osobowym — i rozpoczecie od tego sanacji systemu.

Terytorialny zasieg konkurencyjnosci zalezy od warunkdw ruchu drogowego i penetracji tkanki
miejskiej przez sie¢ ulic. Im wieksze problemy zattoczeniowe napotykajg kierowcy samochoddéw
na trasie dojazdu, tym wieksze mozliwosci, by przejgé ich przewdz szybkim i sprawnym, rownolegtym
pofaczeniem komunikacji zbiorowej. Im wieksze problemy zattoczeniowe spotkajg kierowcow
w momencie préby zaparkowania u celu, tym mniejsze znaczenie ma koniecznos$¢ dojscia pieszego
od przystanku transportu publicznego.

Czasowy zakres konkurencyjnosci zalezy od dobowej i tygodniowej zmiennosci natezen ruchu.
Po zidentyfikowaniu krytycznych elementdéw infrastruktury drogowej nalezy przeprowadzi¢ badania
wskazujgce konkretne pory czasowe wystepowania problemodw.

Oczywiscie nalezy mie¢ na uwadze, ze zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju przewaga
konkurencyjna transportu zbiorowego powinna by¢ juz jedynie powiekszana — a zatem nie nalezy
ponownie udrazniaé uktadu drogowego przez bardzo kosztowne inwestycje w tunele miejskie, czy tez

26 Szersze omdwienie efektdw wprowadzenia oferty 9-Euro-Ticket w jezyku polskim mozna znalezé pod adresem:
https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/czy-w-polsce-sprawdzilby-sie-bilet-za-9-euro-analiza-110397.html
(dostep 14 X1 2022 r.)

27 7agadnienie bezptatnej lub prawie bezptatnej komunikacji zbiorowej szeroko zostato przedstawione w analizie
jw.: https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/czy-w-polsce-sprawdzilby-sie-bilet-za-9-euro-analiza-110397.html
(dostep 14 X1 2022 r.)
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poprawia¢ warunkdw parkowania przez umozliwianie szkodliwego dla miast anektowania kolejnych
przestrzeni na postoje samochoddw.

Co interesujgce, inwestowanie w konkurencyjny transport pasazerski moze stanowié dziatalnos¢
dochodowa. W Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej kolejowe przewozy pasazerskie zostaty
praktycznie zmarginalizowane. Istniejg jednak (komercyjne!) potaczenia, funkcjonujgce tylko
w godzinach szczytu (najwiekszego zattoczenia rownolegtych autostrad).

Potaczenia konkurencyjne

Podstawowym filarem wszelkich dziatarh zmierzajgcych do wzrostu znaczenia komunikacji zbiorowej
powinna by¢ identyfikacja wszystkich relacji, w ktérych wystepuje (zapewne bardzo ograniczona
terytorialnie iczasowo) przewaga konkurencyjna transportu publicznego. Na tej bazie nalezy
wyznaczy¢ pofaczenia, ktérych standard obstugi moze by¢ podnoszony w kierunku pofaczen
konkurencyjnych.

Potfaczenia konkurencyjne nie mogg by¢ nimi wytgcznie ze wzgledu na czas przejazdu — to dopiero
pierwszy (cho¢ niezbedny) element. Wtasciwe podejscie obejmuje caty tancuch podrézy,
stad ma znaczenie szereg dalszych czynnikéw.

Pierwszym jest czas oczekiwania. W bardzo nielicznych przypadkach wszyscy Pasazerowie podrdzujg
na jedng godzine. Zdecydowanie czesciej preferowane godziny przybycia sg zrdznicowane, zwtaszcza
jeslianalizowany jest przystanek docelowy, a nie — ostateczny punkt podrdzy, do ktérego jeszcze nalezy
dojs¢. To zréznicowanie powoduje, ze w stosunku do samochodu (ktéry czeka!) konkurencyjnym
bedzie potaczenie, ktére odjezdza tak czesto, ze nie zwraca sie juz uwagi na rozktad jazdy?.

Drugi to czas i warunki dojscia do celu. W porédwnaniu do placéw postojowych dla samochodow,
infrastruktura transportu zbiorowego jest zazwyczaj starsza. Mniej atrakcyjna i bardziej zuzyta®.
Nalezy to zmienié — infrastruktura przystankowa i wyjscia z niej muszg by¢ co najmniej tak komfortowe
jak parkingi i ich otoczenie. Na poczatek warto zlikwidowa¢ zbedne ogrodzenia i ucywilizowac dzikie
przejscia, utatwiajac opuszczanie przystanku. Dalsze warunki poruszania sie pieszo na terenie dzielnic
centralnych stale sie poprawiajg — trend przywracania pierwszenstwa naleznego pieszym, czy wrecz
,Przywracania miast ludziom” jest poteznym sprzymierzericem transportu zbiorowego. Czesto
dziatania takie s3 realizowane réwniez dzieki miejskim aktywistom, z funduszy budzetéw
obywatelskich. Warto wspiera¢ takie inicjatywy, rdéwniez poprzez dziatania edukacyjne
czy np. udostepnianie ekspertéw?°.

28 7 badan niemieckich wynika, ze Pasazerowie nie zwracajg uwagi na rozktad jazdy przy czestotliwosci
kursowania co 12 minut lub czesciej — H. Eilmes: Beitrag zur Gestaltung und Bemessung
von Fussgdngerverkehrsanlagen bei Haltestellen des schienengebundenen Nahverkehrs, Hochschule
fir Verkehrswesen , Friedrich List”, Dresden 1975. W literaturze krajowej ten aspekt pojawit sie po raz pierwszy
w opracowaniu A. Rudnickiego Jakos¢ komunikacji miejskiej, SITK Krakow 1999.

2 Infrastruktura parkingowa najczesciej ogranicza sie do nawierzchni —ta w przypadku remontu ulicy czestokro¢
podlega naprawie lub wymianie wraz z nawierzchnig jezdni gtéwnej. Tymczasem w przypadku infrastruktury
przystankowej, podstawowym postrzeganym elementem jest wiata, ktérej naprawy (czy wymiany) rzadko sg
synchronizowane z remontem nawierzchni.

30 pziatania tego rodzaju maja podwdjnie pozytywny wptyw na konkurencyjno$é transportu zbiorowego: kazda
zmiana poprawiajgca warunki pieszych utatwia (w czasie bgdZz pod katem wygody) dotarcie do systemu
komunikacji miejskiej. Jednoczesnie, poprawa warunkéw ruchu pieszych wymaga czesto odebrania przestrzeni
badz przywilejow kierowcom samochoddw — co utrudnia (w czasie bgdz pod katem wygody) przemieszczanie sie
motoryzacjg indywidualna.
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Trzecim elementem jest stabilizacja czaséw podrézy. Potgczenia konkurencyjne muszg byé traktowane
priorytetowo pod katem monitoringu punktualnosci oraz dziatan ograniczajgcych poziom zaktécen.

Oczywiscie, te trzy podstawowe elementy nie wyczerpuja petni potrzeb. Wtasciwych kierunkéw dziatan
dostarczy¢é moga badania uzytkownikéw — obecnych i potencjalnych. Bioragc jednak pod uwage
zakorzenione gteboko przekonania mieszkaricow Metropolii (wykazane w badaniach modelu ruchu3?),
najistotniejsze bedzie skupienie sie na obecnych uzytkownikach systemu w danej lokalizacji
i ich potrzebach, a nastepnie — oparcie sie na marketingu ,szeptanym”, czyli wiarygodnym
przekazywaniu pozytywnych opinii w gronie ich rodzin i znajomych.

Grono uzytkownikdw potgczen konkurencyjnych bedzie rosto nawet jesli nie wszystkie ich potrzeby
(w czasie i przestrzeni) beda na poziomie w petni konkurencyjnym. Kluczowe jest zaspokojenie
najwazniejszych wymagan, pozostate kwestie na poczatek wystarczy, by byly na poziomie
akceptowalnym: ,wazne by rano mdc pospac dtuzej — przy powrocie juz tak mi sie nie Spieszy”.

Obstuga socjalna

Socjalna obstuga transportowa to taka jakos¢ komunikacji zbiorowej, przy ktdrej Pasazerowie
wykorzystujg jg dlatego, ze nie majg wyboru — a nie dlatego, ze podjeli takg decyzje. Oznacza
to niekonkurencyjny wobec samochodu czas podrézy, rzadkg czestotliwos¢ kursowania, odjazdy
niedopasowane do potrzeb, ktopotliwe dojscia do przystankéw itp.

W pewnym zakresie (zwtaszcza przy podrdzach incydentalnych) nizsza jako$¢ obstugi jest mozliwa
do zaakceptowania przez uzytkownikow systemu, ktdrzy w warunkach codziennych wykorzystujg
potgczenia konkurencyjne. Przyktadem moze by¢ komunikacja nocna — ktéra nigdy nie osiggnie
parametréw jakosciowych potaczed dziennych, ale fakt ze podréze nocne sg w ogdle mozliwe
powoduje, ze osoby korzystajgce z nich nie bedg szukaty alternatywnych srodkéw transportu.

Dalej, poziom jakosci potgczen konkurencyjnych moze by¢ tak wysoki, ze istniejace na ich przedtuzeniu
linie o charakterze oferty socjalnej razem nadal mogg jeszcze by¢ konkurencyjne. Na przyktad skok
w czasie, jakiego dokonuje sie w wielkim miescie metrem moze dawaé tak duzy zysk, ze nawet
koniecznos$¢ podjechania na korncédwce dwéch przystankéw autobusem (poruszajacym sie w zwyktym
ruchu ulicznym) nie zniweluje zysku wynikajgcego z zamiany samochodu na transport zbiorowy.

Z tego samego wzgledu istnieje bardzo duza réznica pomiedzy wjazdem kieszeniowym w srodku trasy
linii, a meandrujacg obstugg na jej koncéwce. Jezeli straty czasu wynikajgce z nadtozenia drogi
nie dotykajg Pasazeréw poruszajacych sie tranzytem, takie rozwigzanie mozna rozwazy¢ — poprawa
dostepnosci (przyblizenie do zrédet i celéw podrézy) rowniez ma wydzwiek pozytywny.

Obstuga na zadanie

Skrajnym rozwigzaniem w zakresie transportu publicznego jest obstuga na zgdanie. W rozwigzaniu tym
podrdz transportem zbiorowym staje sie jeszcze bardziej ktopotliwa niz przy obstudze socjalnej —
Pasazer nie tylko nie moze liczy¢ na korzystny czas podrdzy, czas ten nawet moze byc... nie do konca
przewidywalny. Tego rodzaju warunki sg akceptowalne jedynie wéweczas, gdy Pasazer nie ma wyboru,
badZ catkowicie nie zalezy mu na czasie. Mogg zatem sprawdzi¢ sie w przypadku, gdy stanowig
np. darmowg ustuge dla senioréw w obszarach wykluczenia transportowego lub zapewniajg mozliwos¢
powrotu z nocnych imprez. Co bardzo waine — parametry ustugi praktycznie wykluczajg
wykorzystywanie jej do statych dojazdéw obligatoryjnych: do pracy lub szkoty.

31 Studium transportowe Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego, cato$é dokumentacji dostepna
w Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu Centralnego Wojewédztwa Slaskiego.
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Obstuga na zgdanie oznacza bowiem koniecznosc¢ zgtoszenia z odpowiednim wyprzedzeniem potrzeby
podrdézy, ktéra zostanie zrealizowana zarzadzanym dyspozytorsko pojazdem. Mozliwe sg w tym
przypadku rézne rozwigzania, poczawszy od tradycyjnej linii o ustalonym rozktadzie jazdy, na trasie
ktorej wszystkie przystanki obstugiwane sg tylko na zadanie (i po wczesniejszym zgtoszeniu),
az po faktyczne takséwki zbiorowe, ktdre nie majg ustalonej ani trasy przejazdu, ani rozktadu jazdy —
a jedynie wskazany obszar kursowania (takie rozwigzanie jest prawnie dopuszczalne i eksploatowane
na przyktad w najstabiej zaludnionych rejonach Szwajcarii).

W praktyce obstuga na zgdanie nie moze by¢ poréwnywana z klasycznym transportem zbiorowym.
Barierg jest konieczno$¢ zamodwienia kursu z wyprzedzeniem. Nalezy jednak przyznaé, ze na terenach
o niskiej gestosci zaludnienia moze by¢ to korzystne rozwigzanie pomostowe, likwidujgce wykluczenie
transportowe (krétki pojazd, rano obstugujgcy (wg rozktadu jazdy!) dojazdy do szkét, przed potudniem
zapewniajgcy dojazdy na zgdanie dla mieszkanicdw, a nastepnie rozktadowo rozwozigcy uczniéw
i ponownie do wieczora dostepny na zgdanie).

Podsumowanie

Celem tego rozdziatu byto przedstawienie standardéw obstugi komunikacjg zbiorowa i wskazanie
warunkéw, przy ktorych oferta moze by¢ konkurencyjna w stosunku do podrdzy samochodem
osobowym. Szczegdlng uwage zwrdcono na odkrywanie rzeczywistych oczekiwan Pasazerow —
okreslenie ich wymagan pod katem celu podrdzy i terminu dojazdu, nastepnie przetozenie ich
na ustuge realizujagcg potrzebe (stan docelowy oferty), a dopiero pdzniej — konfrontacje
z mozliwosciami technicznymi, organizacyjnymi i finansowymi.

Trzonem rozdziatu byto omdwienie zasad tworzenia i utrzymywania potgczen konkurencyjnych — ktére
ze wzgledu na poziom jakosci mogg stanowié element przyciggajgcy nowych klientdw do transportu
zbiorowego. Przedstawiono takze warunki obstugi socjalnej i obstugi na zadanie, ktére przeciwdziatajg
zjawisku wykluczenia transportowego.

W przypadku wewnetrznych potgczen gmin, oferowany poziom jakosci transportu zbiorowego moze
by¢ elementem niezaleinej decyzji politycznej wtadz miasta, majgcej na celu poprawe swojej
konkurencyjnosci wobec jednostek sasiednich — docelowo korzystng zmiane salda migracji.
W przypadku Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii kwestia ta moze by¢ bardzo istotna (wszystkie
jednostki wykazujg saldo ujemne), stad tak szeroki opis konkurencyjnosci uznano za zasadny.
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Rozdziat 4. Zasady wspétpracy miedzy interesariuszami

- konstrukcja zatozen handlowych oferty

- konstrukcja rozktadu jazdy

- zarzadzanie opdznieniami i czasami jazdy
- podziat wptywow

- podziat kosztow

W rozdziale pierwszym przedstawiono modelowe granice odpowiedzialnosci za poszczegélne poziomy
transportu zbiorowego w GdArnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii (por. tab. 1). W rozdziale drugim
omoéwiony zostat podziat zadan pomiedzy poszczegdlnych interesariuszy (por. tab. 2). Trzeci rozdziat
poswiecono zasadom konstrukcji potaczen transportu zbiorowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
relacji najbardziej wartosciowych — konkurencyjnych wobec komunikacji indywidualnej.

Niniejszy rozdziat zostanie poswiecony praktycznym zasadom wspdtpracy miedzy interesariuszami
na kluczowych etapach tworzenia, a nastepnie realizacji zaplanowanej oferty:

- etap konstrukcji zatozen handlowych — dotyczy sposobu realizacji potrzeb transportowych
przez organizatorow;

- etap konstrukcji rozktadu jazdy — dotyczy zestawienia zatozen handlowych od poszczegélnych
organizatoréw i wzajemnego ich uzgodnienia, a nastepnie konstrukcji na tej podstawie rozktadu jazdy;

- etap nadzorowania wykonania rozktadu jazdy — dotyczy prowadzenia ruchu w oparciu o rozktad jazdy,
wraz z biezgcg analizg zaktécen i wycigganiem z niej wnioskéw korekcyjnych;

- etap rozliczenia wptywdw — zwigzany z przypisaniem wptywéw z biletdw do poszczegdlnych
elementow oferty;

- etap rozliczenia kosztéw — stuzgcy podziatowi kosztow.

Kazdy z tych etapdw zwigzany jest ze wspdtpracq miedzy interesariuszami. Im wyzszy poziom integracji,
tym wzajemne zasady uzgodnien i rozliczen stajg sie bardziej skomplikowane. Jednoczesnie jednak
dla klienta — Pasazera oferta staje sie bardziej prosta i czytelna, a sama komunikacja publiczna —
atrakcyjna.

Konstrukcja zatozen handlowych oferty

Pierwszym etapem jest konstrukcja zatozen handlowych. Oznacza to zdefiniowanie, jakie wymagania
stawia przed rozktadem jazdy dany organizator. Opis zatozen oferty moze by¢ petny, tzn. okresla¢
w sposéb zupetny wymagania dotyczgce wszystkich potaczen, moze by¢ rowniez wzgledny,
tzn. odnosic sie do wczesniejszej oferty przez wskazanie potrzebnych zmian.

Wzgledne zdefiniowanie wymagan jest rozwigzaniem prostszym — stad takie podejscie jest zalecane
zwitaszcza w poczatkowych latach reformy systemu. Jest ono czytelne zaréwno dla zamawiajgcego
(np. gmina), przyjmujacego zamdwienie (zarzad transportu), jak i klienta korcowego (Pasazer).
Minusem tej formy definiowania zamoéwienia jest oderwanie od prawdziwych, Zrédtowych
determinant oferty, ktére z biegiem lat, niewymieniane, mogg ulec zatarciu.

Peten opis zatozen oferty jest podejsciem duzo trudniejszym — wymaga zidentyfikowania i przelania
na papier wszystkich czynnikdw, ktdre byty dotad brane pod uwage podczas konstrukcji rozktadu jazdy.
Powinny znalez¢ sie tam informacje dotyczgce klientow docelowych, dla ktérych uruchamiane
byto dane potaczenie oraz charakterystyka ich potrzeb. Minusem jest obszernos¢ opisu zdefiniowanych
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wymagan, wielkg wartoscig jednak — mozliwos¢ corocznej kontroli, na ile pierwotne zatozenia sg nadal
uzasadnione. Jednoczes$nie pozwala to na utrzymanie petnej wiedzy o zatozeniach systemu nawet
w przypadku zmian kadrowych w komérce zajmujacej sie projektowaniem oferty.

Pierwszym krokiem podczas konstrukcji wymagan powinna by¢ aktualizacja stanu wiedzy. We wtasnym
zakresie (zbieranie wnioskdw od Pasazeréw i instytucji) organizator moze gromadzi¢ zgtoszenia
potrzebnych zmian. jednoczesnie od zarzadu transportu powinien otrzymaé pakiet informacji
o0 zmianie uwarunkowan technicznych (np. o wydtuzeniach czaséw przejazdu odnotowanych
w ostatnim okresie, przewidywanym poziomie zmian kosztéw itd.).

Na tej podstawie przystepuje sie do analizy mozliwosci wprowadzenia postulowanych zatozen.
Przede wszystkim konieczne jest stwierdzenie, na ile dana zmiana jest zasadna — i jakie moze
spowodowacé réznice kosztow. W kolejnym kroku nalezy zestawi¢ wszystkie zmiany ocenione
jako uzasadnione, okresli¢ ich wzajemny wptyw (nierzadko wnioski sg wzajemnie sprzeczne) i dokonac
uszeregowania pod katem przyjmowanych przez danego organizatora kryteriéw.

Nalezy pamietaé, ze za dobdr kryteriow odpowiada dany organizator, jednakie powinny one
w jak najszerszym stopniu odpowiadac interesowi spotecznemu. Mogg zatem odnosi¢ sie na przyktad
do: likwidacji problemu wykluczenia transportowego, biezgcej optymalizacji kosztow, dtugookresowej
optymalizacji kosztédw, aktywizacji dzielnic wymagajacych strategicznej interwencji, transformacji
energetycznej, zmiany plandw zagospodarowania przestrzennego, zrealizowanych inwestycji
infrastrukturalnych, czy wreszcie racjonalizacji sieci szkét.

Ostatecznie organizator zestawia ostateczny projekt zatozenn handlowych oferty, ktéry przedstawia
do konsultacji sgsiednim organizatorom oraz do realizacji zarzgdowi transportu. Zatozenia mogg zatem
ulec korekcie podczas: uzgodniend z sgsiadami, po ocenie technicznej wykonalnosci przez zarzad
transportu, a takze — po wycenie kosztow ich realizacji.

Poziom szczegdtowosci przekazywanych zatozen moze byc rézny, w zaleznosci od kompetencji i stopnia
zaangazowania danego organizatora. Mozliwe jest zarowno krétkie zdefiniowanie przebiegu tras
wraz z podaniem czestotliwosci ruchu, jak i petna konstrukcja rozktadu jazdy, zoptymalizowana
pod katem obiegdéw taboru i stuzb pracownikéw.

Konstrukcja rozktadu jazdy

Kolejnym etapem jest zestawienie wymagan poszczegdlnych organizatoréw przez zarzad transportu.
Pierwszym krokiem jest sprawdzenie spdjnosci wymagar na wszystkich stykach32. W sytuacji,
gdy zatozenia ofertowe nie sg spdjne, konieczne jest przeprowadzenie dodatkowych uzgodnien.
Jezeli nie przyniosg one rozstrzygniecia, realizacja tej czesci oferty, co do ktérej nie ma zgody, powinna
by¢ mozliwa jedynie przy zatozeniu pokrycia catosci kosztu przez wnioskujacego.

Po osiggnieciu spodjnosci wszystkich zamowien, kolejnym krokiem jest opracowanie schematu
synchronizacji. Linie, ktédre majg kursowac najczesciej, powinny funkcjonowac¢ w jednym, spdéjnym

32 Stykiem nazywa sie granice wplywow poszczegdlnych interesariuszy. Przyktadowo, potaczenie miedzy
miastami A i B zawiera zwykle trzy styki: styk potrzeb lokalnych miast A i B (na ich wspdlnej granicy) oraz dwa styki
potrzeb kazdego z miast z potrzebami komunikacji ponadlokalnej (na ich terenie). Jezeli miasto A wymaga
potaczenia co 10 minut, miasto B co minut 20, a Metropolia — co 30, nalezy rozwazy¢ oferte potaczenia A-B
realizowanego co 20 minut i zageszczanego na terenie miasta A do czestotliwosci 10-minutowej — przy czym
nalezy bra¢ pod uwage, ze ze wzgledu na spdjnos¢ z innymi potaczeniami metropolitalnymi taki rozktad jazdy
by¢ moze nie bedzie mogt by¢ zaakceptowany.
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dla catej sieci trakcie podstawowym?. Pozwala to na wykonanie optymalizacji w postaci synchronizacji
ich odjazdéw z kofcdwek — wraz z zaprojektowaniem réwnomiernego roztozenia kurséw na ciggach
wspdlnych, dogodnych przesiadek, czy spetnieniem wymagan wynikajgcych z topologii sieci (odcinki
jednotorowe itp.).

Na podstawie schematu synchronizacji, w oparciu o pozostate zatozenia handlowe (godziny
kursowania) mozliwe jest opracowanie szczegdétowego rozktadu jazdy dla wszystkich linii
podstawowych. Z kolei na tym mozliwe jest oparcie konstrukcji pozostatych linii — uzupetniajacych,
planowanych wedtug zamdéwionych parametréw.

Gotowy rozktad jazdy powinien by¢ przekazywany do konsultacji zaréwno zleceniodawcom
(organizatorzy), wykonawcom (przewoznikom), jak i zabezpieczajacym infrastrukture (zarzadcom
droég). Nalezy bowiem pamietaé, ze na etapie konstrukcji szczegétowej mogg réwniez ujawniac sie
sprzecznosci wymagan (np. niemozliwo$é dogodnych skomunikowar na obu koricach linii®*).

Moment wejscia w zycie tak przygotowanego rozktadu jazdy powinien by¢ zbiezny z duzg zmianag
potrzeb Pasazeréw. Tego rodzaju zmiany wystepujg dwa razy w roku — w momencie zakorniczenia roku
szkolnego (rozpoczecia wakacji) oraz zakonczenia wakacji (rozpoczecia roku szkolnego). Terminy te
podswiadomie kojarza sie wszystkim Pasazerom ze zmianami w warunkach podrdézowania (mniejsza
liczba mtodych Pasazeréw w godzinach szczytu, wieksza — w porze wieczornej i nocnej),
stagd wprowadzenie korekt jest spodziewane i przyjmowane bez nadmiernych emaocji.

Poza tymi terminami dopuszczalne sg mniejsze korekty, zwtaszcza jesli wigzg sie z ukorczeniem
znaczacych inwestycji infrastrukturalnych. Co jednak wazne — nigdy nie nalezy dokonywaé zmian
rozktadéw jazdy w momentach, ktére wigzg sie z powaznymi wydarzeniami w zyciu znaczacych grup
Pasazerdw (np. w okresie matur). Wybor takiego terminu nie znajduje zrozumienia wsréd publicznosci.

Zarzadzanie opdznieniami i czasami jazdy

Wdrozony rozktad jazdy powinien by¢ bacznie obserwowany przez zarzad transportu pod katem
zaktocen realizacyjnych. W poczatkowym okresie moga wystepowac zaburzenia wynikajace z nawykow
wypracowanych przez przewoznikdéw we wczesniejszej organizacji ruchu — stad czes¢ odchyler moze
nie mie¢ wiekszego znaczenia i by¢ klasyfikowana jako ,,choroby wieku dzieciecego®”. W przypadku
pojawiajacej sie jednak powtarzalnosci zaburzen, koniecznie nalezy organizowac¢ walke z zaktéceniami
(moze okazac sie konieczna korekta niektérych rozwigzan).

Przez caty okres obowigzywania danego rozktadu jazdy monitorowane powinny byé warunki jego
wykonywania. Przypadki stwierdzenia zmian w czasach przejazdu nalezy konsultowac¢ pod katem
przyczyn z przewoznikami. Nastepnie, w miare istniejagcych mozliwosci, nalezy podja¢ z zarzadcami
infrastruktury dziatania zapobiegawcze. Jezeli takie rozwigzania sg niemozliwe, badz nieskuteczne —
nalezy dokonac¢ korekt czasdow przejazdu, w celu urealnienia rozktadu. Nalezy przy tym pamietaé,
ze kazda korekta czaséw przejazdu moze wptyng¢ na warunki eksploatacyjne (np. wymusi¢ zmiane

33 Zgodnie z zatozeniami pofaczed konkurencyjnych, rekomenduje sie przyjecie taktu 12-minutowego,
jako najrzadszego spetniajgcego warunek konkurencyjnosci z samochodem osobowym.

34 Biorac pod uwage praktyczny brak wptywu na czas przejazdu, dogodne zaplanowanie przesiadek na jednym
koncu linii moze spowodowad, ze przyjazd na drugi koniec bedzie zbyt pdzny, aby mozna byto zorganizowac
wygodne skomunikowanie.

35 Najlepszym przyktadem moze by¢ brak zaufania do wskazan sygnalizacji wyposazonej w sygnaty zapowiadajace
udzielenie zezwolenia na ruch. We weczesniejszej organizacji ruchu kierowcy nauczyli sie kolejnosci faz
na skrzyzowaniu i na tym opierali swoj styl obstugi przystanku. Nowe rozwigzania musza udowodni¢ swojg
przydatnosc¢ i niezawodnos¢, aby zostac zaakceptowanymi.
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obiegdéw autobuséw i kierowcodw). Mimo to, zmiany takie muszg by¢ jednak wprowadzane — poniewaz
nierealny rozktad jazdy oznacza catkowity brak przewidywalnosci odjazdéw dla Pasazerow.

Réwnolegle nalezy prowadzi¢ monitoring sptywajagcych od Pasazeréw skarg, jak réwniez
przekazywanych przez przewoznikdw wnioskdw. Zazwyczaj wsrdd tego rodzaju informacji mozna
znalez¢ — oprécz informacji o typowych nieprawidtowosciach eksploatacyjnych (niewfasciwe
Swiadczenie ustug, wadliwe informacje rozktadowe itp.) réwniez wnioski dotyczace przepetnien
pojazdow, korekty przydziatu stanowisk na weztach itd. Sg to elementy warte rozwazenia — przy udziale
whnioskujgcych i organizatoréw.

Kluczowe jest w tym przypadku zastosowanie zasady o odpowiadaniu na skargi zaleznie od ustalonego
zakresu odpowiedzialnosci: skarge o zabrudzeniu odziezy przewozinik autobusowy rozpatruje
we wiasnym zakresie, ale skarge na spdzinienia przekazuje do zarzadu transportu. Ten z kolei
nie rozpatruje np. skargi na czestotliwos¢ kursowania — przekazujac j3 do odpowiedniego organizatora.
Jasnym staje sie tym samym, jak wielkie znaczenie ma wykorzystywanie do zgtaszania
nieprawidtowosci odpowiednich formularzy elektronicznych (ew. papierowych), sprowadzajgcych
jedno zgtoszenie do jednej informacji o nieprawidtowosci — ktdrg jednoznacznie mozna przypisac
pod katem odpowiedzialnosci. Niemozliwe do wyeliminowania wystgpienia wielowgtkowe (najczesciej
w postaci pism od Pasazerdw) nalezy rozpatrywac poprzez kompletowanie wktadéw do odpowiedzi
od witasciwych jednostek.

Ze wzgledu na duzg wartos¢ merytoryczng nadsytanych skarg dla oceny luk jako$ciowych
konkurencyjnosci potgczen, bardzo korzystnym bytoby zbudowanie scentralizowanego systemu
zarzadzania wnioskami Pasazerdéw, ktory umozliwiatby szybkie i bezkosztowe przekazywanie informacji
drogg elektroniczng pomiedzy wszystkimi interesariuszami. ROwnie wazne byloby stworzenie
archiwum tego rodzaju informacji, umozliwiajgcego szybkie przeszukiwanie i analizy statystyczne.

Podziat wptywoéw

Obserwacja warunkow realizacji rozktadu jazdy powinna wigza¢ sie z kontrolnym pomiarem
wykorzystania oferty. Pomiar taki powinien by¢ przeprowadzany co najmniej raz w roku, w okresie
gwarantujagcym poréwnywalnos¢ wynikéw z rokiem poprzednim. Niewielkie odchylenia nie wymagaja
uwagi i interwencji, natomiast przypadki, gdy napetnienia réznig sie w wiekszym stopniu — nalezy
przeanalizowa¢ w sposdb szczegdtowy.

Nalezy zaznaczy¢ przy tym, ze dziatania takie sg jeszcze tatwiejsze do przeprowadzenia w sytuacji,
gdy pojazdy sg wyposazone w systemy automatycznego zliczania podréznych.

Na podstawie poréwnan napetnien pojazdow poszczegdlnych linii mozliwe jest wdrozenie
mechanizmu kluczy podziatowych — tzn. okreslenie sposobu podziatu wptywdw na poszczegodlne linie.
Oczywiscie, mozna zarzuci¢ algorytmowi, ze podziat ten obrazuje udziat Pasazeréw w pojazdach,
a nie — udziat optaconych podrézy w pojazdach. Tym niemniej nalezy pamietaé, ze problem utrzymania
odpowiednio niskiego udziatu przejazdéw bezbiletowych jest odrebnym zagadnieniem, niezaleznym
od przewoznikow.

W tym miejscu mozna wspomnie¢ o nowoczesnych technologiach, wspierajgcych dokonywanie analiz
potokdw pasazerskich w transporcie publicznym na podstawie na przyktad rozpoznawania twarzy.
Rozwigzania takie umozliwiajg petng analize dokonywanych podrdzy — na zasadzie rejestracji kategorii
klienta (np.uprawnien do ulg), pokonywanej relacji oraz preferencji przy wyborze potaczen
rownolegtych. O ile jednak mozliwosci technologiczne w tym zakresie juz istniejg, o tyle towarzyszace
im dylematy moralne (Sledzenie ruchu konkretnych oséb i brak mozliwosci odpowiedniej anonimizacji
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tych danych przy bardzo duzym zrdznicowaniu indywidualnych potrzeb transportowych)
na ten moment praktycznie wykluczajg ich powszechne stosowanie.

Okreslenie kluczy podziatu wptywdéw daje mozliwos¢ innej konstrukcji mechanizmdw rozliczen.
Po stronie przewoznikbw mozliwe jest otrzymywanie wynagrodzenia w czesci zaleznego
od uzyskiwanej frekwencji. Oznacza to bezposrednie powigzanie jakosci ustug swiadczonych wobec
klienta koricowego (Pasazera) z wynagrodzeniem za wykonang ustuge3®. Doswiadczenia krajowe
wskazuja, ze w przypadku istnienia na danej linii konkurencji, w ten sposéb mozliwe jest uwzglednienie
tak trudnych do pomiaru elementéw jakosci jak: czystosc i stan techniczny pojazdéw, kultura obstugi,
temperatura wewnatrz pojazdu itp.’.

Podziat kosztow

Wprowadzenie kluczy podziatu wptywdw umozliwia przejscie na nowy sposéb analizy kosztéw. Dobrze
skonstruowana oferta transportu publicznego, cieszaca sie duzym zainteresowaniem podrdznych,
bedzie w zdecydowanie wiekszym stopniu pokrywana wptywami biletowymi anizeli funduszami
organizatorow.

Oznacza to motywowanie organizatoréw do dbatosci o stan oferty oraz konkurencyjnos¢ transportu
zbiorowego na wiasnym terenie — w postaci wspomagania rozwigzaniami z zakresu inzynierii ruchu
(priorytety na skrzyzowaniach, wydzielone pasy ruchu itp.). Najlepszym przyktadem jest analiza
skutkow przyspieszenia linii przez nadanie jej priorytetéw na skrzyzowaniach. Szybsze pokonanie drogi
do pracy tramwajem niz samochodem skutkuje wzrostem liczby Pasazeréw w transporcie zbiorowym
(a wiec wiekszymi wptywami). Do tego daje mozliwos$¢ zmniejszenia liczby pojazdéw w ruchu
przy utrzymaniu tej samej czestotliwosci potaczen (a wiec mniejsze koszty). Podsumowujac —
przemyslane wprowadzenie priorytetow moze spowodowa¢ spadek wysokosci naktaddéw
na komunikacje zbiorowga z budzetu miasta!

Innym wartym analizy elementem jest kwestia wspéffinansowania potgczen przez rdzinych
organizatoréw. W przypadku gdy dane potgczenie stanowi element zamdwienia z poziomu Metropolii,
jak iz poziomu gminy, a parametry zamodwien sg zbiezne — mozliwe jest uruchomienie jednej, wspdlnej
linii, ktdrej koszty zostang podzielone. W tym przypadku przyktadem moze by¢ linia autobusowa
do sasiedniej gminy, stuzgca z jednej strony za lokalne potaczenie dowozowe do pracy i szkoty,
a zdrugiej strony — miedzygminne potgczenie metropolitalne, stanowigce dla mieszkanicow ,okno
na Swiat”. Organizator lokalny uruchomitby linie kursujagcg w dni robocze i byé moze w soboty,
kursujagcg przede wszystkim w godzinach szczytu. Metropolia — linie kursujgcg caty tydzien,
dos¢ rGwnomiernie w ciggu dnia. Zapewne pojawitoby sie przy tym dazenie, by linia metropolitalna
zaspokajata takze potrzeby lokalne (aby gmina mogta swojg zlikwidowaé izaoszczedzic).

3 Tego rodzaju rozwigzania s3 powszechnie stosowane wérdd regionalnych przewoznikéw kolejowych,
dokonujgcych rozliczenia wptywdédw na wspdlnie obstugiwanych odcinkach, wedtug kluczy podziatowych
naliczanych na podstawie badan frekwencji (bilety sprzedawane sg bez wskazania konkretnego pociagu,
do tego w rdéznych kanatach sprzedazy — poprzez Internet, aplikacje komdrkowe, kasy biletowe, automaty
samoobstugowe, wreszcie konduktorow na poktadzie pojazddow). Niezaprzeczalny wptyw na napetnienia
ma rowniez dobdr godzin kursowania potgczen poszczegélnych przewoinikow, ale nalezy mieé¢ na uwadze,
Ze za tworzenie rozktadow jazdy odpowiada zarzad transportu, a wiec nie sg to wartosci przypadkowe.

37 Zjawisko to byto obserwowane na Dolnym Slgsku, w momencie wprowadzania na kolejne linie samorzgdowego
przewoznika Koleje Dolnoslgskie, dysponujacego lepiej utrzymanym, klimatyzowanym taborem i personelem
nastawionym na satysfakcje Klienta. Pasazerowie dostosowywali swdj dzien pracy do rozktadu jazdy kolei tak,
aby podrézowac w przyjemniejszych warunkach.
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Najkorzystniejsze rozwigzanie bytoby jednak inne: wspdlna linia, kursujgca caty tydzien, zageszczana
w szczycie — finansowana wspélnie, a zatem w praktyce tansza dla obu organizatoréw.

Podsumowanie

Celem tego rozdziatu byto przedstawienie zasad wspodtpracy interesariuszy podczas procesu
przygotowywania i wdrazania oferty przewozowej, wraz z zagadnieniami podziatu wptywow i kosztéw.
Szczegblng uwage zwrdcono na istniejgce mozliwosci powigzania zaméwien z kosztami oraz jakosci
Swiadczonych ustug z wptywami.

Podstawowym elementem rozdziatu byto szczegétowe omédwienie procesu uzgodnien rozktadu jazdy,
ktdry moze by¢ ukierunkowany na podniesienie i ujawnienie roli zamawiajgcych — zaréwno z poziomu
Metropolii, jak i gmin cztonkowskich. Takie rozwigzanie nie umniejszatoby roli zarzadu transportu,
natomiast znaczgco poprawiatoby czytelnos¢ procesu podejmowania decyzji oraz wtasciwe
przypisywanie odpowiedzialnosci przez uzytkownikdéw systemu — Pasazeréw.

32



Rozdziat 5. Projektowanie reorganizacji potagczenn komunikacji zbiorowej wraz z metodyka badawcza
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Rozdziat 5. Projektowanie reorganizacji potaczen komunikacji zbiorowej wraz z metodyka
badawczg oraz monitoringiem funkcjonowania

- zatozenia warsztatow

- analiza stanu istniejgcego

- analiza rodzajow uzytkownikéw

- projektowanie badan spotecznych

- badanie potrzeb uczniéw

- badanie potrzeb mieszkarcow

- badanie potrzeb senioréw

- analiza wynikéw badan

- projektowanie zmian w zatozeniach oferty

- projektowanie konkurencyjnej komunikacji zbiorowej
- podsumowanie projektowania zatozen oferty

- podsumowanie realizacji wdrozenia zatozen oferty

Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia jest na przestrzeni ostatnich trzydziestu lat miejscem bardzo
znaczacych zmian spoteczno-gospodarczych. Zmiany te zachodzg w bardzo zréznicowany sposdb
na terenie poszczegdlnych gmin i ich czesci. W takich przypadkach nieodzowne jest przeprowadzenie
szczegdtowych analiz lokalnych potrzeb transportowych i wypracowanie konkretnych rozwigzan
odpowiadajgcych miejscowym wyzwaniom.

W zwigzku z powyzszym, w | pdétroczu 2022 roku, w sosnowieckiej dzielnicy Kazimierz Gérniczy
zorganizowana zostata Metropolitalna Szkota Prototypowania, ktdrej zadaniem byto wypracowanie
procedury wtasciwej dla rozwigzywania problemdw transportowych w najbardziej skomplikowanych
przypadkach.

Wybdr Kazimierza Gdrniczego wynikat z nastepujacych przestanek:

- dzielnica przeszta niedawno znaczgce przemiany (zlikwidowano Kopalnie Wegla Kamiennego
Kazimierz-Juliusz, jedynego znaczgcego pracodawce w tym rejonie);

- dzielnica ma dostep do transportu szynowego, jednakze stacja kolejowa znajduje sie w duzym
oddaleniu od zabudowy (lokalizacja wynikata z potozenia kopalni), podobnie petla tramwajowa;

- petla autobusowa zlokalizowana na drodze wewnetrznej pod nieistniejgcg kopalnig;

- brak obstugi komunikacyjnej zrewitalizowanego parku — obecnie najwiekszego generatora ruchu
w dzielnicy.

Do zespotu biorgcego udziat w pracach wytypowano przedstawicieli: Urzedu Miasta w Sosnowcu,
Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii, Zarzadu Transportu Metropolitalnego, zarzadu drdg,
Tramwajoéw Slaskich, Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej w Sosnowcu, Kolei Slaskich, a takze Rady
Miejskiej Sosnowca oraz jednostek wykonawczych miasta zwigzanych z planowaniem przestrzennym
i edukacja.

Przeprowadzony proces sktadat sie z 12 etapow, w trakcie ktérych dokonano analizy potrzeb
mieszkancow dzielnicy i wypracowano program dziatan poprawiajacy dostepnos¢ komunikacyjng
obszaru.
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Na podstawie doswiadczerh MSP Sosnowiec opracowano zatozenia dla przysztych warsztatéw tego
rodzaju, organizowanych przez Metropolie dla obszaréw najbardziej problemowych. Utrzymane
zostato zatozenie dwunastu spotkan, podzielonych na: wprowadzajgce (1), poswiecone analizie
i projektowaniu (2-10), podsumowujace (11) oraz pdzniejsze, poSwiecone ewaluacji wdrozenia (12).
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oraz monitoringiem funkcjonowania

Spotkanie 1. Zatozenia warsztatow

Cele spotkania:

omowienie celu i zatozen warsztatow,

prezentacja uczestnikdw grupy,

omoédwienie doswiadczen transportowych uczestnikéw z zawodowego i pasazerskiego punktu
widzenia,

wypracowanie orientacyjnych kierunkéw dziatan z zakresu zmiany postrzegania transportu
zbiorowego (tzw. efekt wow) oraz utrzymania klienta (praca u podstaw oferty).

Organizacja i technika spotkania:

czesc oficjalna — ustawienie konferencyjne: stét z krzestami, wypowiedzi oficjalne,
prezentacje z wykorzystaniem rzutnika;

czes¢ prezentacyjna — ustawienie dyskusyjne: krzesta w okregu, luzny styl wypowiedzi,
bez wykorzystania elementéw usztywniajacych (prezentacje, zwroty, nadmierne
moderowanie);

cze$¢ robocza — ustawienie dyskusyjne, luzna konwencja w formie kawiarni (mozliwosé
wstawania, zmiany pozycji, przynoszenia przekgsek i napojow).

Przebieg spotkania:

9:00 | Wprowadzenie — wystgpienia oficjalne inaugurujgce warsztaty
9:15 | Prezentacja zatozen
9:30 | Krotkie przedstawienie sie uczestnikdw spotkania
9:45 | Zakonczenie czesci oficjalnej — przerwa kawowa
10:00 | Czesc¢ prezentacyjna — ustalenie sposobu zwracania sie do siebie, nieformalne i szersze
przedstawienie sie uczestnikdw, ich doswiadczen zawodowych oraz osobistego stosunku
do transportu indywidualnego i zbiorowego
11:00 | Przerwa kawowa
11:15 | Rozpoczecie czesci roboczej — przedstawienie na przyktadach gtéwnych zatozen
marketingu w komunikacji zbiorowej: stosowania , efektu wow” do przyciggania nowych
klientow — sktaniania do przetestowania oferty oraz wykonywania ,pracy u podstaw”
jako podstawowego warunku utrzymania klientéw w systemie
11:30 | Przedstawienie przez uczestnikdw warsztatu wiasnych doswiadczen — jako pasazeréow —
z zakresu ,,efektdw wow” oraz ,,pracy u podstaw” w transporcie zbiorowym, ktdre zrobity
na nich jak dotad najwieksze wrazenie podczas réznych doswiadczen zyciowych
12:00 | Podsumowanie dyskusji nad , efektem wow” oraz ,pracg u podstaw” jako narzedziami
zarzadzania ofertg transportu zbiorowego
12:20 | Przeprowadzenie kontranalizy — przeglad przyczyn rezygnacji pasazeréw z komunikacji
publicznej
12:40 | Dyskusja podsumowujgca — rola dtugosci i stabilnosci czasu podrézy w wyborze srodka
transportu
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Omowienie kwestii organizacyjnych — zasad pracy w grupie oraz regut komunikacji
zewnetrznej
14:15 | Zapowiedz kolejnego spotkania, zamkniecie czesci roboczej spotkania
14:30 | Konsultacje i dyskusje indywidualne

35



B. Molecki: Raport koricowy MSP Sosnowiec

Spotkanie 2. Analiza stanu istniejgcego

Cele spotkania:
e zapoznanie z lokalnymi uwarunkowaniami przestrzennymi,
e integracja grupy,
e aktywizacja dzielenia sie opiniami i doswiadczeniem zawodowym,
e wypracowanie orientacyjnych kierunkéw dziatan w zakresie zmian przestrzennych
(dostepnosc transportu zbiorowego, drogi dojscia).

Organizacja i technika spotkania:

e spacer badawczy — przejscie przez dzielnice , przedstawienie uwarunkowan lokalnych
przez osoby zwigzane z dzielnicg, czas na dyskusje w miejscach problemowych;

e czesé robocza — ustawienie projektowe: podziat na trzy stoty z krzestami dla uczestnikdw,
praca na wielkoformatowych planach dzielnicy (zdjecia satelitarne) za pomocg z6ttych kartek
samoprzylepnych;

e cze$é prezentacyjna — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja odbywa sie
poprzez zawieszenie kolejnych map na tablicy i oméwienie z6ttych kartek.

Przebieg spotkania:

9:00 | Rozpoczecie — omowienie zatozen spaceru, rozdanie planéw orientacyjnych dzielnicy
(format A4)

9:15 | Spacer badawczy — przedstawienie kluczowych punktdw transportu miejskiego;
generatoréw ruchu (np. transport wyzszego rzedu — stacja kolejowa, miejsca zatrudnienia,
ustugi — handel, rekreacja); przeglad zabudowy mieszkaniowej; stan infrastruktury
transportu zeroemisyjnego (trasy piesze i rowerowe).

11:00 | Przerwa kawowa

11:15 | Analiza — | faza: diagnoza probleméw (praca rownolegta w 3 grupach)

12:00 | Prezentacje: omdéwienie probleméw zdiagnozowanych przez kazdg z grup

12:15 | Analiza — Il faza: projektowanie dziatan (praca w 3 grupach: zadania na dzi$ — z udziatem
mieszkanca; zadania na kadencje — z udziatem radnego; zadania docelowe — z udziatem
planistki)

13:00 | Przerwa obiadowa

13:45 | Prezentacje: omdwienie rozwigzan i dziatan zaktadanych dla poszczegélnych perspektyw

14:30 | Konsultacje i dyskusje indywidualne
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Spotkanie 3. Analiza rodzajéw uzytkownikow

Cele spotkania:

okreslenie docelowych grup uzytkownikow,

umiejetnos¢ stawiania sie w roli okreslonych grup uzytkownikdw,
aktywizacja dzielenia sie opiniami i doswiadczeniem zawodowym,
okreslenie listy potrzeb dla poszczegdlnych grup uzytkownikdw.

Organizacja i technika spotkania:

cze$¢ wstepna — ustawienie kawiarniane3: zajmowanie dowolnych miejsc z mozliwoscig
przyniesienia przekasek i kawy, prezentacja z wykorzystaniem rzutnika, mozliwosé biezgcego
reagowania, zgtaszania uzupetnien i watpliwosci, stanowigcych punkt wyjscia do dyskusji;
czes¢ dyskusyjna — ustawienie kawiarniane, dyskusja na tablicy za pomocg z6ttych kartek
samoprzylepnych, grupowanych w kategorie;

czesc¢ robocza — ustawienie projektowe: podziat na trzy stoty z krzestami dla uczestnikow,
notowanie — praca na wielkoformatowych kartkach papieru;

czes¢ prezentacyjna — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja odbywa sie
poprzez zawieszenie kolejnych kart papieru na tablicy i omdwienie zapisow.

Przebieg spotkania:

9:00 | Rozpoczecie — omdwienie dotychczasowych ustalen, dyskusja nad elementami,
ktdre po przemysleniu wzbudzity watpliwosci
9:45 | Identyfikacja kategorii uzytkownikéw transportu zbiorowego — wspdlna dyskusja,
wykrystalizowanie trzech najbardziej znaczacych profili
10:45 | Podsumowanie dyskusji — stworzenie portretu i profilu Pasazeréw symbolizujgcych trzy
grupy kluczowe
11:00 | Przerwa kawowa
11:15 | Analiza — | faza: identyfikacja potrzeb poszczegdlnych kategorii uzytkownikéw — praca
w 3 grupach
12:00 | Prezentacje: omdwienie potrzeb zdiagnozowanych przez kazdg z grup
12:15 | Analiza — Il faza: sposoby okreslania kierunkéw przemieszczen poszczegélnych kategorii
uzytkownikéw — praca w 3 grupach
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Prezentacje: omdéwienie mozliwosci pozyskiwania danych o kierunkach przemieszczen
14:30 | Konsultacje i dyskusje indywidualne

38 ang. World Café Method
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Spotkanie 4. Projektowanie badan spotecznych

Cele spotkania:

zapoznanie uczestnikdw z jakosciowymi metodami badan spotecznych wykorzystywanymi
podczas konsultacji spotecznych i badan miejskich,

opracowanie problemdw badawczych dla trzech kategorii pasazeréw: ucznidow, oséb
pracujgcych oraz seniordow,

zaplanowanie procesu badawczego,

wprowadzenie do dyskusji na temat czynnikéw wptywajacych na mozliwy do uzyskania

w transporcie zbiorowym czas przejazdu.

Organizacja i technika spotkania:

czes$¢ wstepna — ustawienie kawiarniane: zajmowanie dowolnych miejsc z mozliwoscig
przyniesienia przekasek i kawy, prezentacja z wykorzystaniem rzutnika, mozliwos¢ biezgcego
reagowania, zgfaszania uzupetnien i watpliwosci, stanowigcych punkt wyjscia do dyskusji;
czesci wyktadowe — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja z wykorzystaniem
rzutnika, mozliwosc¢ biezgcego zadawania pytan, dyskusje na tematy budzgce watpliwosci

i kontrowersje;

czes¢ robocza — ustawienie projektowe: podziat na trzy stoty z krzestami dla uczestnikéw,
notowanie — praca na wielkoformatowych kartkach papieru;

czes$¢ prezentacyjna — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja odbywa sie
poprzez zawieszenie kolejnych kart papieru na tablicy i omdéwienie zapisow.

Przebieg spotkania:

9:00 | Rozpoczecie — oméwienie dotychczasowych ustalen, dyskusja nad elementami,
ktdre po przemysleniu wzbudzity watpliwosci
9:30 | Dyskusja: doswiadczenia uczestnikdw zwigzane z badaniami spotecznymi
10:00 | Wyktad z dyskusja: sposoby i techniki realizacji badan spotecznych
11:00 | Przerwa kawowa
11:15 | Planowanie badan spotecznych — praca w 3 grupach
12:15 | Prezentacje: omdwienie badan zaprojektowanych przez kazda z grup
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Wyktad z dyskusjg: rola czas podrdzy w transporcie zbiorowym
14:30 | Konsultacje i dyskusje indywidualne
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Spotkanie 5. Badanie potrzeb uczniéw

Cele spotkania:

przeprowadzenie warsztatow z miejscowymi uczniami,
przeprowadzenie pilotazu ankiety kierowanej do mieszkancow,
zaplanowanie dalszych etapow procesu badawczego.

Organizacja i technika spotkania:

czes$¢ wstepna — ustawienie kawiarniane: zajmowanie dowolnych miejsc z mozliwoscig
przyniesienia przekasek i kawy, prezentacja scenariusza warsztatdw z wykorzystaniem
rzutnika i formularzy ankietowych, mozliwos¢ biezgcego reagowania, zgtaszania uzupetnien
i watpliwosci, przeprowadzenie scenki warsztatowej, praca w grupach (wedtug podziatu
na zespoty prowadzgce warsztaty);

warsztaty z uczniami — ankieta dotyczgca wyboru szkoty, dyskusja o zagadnieniach
mobilnosci, pozyskanie danych dotyczacych aktywnosci w czasie wolnym (praca

w zespotach),

pilotaz ankiety kierowanej do mieszkancdw — ankietowanie w terenie w oparciu

o przygotowane formularze prototypowe, zespoty dwuosobowe bez rejonizacji;

czesci dyskusyjne — ustawienie kawiarniane, dyskusja na tablicy za pomocg z6ttych kartek
samoprzylepnych, grupowanych w kategorie;

czes¢ przygotowawcza — zanotowanie na tablicy harmonogramu i podziatu na pary
ankietujace.

Przebieg spotkania:

9:00 | Rozpoczecie — omoéwienie dotychczasowych ustalen, dyskusja nad elementami,
ktore po przemysleniu wzbudzity watpliwosci
9:15 | Przygotowanie do warsztatéw z uczniami
10:00 | Przygotowanie do pilotazu ankietowania mieszkancow
10:15 | Przejscie do szkoty
10:30 | Warsztaty z uczniami
11:15 | Powrdt z warsztatodw — pilotaz ankiety kierowanej do mieszkancow
12:00 | Przerwa kawowa
12:15 | Omoéwienie wnioskéw z warsztatéw z uczniami
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Omoéwienie wnioskdw z pilotazu ankiety, uzgodnienie korekt na formularzach ankietowych
14:15 | Przygotowanie ankietyzacji wtasciwej
14:30 | Konsultacje i dyskusje indywidualne
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Spotkanie 6. Badanie potrzeb mieszkarncéw

Cele spotkania:

zapoznanie uczestnikdw z procesem konsultacji spotecznych i badan miejskich,
przeprowadzenie ankiety kierowanej do mieszkancow,
pozyskanie danych dotyczacych mobilnosci osdb pracujgcych i emerytéw.

Organizacja i technika spotkania:

czes$¢ wstepna — ustawienie kawiarniane: zajmowanie dowolnych miejsc z mozliwoscig
przyniesienia przekasek i kawy, prezentacja ostatecznej postaci ankiety z wykorzystaniem
rzutnika i formularzy ankietowych, mozliwos¢ biezgcego reagowania, zgtaszania uzupetnien

i watpliwosci;

ankietowanie mieszkarncéw — ankietowanie w terenie w oparciu o przygotowane formularze,
zespoty dwuosobowe bez rejonizacji.

Przebieg spotkania:

9:00 | Rozpoczecie — omodwienie dotychczasowych ustalen, przypomnienie ostatecznego ksztattu
ankiet, przygotowanie do procesu ankietyzacji — porady w zakresie prowadzenia
wywiadéw

9:30 | Ankietyzacja na terenie dzielnicy

11:00 | Przerwa kawowa — wymiana pierwszych doswiadczen

11:15 | Cigg dalszy ankietyzacji

13:00 | Przerwa obiadowa — dyskusje nad reakcjami na ankietyzacje

13:45 | Cigg dalszy ankietyzacji

14:30 | Zebranie ankiet, wydanie materiatdw dla oséb chetnych do dalszego ankietowania —
w godzinach popotudniowych oraz w dni wolne, konsultacje i dyskusje indywidualne
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Spotkanie 7. Badanie potrzeb seniorow

Cele spotkania:

zestawienie ankiet,
analiza wstepnych wynikéw badan ankietowych,
przeprowadzanie wywiadéw dotyczgcych mobilnosci emerytéw.

Organizacja i technika spotkania:

czes$¢ wstepna — ustawienie kawiarniane: zajmowanie dowolnych miejsc z mozliwoscig
przyniesienia przekasek i kawy, prezentacja zasad wprowadzania danych z wykorzystaniem
rzutnika i formularzy ankietowych, mozliwos¢ biezgcego reagowania, zgtaszania uzupetnien
i watpliwosci;

czesc¢ robocza — wprowadzanie danych z wykorzystaniem laptopdw, ustawienie robocze;
czesc¢ analityczna — ustawienie projektowe: podziat na trzy stoty z krzestami dla uczestnikow,
dokonywanie analiz ilosciowych z wykorzystaniem laptopdw, notowanie — praca

na wielkoformatowych kartkach papieru;

czes$¢ prezentacyjna — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja odbywa sie
poprzez zawieszenie kolejnych kart papieru na tablicy i omdwienie zapisow;

czes$¢ ankietowa — spotkanie z seniorami, ustawienie kawiarniane dla senioréw

wraz z widownig dla uczestnikdw szkoty.

Przebieg spotkania:

9:00 | Rozpoczecie —omdwienie zasad wprowadzania danych
9:30 | Wprowadzanie wynikéw ankiet do komputerowych arkuszy danych
11:00 | Przerwa kawowa
11:15 | Dokoniczenie wprowadzania danych, scalanie plikéw
12:00 | Analiza danych ilosciowych — praca w 3 grupach
12:30 | Prezentacja i dyskusja nad wstepnymi wynikami
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Przygotowanie spotkania z seniorami
14:00 | Spotkanie z seniorami
14:45 | Konsultacje i dyskusje indywidualne
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Spotkanie 8. Analiza wynikow badan

Cele spotkania:

omoéwienie wynikéw badan ilosciowych,

wprowadzenie do sposobu analizy danych jakosciowych,
analiza danych jako$ciowych,

dyskusja i podsumowanie wynikéw badan.

Organizacja i technika spotkania:

czes$¢ wstepna — ustawienie kawiarniane: zajmowanie dowolnych miejsc z mozliwoscig
przyniesienia przekasek i kawy, prezentacja zasad analizy danych z wykorzystaniem rzutnika,
mozliwos¢ biezgcego reagowania, zgtaszania uzupetnien i watpliwosci;

dyskusja nad wynikami badan ilosciowych — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach,
prezentacja wynikow z wykorzystaniem rzutnika, dyskusja nad wnioskami z wykorzystaniem
tablicy;

czesci wyktadowe — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja z wykorzystaniem
rzutnika, mozliwosc¢ biezgcego zadawania pytan, dyskusje na tematy budzgce watpliwosci

i kontrowersje;

czes$¢ analityczna - praca indywidualna, a nastepnie w grupach (praca na wydrukowanych
odpowiedziach z ankiet, a nastepnie na wielkoformatowych kartkach papieru);

dyskusja nad wynikami badan jakosciowych — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach,
prezentacja wynikow z wykorzystaniem zawieszonych kolejnych kart papieru, dyskusja

nad wnioskami z wykorzystaniem tablicy;

Przebieg spotkania:

9:00 | Rozpoczecie — omdwienie planu pracy nad wynikami badan
9:15 | Omodwienie ostatecznych wynikéw badan ilosciowych, dyskusja nad wnioskami
10:00 | Wyktad z dyskusja: sposoby analizy danych jako$ciowych
11:00 | Przerwa kawowa
11:15 | Analiza danych jakosciowych
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Prezentacja wynikéw badan jakosciowych, dyskusja nad wnioskami
14:45 | Konsultacje i dyskusje indywidualne
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Spotkanie 9. Projektowanie zmian w zatozeniach oferty

Cele spotkania:

poréwnanie dotychczasowych zatozen oferty z istniejgcymi potrzebami mieszkancéow,
wypracowanie kierunkéw zmian w odniesieniu do potrzeb Pasazerdw,

dyskusja o zatozeniach handlowych rozwigzania docelowego,

przeanalizowanie mozliwosci poprawy dostepnosci,

sprawdzenie mozliwosci wdrozenia rozwigzan w terenie.

Organizacja i technika spotkania:

czes$¢ wstepna — ustawienie kawiarniane: zajmowanie dowolnych miejsc z mozliwoscig
przyniesienia przekasek i kawy, prezentacja z wykorzystaniem rzutnika, mozliwos¢ biezgcego
reagowania, zgtaszania uzupetnien i watpliwosci, stanowigcych punkt wyjscia do dyskusji;
czes¢ wyktadowa — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja z wykorzystaniem
rzutnika, mozliwos¢ biezgcego zadawania pytan, dyskusje na tematy budzace watpliwosci

i kontrowersje;

czesci prezentacyjne — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja

z wykorzystaniem rzutnika, mozliwos¢ biezgcego zadawania pytan, dyskusje na tematy
budzace watpliwosci i kontrowersje;

czesci robocze — ustawienie projektowe: podziat na trzy stoty z krzestami dla uczestnikéw,
wypracowywanie rozwigzan z wykorzystaniem laptopdw, notowanie — praca

na wielkoformatowych kartkach papieru;

wizja lokalna — przejazd testowy autobusem dla wszystkich uczestnikow

wraz z zatrzymaniami w punktach kluczowych z punktu widzenia geometrii trasy

i na projektowanych przystankach.

Przebieg spotkania:

9:00 | Rozpoczecie — omdwienie dotychczasowych ustalen, dyskusja nad elementami,
ktdre po przemysleniu wzbudzity watpliwosci
9:30 | Wyktad z dyskusja: zasady konstrukcji zatozen oferty
10:00 | Prezentacja dotychczasowych zatozen oferty dla analizowanej dzielnicy
10:15 | Wypracowanie kierunkéw zmian — praca w grupach, nastepnie dyskusja na temat
przyjmowanych ekspercko zatozen handlowych w poréwnaniu z wynikami badan
Pasazeréw
11:00 | Przerwa kawowa
11:15 | Zatozenia oferty rozwigzania docelowego — dyskusja i podsumowanie
12:00 | Prezentacja narzedzi GZM umozliwiajgcych ocene dostepnosci przystankéow komunikacji
zbiorowej
12:30 | Analizy mozliwosci poprawy dostepnosci w oparciu o przyjete docelowe zatozenia oferty
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Wizja lokalna — przejazd testowy autobusem dla sprawdzenia nowych przebiegdw tras,
przeglad postulowanych lokalizacji przystankéw
14:45 | Konsultacje i dyskusje indywidualne
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Spotkanie 10. Projektowanie konkurencyjnej komunikacji zbiorowej

Cele spotkania:

omowienie koncepcji konkurencyjnej komunikacji zbiorowej,
przeprowadzenie analizy handlowej linii szybkich,
przeprowadzenie analizy stykowej zatozen ofertowych,
opracowanie ostatecznych zatozen ofertowych.

Organizacja i technika spotkania:

czes$¢ wstepna — ustawienie kawiarniane: zajmowanie dowolnych miejsc z mozliwoscig
przyniesienia przekasek i kawy, prezentacja z wykorzystaniem rzutnika, mozliwos¢ biezgcego
reagowania, zgfaszania uzupetnien i watpliwosci, stanowigcych punkt wyjscia do dyskusji;
czes¢ wyktadowa — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja z wykorzystaniem
rzutnika, mozliwos¢ biezgcego zadawania pytan, dyskusje na tematy budzgce watpliwosci

i kontrowersje;

czesci dyskusyjne — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja z wykorzystaniem
rzutnika, mozliwos¢ biezgcego zadawania pytan, dyskusje na tematy budzgce watpliwosci

i kontrowersje, wypracowywanie rekomendacji i rozwigzan za pomocg tablicy;

czesci robocze — ustawienie projektowe: podziat na trzy stoty z krzestami dla uczestnikow,
wypracowywanie rozwigzan z wykorzystaniem laptopdw, notowanie — praca

na wielkoformatowych kartkach papieru.

Przebieg spotkania:

9:00 | Rozpoczecie — omoéwienie dotychczasowych ustalen zatozen oferty w dzielnicy, dyskusja
nad elementami, ktére po przemysleniu wzbudzity watpliwosci
9:45 | Wyktfad z dyskusja: konkurencyjna komunikacja zbiorowa
10:30 | Dyskusja nad mozliwosciami podtaczenia dzielnicy do konkurencyjnej komunikacji
zbiorowej — wypracowanie trzech wariantéw do dalszych analiz (np. kolejowego,
tramwajowego i autobusowego)
11:00 | Przerwa kawowa
11:15 | Analiza wariantow pod katem mozliwosci realizacji oraz konkurencyjnosci w stosunku
do transportu indywidualnego — praca w grupach
12:15 | Dyskusja i ustalenie rekomendac;ji w zakresie wyboru wariantu udostepnienia w dzielnicy
konkurencyjnej komunikacji zbiorowej
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Przeglad istniejacych zatozen handlowych — dla systeméw nadrzednych oraz dla dzielnic
sgsiednich; poréwnanie ich z ofertg wypracowang dla analizowanej dzielnicy — praca
w grupach
14:15 | Dyskusja nad wynikami analiz stykowych — przyjecie ostatecznych zatozen oferty
dla dzielnicy
14:45 | Konsultacje i dyskusje indywidualne
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Spotkanie 11. Podsumowanie projektowania zatozen oferty

Cele spotkania:
e zapoznanie z efektami konstrukcji rozktadu jazdy na podstawie zatozen oferty,
e doprecyzowanie rozwigzan docelowych i okreslenie drég dojscia,
e ewaluacja warsztatow.

Organizacja i technika spotkania:

o czes$é wstepna — ustawienie kawiarniane: zajmowanie dowolnych miejsc z mozliwoscig
przyniesienia przekasek i kawy, prezentacja z wykorzystaniem rzutnika;

e czesci prezentacyjne — uczestnicy pozostajg przy swoich stofach, prezentacja
z wykorzystaniem rzutnika i wydrukéw (po 1 na stolik), mozliwos¢ biezgcego zadawania
pytan, dyskusje na tematy budzace watpliwosci i kontrowersje;

e czes¢ analityczna — ustawienie projektowe: podziat na trzy stoty z krzestami dla uczestnikéw,
przygotowanie tematéw do dyskusji wykorzystaniem wydrukéw, notowanie — praca
na wielkoformatowych kartkach papieru;

e czesci dyskusyjne — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja z wykorzystaniem
rzutnika, arkuszy papieru z listami tematéw do oméwienia oraz pomocniczo wydrukow,
mozliwosé biezgcego zadawania pytan, dyskusje na tematy budzace watpliwosci
i kontrowersje, wypracowywanie rekomendacji i rozwigzan za pomocag tablicy;

e ewaluacja — ustawienie kawiarniane, wspdlna analiza z dyskusja.

Przebieg spotkania:
9:00 | Rozpoczecie — przypomnienie ostatecznych zatozen oferty
9:15 | Przedstawienie przez ZTM projektu rozktadu jazdy do konsultacji
9:45 | Analiza projektu rozktadu jazdy — praca w grupach
10:30 | Dyskusja — opracowanie uwag do projektu rozktadu jazdy
11:00 | Przerwa kawowa
11:15 | Omdwienie elementdw oferty docelowej, ktére nie mogg byé wdrozone w bliskim
horyzoncie czasowym
11:45 | Dyskusja — opracowanie grafu i harmonogramu dojscia do oferty docelowej
12:30 | Redakcja rekomendac;ji dla dojscia do oferty docelowej (zadania na dzis$, na obecng
kadencje wtadz samorzadowych oraz na nastepny okres)
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Ewaluacja warsztatéw
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Spotkanie 12. Monitoring efektéw zmian

Cele spotkania:

omoéwienie wdrozonych zmian wraz z ewentualnymi korektami i dziataniami
dostosowawczymi;

przeprowadzenie wizji lokalnej w terenie;

ewaluacja warsztatéw po doswiadczeniach wdrozeniowych.

Organizacja i technika spotkania:

czesci prezentacyjne — uczestnicy pozostajg przy swoich stotach, prezentacja

z wykorzystaniem rzutnika, mozliwosé biezgcego zadawania pytan, dyskusje na tematy
budzace watpliwosci i kontrowersje;

wizja lokalna — wycieczka terenowa potgczona z rozmowami z Pasazerami — klientami
komunikacji zbiorowej: przejazdy pojazdami liniowymi, wizja lokalna w miejscach kluczowych
z punktu widzenia poprawy oferty;

ewaluacja — ustawienie kawiarniane, wspdlna analiza z dyskusja.

Przebieg spotkania:

9:00 | Powitanie uczestnikow
9:15 | Prezentacja podjetych dziatan
10:00 | Prezentacja osobistych doswiadczen i refleksji uczestnikéw z prac wdrozeniowych
10:45 | Dyskusja nad dalszg realizacjg harmonogramu dziatan
11:15 | Przerwa kawowa
11:30 | Wizja lokalna
13:00 | Przerwa obiadowa
13:45 | Ewaluacja warsztatow po doswiadczeniach wdrozeniowych
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Podsumowanie

Celem tego rozdziatu byto przedstawienie procesu warsztatowego ilustrujgcego modelowe zasady
konstrukcji oferty transportu zbiorowego, organizowanego pod auspicjami Metropolii
w najtrudniejszych przypadkach, przy petnej wspdtpracy ze strony samorzadu lokalnego (gwarancja
udziatu w procesie przedstawicieli: zarzadcy drég, wydziatu edukacji, wydziatu planowania
przestrzennego, Rady Miasta).

Najwiekszy nacisk potozono na badania potrzeb Pasazeréw — poniewaz ten witasnie element jest
kluczowy w przypadku analizy najtrudniejszych przypadkéw. Nalezy podkresli¢, ze takie rozwigzanie
nie umniejsza roli zarzadu transportu ani organizatoréw — pozwala natomiast na nawigzanie bliskich
kontaktéw pomiedzy osobami odpowiadajgcymi za poszczegdlne elementy procesu. Pozwala to
na lepsze zrozumienie wszelkich istniejgcych uwarunkowan, a co za tym idzie — przygotowanie
optymalnych zatozen oferty wraz z drogg dojscia w poszczegdlnych horyzontach czasowych (zadania
na dzi$, na obecng kadencje wtadz samorzgdowych oraz na nastepny okres).
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Rozdziat 6. Uwarunkowania prawne i rozwigzania prawne dotyczace planowania transportu
zbiorowego i integracji roznych srodkéw transportu

- odpowiedzialnos$¢ za transport zbiorowy i problemy wykluczenia komunikacyjnego
- potaczenia lokalne i transgraniczne

- potaczenia tranzytujace

- potgczenia dojazdowe

- potgczenia ponadlokalne i wyzszego rzedu

- integracja z koleja

Proces planowania transportu zbiorowego napotyka czesto na problemy zwigzane z dopasowaniem
zasiegu kursowania do granic administracyjnych. W przypadku Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii
kwestie te majg bardzo dtugg tradycje, a problem granic miat nawet charakter miedzynarodowy:

- w okresie miedzywojennym podzielony granicami Gérny Slask posiadat dwie linie tramwajowe
funkcjonujace tranzytowo przez teren obcego kraju: niemieckg z Zabrza do Bytomia przez polskie
tereny obecnie w Rudzie Slaskiej oraz polska z Chorzowa do Piekar Slaskich przez niemiecki Bytom;

- po uptynieciu okresu obowigzywania przepisdw przejSciowych, strona niemiecka wybudowata
dwukilometrowe obejscie wzdtuz granicy, natomiast strona polska — zaprzestata eksploatacji;

- po zakonczeniu podziatu terytorium w 1939 roku, do dzi$ tramwaj z Zabrza do Bytomia omija Rudzka
Kuznice (nie wrdcit niestety na stary przebieg), natomiast tramwaj z Chorzowa do Piekar -
przywrocono do ruchu;

- rowniez obecnie dojazd do niektérych dzielnic poszczegdlnych miast mozliwy jest wylacznie
tranzytem przez jednostki sgsiednie: jedyny dojazd z centrum miasta na Osiedle Bér w Sosnowcu
prowadzi przez Mystowice, a obstugujaca osiedle linia 150, pomimo ze rozpoczyna i koriczy bieg
w Sosnowcu, przejezdza na trasie przez cztery granice, po drodze wiodac przez Mystowice i Bedzin.

W sytuacjach takich masowo wystepujg problemy zwigzane z organizacjg ruchu na obcym terenie,
integracja biletowa na styku systeméw itp. Nalezy pamietaé, ze kazdy system biletowy obowigzuje
na ograniczonym obszarze — a w obrebie przygranicznym konieczne sg rozwigzana pomostowe
(np. obecnie — na styku z Jaworznem).

Odpowiedzialnos¢ za transport zbiorowy i problemy wykluczenia komunikacyjnego

Podstawowga wartg podniesienia kwestig jest odpowiedzialno$¢ samorzaddw lokalnych za kwestie
jakosci dostepnego transportu zbiorowego, czy wrecz problemy wykluczenia komunikacyjnego. Biorac
pod uwage sie¢ osadniczy, istniejaca i planowang, samorzad lokalny powinien na biezgco pracowaé
nad zapewnieniem na terenach zasiedlonych dostepu do komunikacji zbiorowe;j.

Oczywiscie, nie oznacza to koniecznosci natychmiastowego uruchamiania linii autobusowej
do kazdego miejsca, w ktorym moze powsta¢ budynek. Dostepne s3g rozwigzania planistyczne
uniemozliwiajgce budowe nowych obiektdw mieszkalnych (oraz innych wymagajgcych obstugi
transportem zbiorowym) w zbyt duzej odlegtosci od istniejgcych przystankéw. Co warto podkresli¢,
rozwigzania takie nie sg ograniczone do krajow o wysokim poziomie planowania przestrzennego
i znakomitej komunikacji zbiorowej (jak Szwajcaria). Stosuje je takze na przyktad Nowy Jork (pomimo
tak wysokiego stopnia zmotoryzowania amerykanskiego spoteczenstwa).

Jest to dodatkowy argument wskazujgcy na koniecznos¢ podkreslenia odpowiedzialnosci gmin
za organizacje transportu publicznego na swoim terenie. Odpowiedzialno$¢ ta nie powinna by¢
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zbiorowego i integracji réznych srodkdw transportu

catkowicie odrzucana — bo cho¢ przekazanie pewnych kompetencji na poziom Metropolitalny moze
utatwiaé zarzadzanie transportem, to finansowanie przewozéw i tak znajduje swe Zrédio
(bezposrednio lub posrednio) w gminach.

Potaczenia lokalne i transgraniczne

W sytuacji, gdy projektowane pofaczenie zamyka sie w granicach gminy, jego uruchomienie
nie stanowi problemu w dowolnym uktadzie prawnym. Podobnie probleméw nie rodzg kwestie
biletowe — wprowadzenie biletu obowigzujgcego w granicach miasta daje petne mozliwosci tworzenia
taryfy (wraz z na przyktad przyznaniem dodatkowych ulg).

Sytuacja ulega komplikacji, gdy potaczenie transportowe moze prowadzi¢ przez granice. Najprostszy
przypadek wystepuje, gdy podpisane zostanie porozumienie pomiedzy sgsiednimi samorzgdami
o wspodlnej organizacji przewozéw — wdweczas granica ulega zatarciu, poniewaz potaczenie zewnetrzne
staje sie wewnetrznym.

Alternatywng mozliwoscig jest podziat potaczenia na dwie czesci, eksploatowane do punktu
granicznego. Takie rozwigzania praktykowane sg na przyktad w ruchu kolejowym, gdzie polski pocigg
regionalny przekraczajgc granice panstwa — staje sie czeskim pociggiem regionalnym.

Uruchamianie potgczen transgranicznych stanowi przy tym pewien problem prawny, ale zadanie to jest
wykonalne. Przyktadem moze by¢ watbrzyska linia autobusowa nr 15, ktéra w niektérych kursach
przekracza granice nie tylko gminy, ale takze powiatu i paristwa — dojezdzajac do czeskiego Mezimésti.

Potaczenia tranzytujace

Innym problemem jest wspomniana wczesniej organizacja przewozow tranzytujgcych — w ktérych
pojazd w relacji wewnetrznej z przyczyn technicznych musi opusci¢ na pewnym odcinku granice gminy.

W przypadku, gdy linia rowniez realnie obstuguje gmine sgsiadujacg, problem sprowadza sie do takiej
konstrukcji taryfy, ktéra uwzglednia problematyczny przebieg granic miast. Teoretycznie mozliwe jest
utrzymanie zatozenia o bilecie wewnatrzmiejskim (z wprowadzeniem wyjatku taryfowego),
ale praktyczne egzekwowanie od Pasazeréw wyiszej optaty za przejazd krotszego odcinka jest
niewykonalne: Pasazer zawsze moze zeznat, ze ,,zamierzat przejechac caty odcinek, ale poczut sie stabo
i opuscit pojazd na najblizszym przystanku”...

Problem taki nie istnieje, gdy na odcinku tranzytowym nie ma przystankéw. Pojawia sie wéwczas
jednak inne zagadnienie, zwigzane z systemem rozliczen kosztow. lJezeli rozliczenia oparte s3
o przejechane na terenie gminy wozokilometry, gmina umozliwiajgca tranzyt ptaci za przejazd obcego
pojazdu przez swéj teren — pomimo, ze nie odnosi z tego zadnych korzysci. Wprowadzenie obowigzku
cho¢ jednego zatrzymania na terenie gminy réwniez prowadzi do wypaczen —w zwigzku z tym w takim
przypadku rekomendowac nalezy zupetnie inne rozwigzanie, zdecydowanie bardziej sprawiedliwe:
podziat kosztéw nie wedtug przejechanych wozokm, lecz liczby realizowanych odjazdow
z przystankow. Biorgc pod uwage, ze dla Pasazera ocena oferty transportu zbiorowego bardzo zalezy
od liczby dostepnych odjazdéw (a nie od wozokm), buduje sie przekonanie o sprawiedliwosci podziatu
kosztow — co jest bardzo waznym aspektem wspdlnej organizacji jakiegokolwiek przedsiewziecia.

3% W niniejszym opracowaniu okreélenie transgraniczne zostato uiyte jako przekraczajgce granice systemu,
niezaleznie od poziomu jednostki, ktérej granice sie przekracza (moze by¢ to zatem granica: gminy, powiatu,
metropolii, wojewddztwa, czy panstwa).
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Potaczenia dojazdowe

Z pojeciem sprawiedliwosci spotecznej wigze sie réwniez inny specyficzny przypadek — linii
dojazdowych. W przypadku gdy z gminy wyprowadzane sg trzy linie w kierunku sgsiedniego miasta,
na jego terenie mogg petni¢ one pozyteczne funkcje umozliwiajgce przemieszczenia wewnetrzne,
ale moze by¢ réwniez tak (odmiennos¢ taryfy, specyfika taboru ponadlokalnego itp.), ze w praktyce
mieszkancy miasta nie korzystajg z tych przewozéw.

Tego rodzaju przeszkody nalezy oczywiscie niwelowa¢ pod wzgledem organizacyjnym. Najlepszym
przyktadem jest historyczny przypadek obstugi pofaczen na trasie Katowice — Tychy
przez konkurencyjne linie katowickie i tyskie. Pojazdy katowickie byty wykorzystywane w Katowicach
i pustoszaty w Tychach, natomiast tyskie — byly zapetnione w Tychach, a pustoszaty w Katowicach.
Co oczywiste, integracja systemow rozwigzata ostatecznie ten problem: dwa potaczenia dojazdowe
zastgpiono jednym wewnetrznym.

Zdecydowanie wiekszy problem wystepuje, gdy linie dojazdowe skupiajg sie w granicach miasta
w jedng wigzke, nieefektywng z punktu widzenia Pasazeréw lokalnych, acz zasadng dla Pasazeréw
dojezdzajgcych. Przyktadem takiej sytuacji mogg by¢ kursy szkolne — realizowane z zatozeniem dowozu
na godzine ésma. W jednym momencie na trasie pojawia sie zestaw kilku autobuséw poruszajgcych
sie w tym samym kierunku. Jak zostato to wyzej wskazane: dla Pasazeréw dojezdzajgcych takie
rozwigzanie jest zasadne (dowdz ze wszystkich przedmiesé do szkét srednich), ale dla Pasazeréw
lokalnych — bezuzyteczne (w miescie cho¢ na rozktadzie jazdy figuruje kilka odjazdéw, to wszystkie
odbywajg sie praktycznie o jednej porze, a potem wystepuje dtuga — typowa dla linii podmiejskich —
przerwa). W tym przypadku rozwigzaniem jest podziat kosztéw nie wedtug odjazdéw zaplanowanych
z punktu widzenia rozktadu jazdy, lecz postrzeganych z punktu widzenia Pasazera. Podobnie jak wyzej,
takie rozwigzanie buduje przekonanie o sprawiedliwosci sposobu podziatu kosztéw i jest oceniane
pozytywnie.

Analizowany przypadek mégtby by¢ réwniez fizycznie rozwigzany wedtug powyzszego schematu —
na granicy miasta wszystkie wspomniane linie mogtyby spotykac sie na jednym przystanku, na ktérym
mozliwe bytyby przesiadki. Linie obstugujgce stabsze doptywy korfczytyby bieg, natomiast gtéwna linia,
jako jedyna, wjezdzataby do miasta. Takie rozwigzanie nie bytoby jednak korzystne dla Pasazerow —
w oczach Pasazera przesiadka musi mie¢ uzasadnienie. Gdyby nastepowata do tramwaju, dzieki czemu
skracatby sie czas przejazdu, poniewaz ten nie statby w korkach, bytaby akceptowalna. W innym
przypadku — bedzie nieuchronnie postrzegana jako kolejne niepotrzebne utrudnienie.

Warto réwniez zwrdéci¢c uwage, jak uczytelnia sytuacje oparcie konstrukcji rozktadu jazdy
na zatozeniach oferty opracowywanych przez poszczegdlne samorzady. W powyzszym przypadku
najprawdopodobniej miasto zamawiatoby na ciggu kursowanie jednej linii, a gmina podmiejska —
kursowanie trzech. Wowczas mozliwe byloby utrzymanie wijazdu trzech linii do miasta,
pod warunkiem, ze gmina podmiejska pokryje catkowite koszty wjazdu dwdch z nich®.

Potaczenia ponadlokalne i wyiszego rzedu

Nalezy rozpatrzy¢ rowniez kwestie integracji z potgczeniami ponadlokalnymi iwyzszego rzedu.
W tym zakresie najbardziej istotne wydaje sie napotkanie bariery zwigzanej z odmienng konstrukcja
pojazddéw wykorzystywanych w tego rodzaju potfaczeniach.

0 pDla zupetnosci obrazu warto dodaé, ze istniejg takze sytuacje, gdy miasto lokalizuje na swojej granicy parking
buforowy i zamawia na swoim odcinku duzo czestsze kursowanie pojazdéw — aby ograniczy¢ wjazd do miasta
samochodow z przedmiesé.
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Rozdziat 6. Uwarunkowania prawne i rozwigzania prawne dotyczace planowania transportu
zbiorowego i integracji réznych srodkdw transportu

Potagczenia aglomeracyjne obstugiwane sg przez pojazdy, ktérych konstrukcja i zagospodarowanie
wnetrza dostosowane sg do szybkiej wymiany Pasazeréw: brak przedziatéw, miejsca siedzace
utatwiajgce wyjscie, szerokie przejscie srodkowe, brak drzwi wewnetrznych (lub co najwyzej jedne,
oddzielajgce strefe wyjsciowg), szeroki otwdr drzwiowy oraz drzwi zewnetrzne automatyczne.
Dla poréwnania, klasyczne wagony dalekobiezne to: mozliwos¢ przedziatdbw o nawet osSmiu
siedzeniach, waski korytarz boczny, nawet podwdjne drzwi wewnetrzne, waskie wyjscie z recznie
otwieranymi drzwiami. Tego rodzaju pojazdy nadajg sie do obstugi potgczen miedzymiastowych
o matej liczbie dtuzszych postojéw, nie sg jednak akceptowalne w przypadku duzej liczby krétkich
postojow, czego wymaga sie wewnatrz aglomeracji. Préba zastosowania takich sktadéw zastepczych
miata miejsce w Kolejach Slaskich na linii $rednicowej i byta skrajnie negatywnie oceniana
przez Pasazerow.

Analogiczne rozwigzania pojawiaty sie incydentalnie réwniez w komunikacji autobusowej. Na liniach
organizowanych przez KZK GOP spotka¢ mozna byto autobusy regionalne Autosan H9-21 (wersja
zdrzwiami otwieranymi recznie). O ile w przypadku obstugi potgczen przyspieszonych,
przy ograniczonej liczbie przystankéw, komfort takiego rozwigzania byt watpliwy, ale akceptowalny
(wygodniejsze siedzenia w dtugiej podrdzy), o tyle w ruchu wewnatrzmiejskim podstawienie takiego
pojazdu odstraszato wrecz Pasazeréw. Obecnie odpowiednikiem tego rodzaju dziatan jest préba
obstugi potgczen miejskich za pomocg buséw pozbawiajagcych mozliwosci przejazdu osdb
z niepetnosprawnosciami, czy z ograniczong mobilnoscig (np. rodzicow z wozkami dzieciecymi, oséb
z duzym bagazem).

Podsumowujgc, nalezy uzna¢, ze istniejg wyrazne wskazania co do granic celowosci integrowania
oferty przewozowej. Sytuacje, w ktérych zasadnym jest wprowadzenie honorowania biletéw
komunikacji miejskiej w pociggach czy autobusach dalekobieznych nalezg do absolutnych wyjatkéw —
praktycznie ograniczajg sie do klesk zywiotowych oraz innych katastrofalnych zaburzen
w funkcjonowaniu infrastruktury transportowe;j.

Integracja z koleja

W odréznieniu od kolejowych potaczen dalekobieznych, integracja potaczen regionalnych
z transportem aglomeracyjnym na terenie konurbacji ma bardzo duze uzasadnienie, a ze wzgledu
na predkos¢ oferowanych przemieszczer, moze stanowi¢ podstawowy czynnik podnoszgcy
konkurencyjnosé transportu zbiorowego w Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii.

Petna integracja biletowa transportu kolejowego i miejskiego w polskich warunkach prawnych jest
bardzo utrudniona ze wzgledu na regulacje ustawowe dotyczace ulg. Zupetnie inne uprawnienia
przystugujg Pasazerom kolei, inne — autobusdw regionalnych, a jeszcze inne — komunikacji miejskiej.
W praktyce zatem wskazaé¢ mozna trzy rozwigzania: honorowanie biletéw miejskich na kolei, bilety
zintegrowane oraz honorowanie biletéw kolejowych w komunikacji miejskiej.

Dtugoletnim przyktadem honorowania biletéw miejskich na kolei byto miasto Wroctaw, w obrebie
ktdrego dopuszczono podrdze pociggami osobowymi na podstawie biletu okresowego na komunikacje
miejskg (w tym — uznawanie prawa do przejazdéw bezptatnych). Ze wzgledu na zakodowanie biletow
na karcie elektronicznej, problemem byfta konieczno$¢ wyposazenia wszystkich konduktoréw
w dodatkowe czytniki kart. Pociggéw ani przystankdw kolejowych nie wyposazono w kasowniki,
stad nie podjeto honorowania biletéw jednorazowych*'. Rozliczenia byty oparte na refundacji

41 Warto przywotaé tu rozwigzanie zastosowane w analogicznej sytuacji w Warszawie: Pasazerowie z biletami
,kartonikowymi” ZTM, ktdre nie zostaly wczesniej skasowane, sq zobowigzani do ich skasowania przez trwate
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przez miasto kosztéw podrdzy Pasazeréw wewngtrzmiejskich oraz przychodéw utraconych ze wzgledu
na skrécenie relacji wykupywanych biletéw kolejowych do pierwszych stacji w granicy obowigzywania
honorowania. Rozwigzanie stato sie problematycznym, gdy liczba podrdzujgcych wewnatrz miasta
wzrosta na tyle, ze konieczne stato sie uruchomienie dodatkowych pociggédw w granicach
administracyjnych. Ostatecznie miasto zrezygnowato z finansowania honorowania.

Podobnie dfugo eksploatowanym rozwigzaniem jest bilet zintegrowany Kolei Dolnoslaskich.
Na relacyjnym blankiecie kolejowym (wystawianym wg ulg kolejowych) naklejane sg jeden lub dwa
znaczki (sieciowych) biletéw miejskich (wystawiane odpowiednio wg ulg miejskich konkretnego
osrodka). Bilet taki umozliwia dojazd autobusem miejskim do dworca w pierwszym miescie, podroz
kolejg do drugiego miasta — i dojazd do celu komunikacjg miejska tego osrodka. Bilety nie sprawiajg
problemdw przy kontroli, poniewaz majg postaé papierowa, kazdy kontroler sprawdza znany sobie
bilet w ramach swojej taryfy. Nie wprowadzajg takze problemdw z rozliczeniami — kazdy element
sktadowy sprzedawany jest za ustalong cene, ktdra jest nieco nizsza niz anizeli wszystkie te bilety
kupowane oddzielnie.

Honorowanie biletéw kolejowych w komunikacji miejskiej wprowadzane jest najczesciej w okresie
robot torowych, utrudniajgcych podréze kolejg (na przyktad gdy pociagi korncza bieg na kilku stacjach
w obrebie wezta, pomiedzy ktérymi trzeba przedostac sie tramwajem). Rozliczenia oparte sg na optacie
ryczattowej, podobnie do optat wnoszonych przez organizatoréw imprez masowych, ktérzy wykupujg
prawo korzystania przez uczestnikdw imprezy z komunikacji miejskiej na podstawie biletu na impreze.
Nalezy stwierdzié, ze mozliwos¢ kontroli biletdw i uprawnien w takich sytuacjach jest bardzo
ograniczona ze wzgledu na poziom skomplikowania taryf kolejowych — co w dtuzszym okresie czasu
moze prowadzi¢ do naduzy¢ i znaczacego spadku wptywow z biletdw miejskich (tarisze moze by¢
kupowanie zamiast miejskich biletéw miesiecznych — biletéw kolejowych o wysokim poziomie ulg,
w sytuacji gdy kontrolerzy miejscy nie bedg w stanie wykry¢ braku odpowiednich uprawnien).

Dla porzgdku wskaza¢ nalezy jeszcze jedno rozwigzanie — uruchomienie pociggdéw kursujgcych wedtug
taryfy miejskiej, ktére sg w petni zintegrowane z komunikacja miejskg, ale — niestety — przestajq by¢
wowczas zintegrowane z pozostatymi przewoznikami kolejowymi. Przyktadem takiego rozwigzania
moga by¢ pociagi Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie. Jak juz wspomniano jednak wczesniej —
oile takie rozwigzanie mozna uzna¢ za akceptowalne w przypadku pociggéow kolei miejskiej,
o tyle w przypadku konurbacji bytoby to dla Pasazeréw bardzo trudne do zrozumienia®.

Podsumowanie

Celem tego rozdziatu byto przedstawienie uwarunkowan zwigzanych z kwestiami dotyczacymi
uruchamiania przewozéw na odcinkach wykraczajgcych poza teren jednego organizatora,
bad? integracja biletowga z przewoznikami kolejowymi.

Podstawg w tym przypadku jest wiasciwa ocena potrzeb Pasazeréw — stgd wskazane zostaty nie tylko
mozliwe przypadki, ale réwniez granice celowosci integracji biletowe;j.

Rownie istotng kwestig sg zasady rozliczen wprowadzane w przypadkach integracji i honorowania
biletébw. W rozdziale wskazano na mozliwe sposoby rozwigzan w tym zakresie, nawigzujgc

napisanie na ich odwrocie daty i godziny rozpoczecia przejazdu w formacie 24-godzinnym, czyli np. 12.12.
godz. 08:55.

42 W przypadku kolei miejskiej, pociagi kursujg w granicach administracyjnych miasta (ew. siegaja najblizszych
przedmiesé) i wyraznie odrdzniajg sie od oferty regionalnej. W przypadku kolei metropolitalnej pociagi
kursowatyby w relacjach miedzymiastowych, np. Katowice — Gliwice, tozsamych z pociggami regionalnymi
kursujgcymi na tej samej trasie.
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zbiorowego i integracji réznych $srodkdw transportu

do doswiadczen konkretnych osrodkéw. Co wazne, zasygnalizowano takze niebezpieczenstwa tkwigce
w integracji, zwigzane z utrudniong kontrolg biletéw i uprawnien do ulg.
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Rozdziat 7. Analiza strefy wptywu przedsiewziecia

- zasieg wptywu zmian

- czas jazdy

- czas oczekiwania

- czas dostepu na wezle

- czas przejazdu przez wezet
- czas przesiadki

- planowanie przestrzenne

Jednym z najbardziej spektakularnych dziatan w zakresie poprawy funkcjonowania komunikacji
zbiorowej w ostatnich latach jest budowa centrow przesiadkowych oraz modernizacja
dotychczasowych obiektéw dworcowych. Niestety, szeroka dostepnos¢ funduszy unijnych
spowodowata wysyp rozwigzan efektownych, aczkolwiek... nieefektywnych.

Trzeba bowiem pamieta¢, ze kazda zmiana wprowadzana na waznym wezle transportowym powoduje
szereg zmian wtornych, jesli chodzi o parametry eksploatacyjne. Co istotne, wptyw tych parametréw
nie ogranicza sie do wezta ani jego bezposredniego otoczenia — efekty nierzadko mogg siegac
sgsiednich weztéw, ze wzgledu na przyktad na zaburzenia synchronizacji odjazdéw poszczegélnych linii.

Prostym przyktadem takiej sytuacji jest wygiecie trasy tramwajowej, majace za zadanie przyblizenie
przystanku do dworca kolejowego. Teoretycznie takie postepowanie jest niepodwazalnie stuszne.
W praktyce moze jednak sie okaza¢, ze Pasazerowie chetniej przesiadaja sie na nastepnym przystanku,
do ktérego prowadzi wygodne dojscie bezposrednio z perondéw, pomijajgce budynek dworca.
Dalej, poniewaz wygiecie trasy tramwajowej spowodowato powstanie dwdch dodatkowych
sygnalizacji swietlnych, czas przejazdu linii przez wezet ulegt wydtuzeniu o 80 sekund. W ten sposdb,
pomimo szczytnych zatozen, podjete dziatania inwestycyjne spowodowaty znaczgce pogorszenie
konkurencyjnosci transportu zbiorowego — zwtaszcza dla Pasazeréw przejezdzajgcych tranzytem.

Nalezy zatem pamietac, ze kazde projektowane rozwigzanie powinno by¢ analizowane pod katem
efektow czasowych. Jezeli te nie beda dla Pasazeréw korzystne — z wdrozenia takiego rozwigzania
nalezy bezwzglednie zrezygnowad. W przypadkach zas, gdy wyniki sg niejednoznaczne — konieczna jest
analiza istotnosci poszczegdlnych relacji — i naliczenie $redniej zmiany czasu podrdézy wazonej
natezeniami ruchu kolejnych strumieni pasazeréw.

Zasieg wplywu zmian

Wprowadzana punktowo korekta organizacji ruchu odczuwalna inaczej bedzie przez Pasazeréw
rozpoczynajacych podréz (wsiadajgcych), odbywajgcych podrdéz (przejezdzajgcych), koriczacych podréz
(wysiadajgcych), czy wreszcie podréz kontynuujacych (przesiadajgcych sie).

W przypadku Pasazeréw rozpoczynajacych podréz, analize nalezy rozpoczynaé od punktu naturalnie
zajmowanego przez osobe kornczgcg pobyt w danej lokalizacji. W srédmiesciu takim punktem moze by¢
chodnik na narozniku skrzyzowania. W przypadku stacji kolejowej — wyjscie z tunelu prowadzacego
najkrétszg drogg na perony. Nastepnie przesledzi¢ nalezy catg droge prowadzacg do stanowiska
przystankowego — facznie z postojami na osygnalizowanych przejsciach przez jezdnie. Do tego doliczy¢
nalezy s$redni czas oczekiwania (ktory moze spas¢ w przypadku rekonstrukcji uktadu stanowisk
na skrzyzowaniu) oraz czas opuszczenia wezta.

Dla Pasazeréw przejezdzajgcych tranzytem liczy sie czas przejazdu przez wezet — poczawszy
od podejscia don (przebudowa moze zmieni¢ na przyktad czas oczekiwania przed skrzyzowaniem),
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poprzez koszt podstawienia sie na wtasciwe stanowisko (dramatycznie duzy zwtaszcza na dworcach
podziemnych), czas postoju na peronie, az po czas opuszczenia wezta.

Pasazerowie konczacy podrdz oczekujg szybkiego wjazdu na wezet i dojazdu do stanowiska,
a nastepnie krotkiego czasu opuszczenia przystanku — i dojscia do granic obiektu (analogicznie
jak wyzej: naroznik skrzyzowania, czy wejscie do tunelu prowadzacego na perony kolejowe).

Przypadek Pasazerdw przesiadajgcych sie jest jednym z najbardziej interesujgcych — wymaga bowiem
wziecia pod uwage charakteru podrdzy. Im wiekszy udziat Podréznych okazjonalnych, tym wieksza rola
informacji pasazerskiej. Co interesujgce, przy duzym udziale Pasazerdw statych, rola informacji moze
natomiast byé praktycznie niezauwazalna*®, nigdy nie nalezy jej jednak lekcewazyé, poniewaz
w najbardziej krytycznych sytuacjach kryzysowych, udziat Pasazerdw przypadkowych drastycznie
rosnie. Catkowity czas naliczony dla przesiadajgcego sie Podréznego obejmuje: czas wjazdu na wezet,
czas opuszczenia pojazdu, czas przejscia na wtasciwe stanowisko, czas oczekiwania na pojazd oraz czas
wyjazdu z wezta.

Jak wida¢, kazdy wezet opisuje caty szereg wartosci czaséw. Ich wtasciwa analiza wymaga wziecia
pod uwage natezen ruchu w poszczegdlnych relacjach. Warto réwniez przeanalizowaé sgsiednie
odcinki — zazwyczaj bowiem przesiadka, ktdrej mozna dokona¢ na odcinku miedzyweztowym
(w obrebie jednego peronul!) jest znacznie efektywniejsza czasowo anizeli ta realizowana w obrebie
wezta.

Czas jazdy
Na czas jazdy wptyw majg warunki ruchu oraz rozwigzania stosowanej sygnalizacji $wietlnej.

Na odcinkach miedzyweztowych najlepsze czasy przejazdu mogg osigga¢ w miastach pojazdy szynowe.
Pociggi w ruchu regionalnym kursujg z predkosciami do 160 km/h, w aglomeracyjnym ze wzgledu
na gestosc przystankéw takie wartosci sg nieosiggalne, ale i tak sg zdecydowanie lepsze anizeli innych
Srodkow transportu. Nie tylko metro, ale nawet tramwaj dzieki wydzieleniu torowiska moze osiggac
predkosci rzedu 70 km/h w relacjach, w ktérych ruch uliczny odbywa sie z ograniczeniem do 50 km/h.

W przypadku sygnalizacji s$wietlnych, preferencje dla transportu zbiorowego mozna relatywnie tatwo
osiggnac na odcinkach miedzyweztowych, zwtaszcza gdy kierunek ruchu jest zbiezny z podstawowym
strumieniem pojazdéw. Nie nalezy natomiast liczy¢é na duze efekty priorytetu dla komunikacji
zbiorowej na weztach jej sieci — koniecznos¢ uprzywilejowania wszystkich kierunkdw powoduje, ze...
zaden z nich nie bedzie uprzywilejowany*.

Czas oczekiwania
Czas oczekiwania wigze sie bezposrednio z czestotliwoscig odjazdow.

W przypadku jednej linii, najkorzystniejszy sredni czas oczekiwania jest osiggany, gdy linia kursuje
cyklicznie. W przypadku wiekszej liczby linii — gdy ich odjazdy sg zsynchronizowane. Pokrywa sie to
w zupetnosci z powszechnymi odczuciami Pasazerdw — i ich niechecig do rozktaddéw jazdy, w ktérych
zaobserwowacé mozna ,jazde stadami”.

43 Znamiennym stwierdzeniem jest stara reguta postepowania turystéw w przypadku zakiécerr w ruchu
i koniecznosci przesiadki do komunikacji zastepczej w miejscu catkowicie nieznanym: idZ za ttumem!

4 Przyktadem moze by¢ linia tramwajowa w kierunku Zawodzia w Katowicach. O ile na catym odcinku Katowice
Centrum — Zawodzie nadanie priorytetu tramwajom jest stuszne i mozliwe, o tyle préba nadania go w obrebie
katowickiego Rynku nie zakoriczy sie powodzeniem, ze wzgledu na przeciecie z réwnie istotng tramwajowg osig
komunikacyjng poétnoc-potudnie.
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W obrebie weztdw bardzo duze znaczenie ma rozmieszczenie przystankdw. Na przyktad
na skrzyzowaniach zazwyczaj najkorzystniejsze jest lokalizowanie przystankéw na wylotach — poniewaz
wszystkie pojazdy zatrzymujg sie na jednym stanowisku — Pasazer nie musi ryzykowad i z géry wybieraé,
na ktérym peronie bedzie oczekiwat najblizszego pojazdu, a skupienie odjazdéw wszystkich linii
w jednym miejscu skraca czas oczekiwania do minimum.

Czas dostepu na wezle
Czas dostepu zwigzany jest z warunkami ruchu pieszego.

Najkorzystniejszy jest w przypadku przystankdw dostepnych bezposrednio z chodnika — zaréwno czas
dojscia, jak i réznice poziomow sg w tym przypadku minimalne.

Przystanki umieszczone w osi jezdni wymagajg pokonania przejscia dla pieszych. Jezeli jest ono
nieosygnalizowane — sytuacja jest korzystna, pieszy ma pierwszefstwo i moze dotrzec na peron tatwo
i bez zbednego oczekiwania. Jezeli istnieje sygnalizacja $wietlna — wystgpi koniecznos$¢ oczekiwania
(jesli jednak otwarcie przejscia bedzie odpowiednio zsynchronizowane® z nadjezdzajgcym tramwajem,
strata moze by¢ nieznaczagca — nie ma bowiem wiekszej rdinicy pomiedzy oczekiwaniem
przed przejSciem i na peronie, pod warunkiem, ze zdazy sie na tramwaj). W przypadku dojscia w innym
poziomie (gtéwnie poprzez przejScia podziemne) straty czasu sg niewielkie (wynikajg z dtuzszego
pokonywania schodéw), komfort dojscia jest jednak znacznie nizszy*®.

Czas przejazdu przez wezet

Czas przejazdu przez wezet jest pochodng poziomu skomplikowania wezta oraz przyjetych zasad
sterowania ruchem.

Z doswiadczenia wynika, ze im wieksze skupienie peronéw zaktada projekt, tym bardziej
skomplikowane stajg sie podejscia do wezta. Podczas projektowania weztéw warto wywazyé koszt
zblizenia perondw (wptywajacy na czas przesiadania) z wydtuzeniami czasu przejazdu (ograniczenia
predkosci wynikajgce z geometrii, ale réwniez komplikacje wynikajgce ze wzrostu kolizyjnosci).

Jednym z najbardziej znamiennych przyktadéw skomplikowania sytuacji po przebudowie wezta moze
by¢ plac Grunwaldzki we Wroctawiu. Po przeniesieniu przystankéw na wyspe centralng, tory ruchu
mijajgcych sie tramwajow linii okdlnej ulegly... przeplotowi. Oznacza to, ze ruch w relacjach
przed przebudowg catkowicie bezkolizyjnych, obecnie — stat sie kolizyjny na obu wlotach
skrzyzowania®.

Czas przesiadki

Jak juz sygnalizowano, czas przesiadki jest wprost zalezny od poziomu skomplikowania wezta.

% Sytuacja taka ma miejsce na przyktad, gdy nadjezdzajacy tramwaj z odpowiedniej odlegtosci pobudza
zatrzymanie ruchu samochodowego i otwarcie przejs¢ dla pieszych przez jezdnie, a nastepnie — po minieciu
owego przejscia i zatrzymaniu na przystanku — otwarcie przejscia przez tory tramwajowe.

46 7Ze wzgledu na problemy o0s8b z niepetnosprawnoéciami ruchowymi (w tym takze rodzicdw z wézkami, osoby
z ciezkim bagazem itp.) w ruchu miejskim przejscia w innym poziomie zastepuje sie rozwigzaniami naziemnymi,
a niepotrzebne obiekty inzynierskie ulegajg likwidacji. Warto podkresli¢, ze rowniez osoby petnosprawne, majac
wybér, zdecydowanie chetniej korzystajg z przejs¢ naziemnych (wyjatkiem sg bardzo dtugie czasy oczekiwania
na mozliwosc¢ przekroczenia przeszkody). Biorac pod uwage koszty utrzymania dostepnosci przejsé podziemnych
dla wszystkich uzytkownikéw (windy), rozwigzania takie jawig sie celowymi tylko w nielicznych sytuacjach.

47 Szczegdtowe omdwienie przypadku znalezé mozna w artykule A. Gajnej, T. Koryckiego i B. Moleckiego
Przebudowa placu Grunwaldzkiego we Wroctawiu zamieszczonego w czasopiémie Swiat Kolei nr 6/20009.
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Pomimo zatem, ze wezly jawig sie naturalnym miejscem przesiadek, nalezy dazy¢ do tego, aby czynity
to na nich tylko te osoby, ktére faktycznie muszg to zrobi¢ w tym miejscu (skomunikowanie dwéch
przecinajgcych sie linii). W innym przypadku korzystniejsze jest (a przy tym wygodniejsze dla Pasazera),
jesli przesiadka bedzie realizowana na zwyktym przystanku na odcinku miedzyweztowym.

Dobrze zagadnienie toilustruje algorytm wyszukiwania potgczen kolejowych. W przypadku pokrywania
sie trasy dwdch pociggéw pospiesznych na odcinku Gliwice — Katowice, algorytm nie proponuje
przesiadki w Katowicach, ani w Gliwicach (gdzie dworce weztowe oferujg duzy zakres ustug),
lecz... w Zabrzu (gdzie nie ma przy przesiadce koniecznosci przejscia na inny peron).

Planowanie przestrzenne
Ostatnim, lecz bardzo waznym elementem, jest lokalizowanie zrédet i celéw ruchu pasazerskiego.

Infrastruktura transportowa jest obiektem liniowym — co oznacza, ze kazda jej korekta wymusza szereg
zmian w otoczeniu. Dla odrdznienia, zrédta i cele ruchu (szkoty, zaktady pracy, ustugi itp.)
w przyttaczajgcej wiekszosci sg obiektami punktowymi — ich przeniesienie ma zatem zdecydowanie
mniejszy wptyw na otoczenie.

W zwigzku z tym, wszelkie obiekty wywotujgce ruch masowy, powinny by¢ lokalizowane
w bezposrednim sgsiedztwie weztéw. Inne obiekty uzytecznosci publicznej, generujace znaczace
potoki ruchu, nalezy lokalizowaé przy trasach dobrze obstugiwanych przez transport publiczny
(na odcinkach miedzyweztowych). Analogiczne zasady nalezy stosowaé w odniesieniu do zabudowy
mieszkaniowej — najliczniej zaludnione lokalizowa¢ w bezposrednim sgsiedztwie osi transportu
zbiorowego, zabudowe niskg — w wiekszym oddaleniu od arterii. Takie podejscie pozwala
na zaoferowanie najlepszych warunkéw dojazdu komunikacjg zbiorowa (najkrétszych czaséw podrézy
,0d drzwi do drzwi”) dla najwiekszej grupy Pasazeréw®,

Odnoszac sie do praktycznego przyktadu — zlokalizowanie szkoty tuz przy przystanku zapewni
konkurencyjny czas dojazdu dla kilkuset uczniéw. Dla poréwnania, umieszczenie w takiej lokalizacji
zabudowy mieszkaniowej o tozsamej kubaturze ograniczy korzysci do kilkudziesieciu mieszkancow.

Podsumowanie

Celem tego rozdziatu byto wskazanie istotnych powigzan pomiedzy dziatalnoscig inwestycyjng miast —
jako programujacych zmiany infrastrukturalne czy zagospodarowanie przestrzeni z dziatalnoscig
organizacyjng miast — jako zapewniajgcych ustugi transportu publicznego.

Wszelka dziatalnos¢ inwestycyjna powinna by¢ analizowana pod katem poprawiania konkurencyjnosci
transportu zbiorowego wzgledem indywidualnego. Projektowane rozwigzania zdecydowanie bardziej
muszg by¢ efektywne anizeli efektowne.

Budowa centréw przesiadkowych sktoni Pasazeréw do przesiadek tylko wéwczas, gdy czas jazdy
transportem tgczonym (np. autobusem i tramwajem) sumarycznie bedzie krotszy anizeli bezposrednim
pofaczeniem autobusowym. W innym przypadku wdrozenie zmian nie znajduje uzasadnienia —
wydtuzenie czasu podrdézy nie spowoduje bowiem przesiadki z autobusu do tramwaju, lecz...
do samochodul!

48 Mozna dostrzec pewng analogie do zasad przydziatu lokali w kamienicach. Parter przeznaczany byt na ustugi
i handel — z czego mogto skorzysta¢ najwiecej klientow (zwtaszcza lokale frontowe kojarzyty sie z masowym
zainteresowaniem). Dalej, niskie pietra mogty jeszcze zajmowac ustugi okazjonalne — np. kancelarie. Dopiero
powyzej lokalizowane byty mieszkania.
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Stworzone przed laty korytarze transportowe nalezy chroni¢, a kosztowne ze wzgledu na infrastrukture
systemy sztywnotorowe — odpowiednio zasila¢ Pasazerami. Obiekty wymagajace dojazdéw masowych
nalezy lokalizowaé w poblizu sSrodkéw transportu o najwiekszej zdolnosci przewozowej (kolej, metro,
tramwaj). Tylko takie podejscie gwarantuje efektywnos¢ wydatkowania s$rodkéw publicznych
i prawidtowe funkcjonowanie miast.
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Rozdziat 8. Zaangazowanie spofeczne

- uczniowie szkét podstawowych

- wspomaganie wyboru szkoty sredniej

- uczniowie szkot srednich

- wspomaganie wyboru szkoty wyzszej

- studenci i wspotpraca z uczelniami

- wspomaganie wyboru miejsca do zycia i miejsca pracy
- osoby pracujace

- poprawa dostepnosci

- jawnosc¢ procesu wdrazania zmian

- rola informacji przygotowujacej do zmian

Wdrazanie wszelkich zmian w ustugach publicznych powinno odbywac sie w sposdb zapewniajgcy
zaangazowanie spoteczenstwa. Tylko w takiej sytuacji mozna liczyé, ze przygotowywany produkt
znajdzie uzytkownikéw, a wydatkowane srodki publiczne zostaty dobrze ulokowane.

W przypadku transportu publicznego w Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii, korzystanie z ustugi
z wyboru stanowi bardzo niewielki udziat uzytkownikéw?®. Zmiana tej sytuacji bedzie wymagata
nie tylko skokowej poprawy jakosci oferty, ale réwniez znalezienia w spoteczenstwie swoistych
ambasadoréw — reklamujacych za pomocga ,,marketingu szeptanego” wykorzystywanie komunikacji
publicznej pozostatym mieszkaricom.

W tym zakresie warto zaproponowac skupienie sie na uczniach — jako grupie, ktéra poczatkowo
(w pierwszych latach szkoty sredniej) jest zmuszona do korzystana z transportu miejskiego.
Podstawowym zadaniem bedzie zatem taka konstrukcja oferty, aby pomimo pojawiajgcych sie
mozliwosci (uzyskania prawa jazdy i pochodne), pozostawali oni uzytkownikami pociggdéw, tramwajéw
i autobusow.

Uczniowie szkét podstawowych

Bardzo pozytywnie oceni¢ nalezy fakt dopuszczenia przejazdéw bezptatnych dzieci w szkole
podstawowej. Przeprowadzone w ramach MSP Sosnowiec badania potwierdzity, ze praktycznie
wszystkie ankietowane dzieci znaty dzieki temu system miejskiej komunikacji zbiorowej i potrafity zen
korzystac.

Znamiennym byto, ze dzieci nie korzystaty praktycznie w ogdle z kolei do przemieszczania sie w obrebie
aglomeracji. Nawet jesli kolej jako system byta im znana, to dotyczyto to potaczen dalekobieznych —
i podrézy odbywanych z osobami dorostymi. Wyjasnienie przyczyn tego zjawiska byto dos¢ proste:
osoby doroste nie wykorzystywaty kolei regionalnej, a dzieci same nig nie podrézowaty — wybierajac
dtuzsza, ale bezptatng podrdz autobusem.

Ze wzgledu fakt, ze na etapie szkoty podstawowej gtéwng formg docierania na zajecia pozostaje dojscie
piesze, wykorzystanie komunikacji zbiorowej kojarzy sie dzieciom pozytywnie — z witasnymi
aktywnosciami oraz spedzaniem wolnego czasu. Transport publiczny budzi w nich takie skojarzenia —
poniewaz jest oznakg wolnosci i braku uzaleznienia od oséb dorostych.

4 poréwnaj Studium transportowe Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego, cato$¢ dokumentacii
dostepna w Zwigzku Gmin i Powiatéw Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego.
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Ruch generowany w czasie wolnym przez dzieci odbywa sie poza godzinami szczytu, zatem nie jest
zjawiskiem szkodliwym i warto obecne rozwigzanie utrzymac w kolejnych latach.

Wspomaganie wyboru szkoty sredniej

Ankietowane dzieci wskazywaty, ze dojazd jest istotnym kryterium wyboru szkoty sredniej. Wybor
konkretnej placéwki jest dokonywany w oparciu o doradztwo zawodowe, opinie kolegdw i wiasne
marzenia — warto, by wykorzysta¢ ten moment do badania (ale i programowania) preferencji
komunikacyjnych.

Proponuje sie zatem rozbudowe geoportalu infoGZM o fatwe wyszukiwanie danych o dostepnych
szkotach $rednich. Technika i szkoty branzowe powinny by¢ przy tym mozliwe do wysortowania
przez wskazanie interesujagcego dang osobe zawodu. Jednoczesnie, mapa powinna zawierac
informacje o dostepnej ofercie przewozowej transportu publicznego. Oczywiscie, mapa powinna
zawierac linki do stron konkretnych placéwek oswiatowych, gdzie dostepne sg dalsze informacje.

W ten sposdb np. chtopiec zainteresowany technikg komputerowg moze zaznaczy¢ zawody ,technik
programista” i ,technik informatyk” — i szybko okresli¢, gdzie w poblizu miejsca zamieszkania moze
kontynuowac nauke. Zaznaczone pofgczenia komunikacji zbiorowej (wraz z linkami na rozktady jazdy)
pozwolg okresli¢ warunki dojazdu.

Warto podkresli¢, ze taki geoportal umozliwi przeprowadzenie szerokich, zautomatyzowanych badan
dotyczacych preferencji komunikacyjnych, rejonu zamieszkania i branych pod uwage szkét.
Wypetnienie ankiety nagradzane bezptatnym biletem w pierwszym miesigcu nauki w szkole sredniej
zmotywuje do jej wypetniania nie tylko ucznidéw, ale takze ich rodzicéw.

Uczniowie szkét srednich

Na etapie szkoty sredniej komunikacja zbiorowa powinna by¢ ptatna. Moment, gdy z wyjazdéw
okazjonalnych zwigzanych z rozrywka przechodzi sie na obligatoryjne dojazdy do szkoty (réwniez
w hajbardziej obcigzonym szczycie porannym) jest zrozumiatym uzasadnieniem odptatnosci®C.
Jednoczesnie pamietaé nalezy, ze wziecie udziatu w badaniach pozwoli na otrzymanie bezptatnego
biletu w pierwszym miesigcu nauki w nowej szkole — co bedzie znaczacga ulgg dla domowych budzetéw,
ktore muszg zmierzy¢ sie z nowymi wyzwaniami, a takze umozliwi poznanie systemu (wraz z wyborem
zakresu ustugi, ktéry w kolejnych miesigcach bedzie zasadnym wykupic).

Obnizenie granicy odpfatnosci do rozpoczecia nauki w szkole sredniej ma dodatkowe uzasadnienie
w dochodzeniu do wieku umozliwiajgcego uzyskiwanie kolejnych uprawnien do prowadzenia
pojazdéow. W tych momentach nalezy unika¢ poddawania argumentdw wspierajgcych decyzje
o porzuceniu komunikacji zbiorowej.

Wspomaganie wyboru szkoty wyzszej

Wykorzystujgc ankiete z poziomu szkoty podstawowej, w ktérej moze pas¢ prosba o podanie adresu
e-mail, celem przyznania darmowego biletu w pierwszym miesigcu nauki w nowej szkole, mozna
zacheci¢ maturzystéw do przegladu oferty szkdt wyziszych za pomocg analogicznego portaluy,
zawierajgcego informacje o kolejnym etapie ksztatcenia.

50 7godnie z zasada: zaczynasz stale korzystaé¢ = zaczynasz ptacié¢ (szkoty podstawowe s3g uzytkowane lokalnie
i w przyttaczajgcej wiekszosci mozna do nich docierac¢ pieszo, a korzystanie przez ich uczniéw z komunikacji
miejskiej ma charakter nieobligatoryjny i incydentalny).
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Rowniez w tym przypadku pytania mogg dotyczy¢ preferencji komunikacyjnych. Takie rozwigzanie
moze dostarczy¢ w catkowicie zautomatyzowany sposéb informacji nie tylko o stanie preferencji oséb
wkraczajgcych w dorostosé, ale takze — poprzez poréwnanie z poprzednig ankietg — o ewolucji ich
przekonan.

Nagrodg w tym przypadku mdgtby byé bilet miesieczny na okres wakacji. Osoby koriczgce nauke
mogtyby go wykorzysta¢ do poszukiwania pracy lub ciekawego spedzenia ostatnich wakacji. Przyszli
studenci dzieki temu mogg natomiast zapozna¢ sie z warunkami dojazdu w nowej okolicy.

Studenci i wspotpraca z uczelniami

Moment rozpoczecia studiéw stanowi dla wielu osdb drastyczng zmiane w zyciu. Mozna wykorzystaé
to do promocji transportu zbiorowego réwniez wsrdd przybytych spoza regionu. Wraz z otrzymana
legitymacjg studenckg moze by¢ przyznawany promocyjny bilet na pierwszy miesigc nauki.
W niektérych osrodkach tego rodzaju bilet moze byé wprost wgrywany na legitymacje elektroniczna.

Taka promocja opiera sie na znanym rozwigzaniu marketingowym ,pierwszy miesigc gratis”.
Tym cenniejszym, ze pierwszy miesigc na studiach ponownie stanowi bardzo znaczgce obcigzenie
dla budzetéw domowych.

W tym miejscu warto zauwazy¢, ze uczelnie wyzsze posiadajg obiekty nierzadko rozsiane po terenie
konurbacji — lezgce nie tylko na terenie jednego miasta. Wspdtpraca z dziekanatami®® moze
zaowocowac okresleniem bardzo wyraznych wnioskéw zaréwno co do kierunkdw przemieszczen,
jak i godzin wiodgcych. Moze byé to kolejny element czynigcy transport zbiorowy bardziej
dopasowanym do potrzeb uzytkownikdw.

Wspomaganie wyboru miejsca do zycia i miejsca pracy

Juz obecnie Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia oferuje w Internecie narzedzia umozliwiajgce
analizy dostepnosci transportu miejskiego. Rozwdj infoGZM, ze wskazaniem zatozen oferty
zapewnianych przez organizatoréw, wraz z utrzymaniem narracji znanej uzytkownikom z portali
wspomagajacych wybor szkoty sredniej i wyzszej pozwoli¢ moze na stworzenie domysinego narzedzia
utatwiajgcego analizy dotyczgce wyboru miejsca zamieszkania i miejsca pracy.

Mozliwos¢ szybkiej oceny warunkéw dojazdu do pracy za pomocg komunikacji zbiorowej stanowié¢
bedzie wyréwnanie szans transportu publicznego z samochodem osobowym, dla ktérego warunki
dojazdu w rdinych, hipotetycznych godzinach oceni¢ mozna btyskawicznie za pomocg nawigacji
samochodowych.

Wprowadzenie do portalu informacji o $rednich cenach wynajmu i kupna mieszkan umozliwi
analogiczne dziatania w zakresie poszukiwania miejsca zamieszkania.

Oczywiscie, tego rodzaju informacje sg dostepne w Internecie juz obecnie. Kluczowy jest jednak fakt,
aby uzytkownicy wykorzystywali do tego serwis prowadzony przez Metropolie, stuzacy
do gromadzenia wiedzy o preferencjach komunikacyjnych uzytkownikdw, a jednoczesnie — promujacy
wykorzystywanie transportu publicznego.

51 We wszelkich dziataniach marketingowych najbardziej uzasadnione jest podejmowanie wspétpracy z osobami
zajmujgcymi sie bezposrednim kontaktem z klientem koricowym. To na poziomie dziekanatow nowi studenci
wprowadzani sg w realia funkcjonowania w okresie studidow, to dziekanaty s3 odpowiedzialne za plany zaje¢
studentéw oraz przydziaty sal i lokalizacje zajec. W zwigzku z tym podjecie wspodtpracy bezposrednio
z dziekanatami poszczegdlnych wydziatow uczelni przynies¢ moze bardziej owocne efekty, anizeli podpisanie listu
intencyjnego o wspotpracy z wtadzami szkoty, a nastepnie prowadzenie jej wymiang pism.
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Osoby pracujace

Dodatkowe efekty mozna uzyska¢ wykorzystujgc — we wspdtpracy z gminami — szereg innych
informacji, ktére moga by¢ prezentowane na geoportalu.

Przyktadem moze by¢ poszukiwanie ztobka lub przedszkola dla dziecka osoby pracujgcej. Geoportal
moze zasugerowac, ktére obiekty mogg by¢ najkorzystniejsze w powigzaniu z codzienng drogg z domu
do pracy — wystarczy do systemu wprowadzi¢ dane o miejscu zamieszkania i zatrudnienia...

Mozliwosci zautomatyzowanego pozyskiwania danych o preferencjach uzytkownikéw jest bardzo
wiele. Rozwdj narzedzi wspomagajacych promocje transportu zbiorowego i programéw
lojalnosciowych pozwoli opdznié¢ decyzje o zakupie samochodu. Z drugiej strony moze dostarczyé
gminom bardzo istotnych danych nie tylko pod katem transportowym, ale réwniez — innych ustug
gminnych.

Poprawa dostepnosci

Przyktadem takich mozliwosci moze by¢ stworzenie pod auspicjami Metropolii jednolitego portalu
do zgtaszania usterek w infrastrukturze komunalnej. Tego rodzaju rozwigzanie wykorzystywane jest
miedzy innymi w Warszawie. Przechodzien czy kierowca nie musi zastanawiac sie, do kogo nalezy
zarzgdzanie dang ulicg czy budynkiem — moze za pomocg strony www czy aplikacji komdrkowej szybko
zgtosic¢ uszkodzenie nawierzchni, czy dewastacje.

Takie narzedzie moze by¢ rowniez wykorzystywane do zgtaszania usterek transportu zbiorowego —
w tym dotyczacych poprawy dostepnosci. Wtasciwe skonstruowanie interfejsu pozwoli zaréwno
na uzyskanie wygodnego narzedzia do obstugi etapu konsultacji spotecznych, jak i systemu zgtaszania
skarg i wnioskéw w pozostatym okresie. Jest to zatem kolejna mozliwosc¢ lepszego analizowania catych
tancuchéw podrézy, we wspodtpracy pomiedzy Metropolig a gminami.

Nalezy przy tym pamietaé, ze stworzenie takiego narzedzia powinno by¢ powigzane z budowa
catosciowego systemu zarzadzania wnioskami Pasazeréw, opisanego w rozdziale czwartym.
Kluczowymi zagadnieniami jest w tym przypadku kwestia przejscia na elektroniczny przesyt danych,
przekierowywanie skarg i wnioskdw zgodnie z kompetencjami, niezaleznie od miejsca ztozenia
informacji przez Pasazera (w tym niezwtocznego reagowania w trybie interwencyjnym -—
np. przy uszkodzeniach infrastruktury przystankowej).

Jawnos$¢ procesu wdrazania zmian

Jak dowodzg badania, w przypadku korzystania z ustug transportu zbiorowego, Pasazerowie oczekuja
daleko idacej stabilizacji®. Potoki podréznych na zmienianych potgczeniach stabilizujg sie dopiero
po okoto trzech latach. Dowodzi to, jak istotna dla Pasazerdw jest informacja o przewidywanych
zmianach.

Dysponujac portalem sugerujgcym mozliwosci dojazdu za pomocg transportu publicznego nie sposdb
nie udostepnia¢ informacji o planowanych zmianach. Taka informacja, geolokalizowana, pozwala
w btyskawiczny sposdb zorientowac sie na temat przysztosci wykorzystywanych, lub potencjalnie
rozpatrywanych potgczen. Réwniez w tym przypadku portal ma szanse stac sie dla Pasazeréw waznym
zrédtem informacji.

52 Szersze omdwienie zagadnien znalezé mozna w artykule B. Moleckiego i O. Morela Rola stabilnosci rozktadu
jazdy w ofercie pasazerskiej transportu szynowego, Rynek Kolejowy nr 6/2004.
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Co nalezy wyraznie podkresli¢, publikowanie informacji o procedowanych zmianach (wraz z adnotacjg
o ich aktualnym statusie) czyni portal gtéwnym zrédtem informacji nawet dla Srodowisk aktywistéw
spotecznych i mitosnikéw transportu. Pozwala zatem na nadanie tonu przekazywanym informacjom
i petnym zarzadzaniem narracjg, ktéra nastepnie bedzie powielana na forach dyskusyjnych, a z czasem
—réwniez w srodkach masowego przekazu. W efekcie, aktualna i regularnie upubliczniana informacja
o planowanych zmianach, powoduje minimalizacje wptywajgcych pism i wystgpienn oficjalnych,
wymagajacych indywidualnej analizy i przygotowywania urzedowych odpowiedzi.

Rola informacji przygotowujacej do zmian

W tym miejscu wskazac nalezy, ze przejecie narracji w kanatach informacji pozwala na zdecydowanie
lepsze przygotowanie Pasazerdw do zmian, nawet tych negatywnych.

Nalezy pamieta¢, ze Pasazer, ktdory jest dobrze poinformowany, jest klientem, ktéry czuje sie
zaopiekowany i uspokojony. Pomimo czekajgcych go trudnosci, jest przekonany, ze zarzad transportu
dokonat zasadnych wyboréw jesli chodzi o sposéb organizacji ruchu w najtrudniejszym okresie —
i ze moze ze spokojem oczekiwaé ukorniczenia prac.

Nie nalezy przy tym unika¢ podawania do wiadomosci informacji trudnych i niewygodnych. Szybkie
przyznanie sie do btedu wraz z informacjg o podjetych krokach zaradczych buduje zaufanie
do personelu zarzadzajgcego i wiare w jego profesjonalne podejscie. Dla poréwnania — prdba
zatuszowania sprawy zostanie btyskawicznie odnotowana w mediach spotecznosciowych i wywota
natychmiastowg fale hejtu, ktéra moze przenikng¢ do mediéw i narzuci¢ negatywng narracje
na dtuzszy okres.

Podsumowanie

Celem tego rozdziatu byto wskazanie mozliwej roli programéw lojalnosciowych powigzanych
z badaniem potrzeb klienta na poszczegdlnych etapach jego zycia.

Sytuacja Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii jest w tym zakresie bardzo korzystna, poniewaz juz
zaczety powstawac narzedzia internetowe (infoGZM), ktére moga by¢ rozwijane zaréwno w kierunku
promocji transportu zbiorowego, jak i wspomagania bardzo waznych decyzji mieszkancéw.
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Rozdziat 9. Wnioski i rekomendacje

- docelowa rola Metropolii
- docelowa rola Gmin

W niniejszym opracowaniu zawarte zostaty wnioski wypracowane podczas zaje¢ Metropolitalnej Szkoty
Prototypowania w Sosnowcu, poswieconej poprawie warunkow korzystania z komunikacji zbiorowej
w sosnowieckiej dzielnicy — Kazimierzu Gdrniczym.

Ujeto w nim takze efekty przemyslen powstatych w wyniku spotkan z kadrg zarzadzajaca i techniczng
poszczegdlnych interesariuszy zwigzanych z tworzeniem i realizacjg oferty transportu publicznego
na terenie Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii.

Szczegbtowe rozwazania zostaty szeroko omoéwione w poszczegdlnych rozdziatach, w tym miejscu
zestawione zostang gtdwne wnioski dotyczgce dalszych dziatarn Metropolii.

Docelowa rola Metropolii

W odniesieniu do Metropolii, podstawowym zadaniem jawi sie przejecie od Zarzadu Transportu
Metropolitalnego roli organizatora planujacego zatozenia ofertowe potgczen metropolitalnych.

Metropolia powinna sta¢ sie rowniez osrodkiem pomocy eksperckiej dla gmin cztonkowskich.
Oile bowiem duze miasta na prawach powiatu posiadajg rozbudowane zespoly specjalistéw
w poszczegdlnych dziedzinach, o tyle mniejsze osrodki nie sg przygotowane na czekajgce ich wyzwania.
Umozliwienie uzyskania pomocy poprzez udostepnienie ekspertéw (np. inzyniera ruchu) moze by¢
elementem bardzo cennym dla samorzadu lokalnego, a jednoczesnie — pozwoli budowaé marke
Metropolii. Co wazne, zatrudnieni przez Metropolie eksperci mogg w pozostatym czasie zajmowac sie
utrzymaniem dokumentéw strategicznych, wytycznych itp. — co umozliwi ich elastyczne
wykorzystywanie rowniez do promocji dziatalnosci standaryzacyjnej.

Jak opisano, Metropolia moze réwniez wspomagac rozwigzywanie najtrudniejszych przypadkdéw
zwigzanych z transformacjg regionu — poprzez organizacje warsztatow z udziatem swoich ekspertéw
(podobnie jak miato to miejsce w przypadku Kazimierza Gérniczego).

W odniesieniu do klientdw — czyli Pasazerdw, zadaniem Metropolii bedzie zbudowanie odpowiedniego
systemu lojalnosciowego, opartego na przemyslanych dziataniach marketingowych oraz dogtebnych
badaniach potrzeb mieszkaiicow, zdecydowanie nieograniczajgcych sie do pomiaréw ruchu,
a dotyczacych catego tta zachowan mobilnosciowych. Pamietaé¢ bowiem nalezy, ze naczelnym
zadaniem transportu zbiorowego jest wiasciwe zapewnianie ustugi, a to jest mozliwe tylko przy petnym
rozpoznaniu potrzeb Klienta.

Dodatkowo, warto rozwazy¢ petnienie przez Metropolie innych funkcji strategicznych -
jak np. koordynowanie przejmowania przez gminy gruntow po likwidowanych liniach kolejowych,
celem zabezpieczenia ciggtosci pasdw gruntu na rzecz przysztych potrzeb transportowych.

Docelowa rola Gmin

W odniesieniu do Gmin podstawowym zadaniem jawi sie ujawnienie ich roli jako organizatora
planujacego zatozenia transportu zbiorowego na swoim terenie.

O ile na poziomie Metropolii dos¢ fatwe moze by¢ stworzenie konkurencyjnego transportu zbiorowego
na bazie potaczen kolejowych, o tyle na poziomie Gmin poszukiwanie takich rozwigzan moze by¢
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zdecydowanie trudniejsze. Nalezy jednak umozliwi¢ Gminom konkurowanie pod wzgledem poziomu
obstugi transportem zbiorowym.

Bardzo waznym zadaniem Gmin bedzie zmiana zasad prowadzenia polityki przestrzennej —
i zdecydowanie silniejsze powigzanie ich z zarzadzaniem siecig transportu publicznego.
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Zatacznik - zdjecia z zaje¢ MSP Sosnowiec

28 marca 2022 r. — spotkanie wprowadzajgce

4 kwietnia 2022 r. — wizja terenowa w zakresie dostepnosci komunikacji zbiorowej
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Zatacznik — zdjecia z zaje¢ MSP Soshowiec

11 kwietnia 2022 r. — wstepna analiza potrzeb poszczegdlnych grup uzytkownikéw

25 kwietnia 2022 r. — przygotowanie badan socjologicznych potrzeb
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16 maja 2022 r. — badanie potrzeb osdb pracujgcych
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Zatacznik — zdjecia z zaje¢ MSP Soshowiec

23 maja 2022 r. — badanie potrzeb senioréow

30 maja 2022 r. — przejazd testowy
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6 czerwca 2022 r. — zatozenia handlowe oferty

13 czerwca 2022 r. — analiza uwarunkowan handlowych i technicznych
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Zatacznik — zdjecia z zaje¢ MSP Soshowiec

27 czerwca 2022 r. — podsumowanie i ocena ewaluacyjna Szkoty
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