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Wstep

Pomimo bogatej literatury, doswiadczen 1 badan, problematyka publicznego
transportu zbiorowego wcigz nie jest do konca wyjasniona. Transport publiczny stanowi
interesujacy temat badan, a sposoby jego organizacji tworza ciekawy obszar w naukach
0 zarzadzaniu. Aktualno$¢ tych zagadnien moze stanowi¢ uzasadnienie dla badan
prowadzonych na poziomie pracy doktorskiej.

Transport publiczny uznawany jest za nerw kazdego systemu zurbanizowanego.
Problematyce zwigzanej z zarzadzaniem w tym obszarze poswigca si¢ w ostatnich latach
wiele uwagi. Publiczny transport zbiorowy traktowany byt dawniej przede wszystkim jako
sfera ustug komunalnych — dotowanych i uznawanych za nieprzynoszace zysku. Tym
samym skupiano si¢ na zadaniach realizowanych przez przedsiebiorstwa panstwowe lub
spotki samorzadowe, a mniej uwagi poswiecano podnoszeniu ich efektywnosci. Cho¢
problem optymalizacji funkcjonowania sieci transportowych znany jest od wielu lat,
badacze znacznie cze¢éciej skupiajg sie dzis na ekonomicznych aspektach funkcjonowania
tych systemow. Nowoczesny transport publiczny powinien realizowa¢ nie tylko funkcje
spoteczne 1 socjalne. Staje si¢ on elementem przestrzeni miejskiej wplywajac na poziom
jakosci zycia w mie$cie czy aglomeracji. W obszarze usprawniania publicznego transportu
zbiorowego istnieje niewykorzystany potencjal, zwigzany mie¢dzy innymi z omawianymi
w pracy zjawiskami integracji i konkurencji.

Ostatnie lata uptynely w tej dziedzinie pod znakiem wielu waznych zmian,
Co sprawia ze tematyka pracy jest niezwykle aktualna 1 dotyczy probleméw, z ktorymi
borykajg si¢ obecnie wszystkie samorzady organizujace transport publiczny. Po pierwsze,
w zycie weszta ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, wprowadzajaca nowe, istotne
regulacje prawne. Po drugie, dostep do funduszy europejskich stworzyl mozliwosé
realizacji wielu projektow infrastrukturalnych 1 dofinansowania odnowy taboru. Po trzecie,
wiele polskich miast jest obecnie mocno zadluzonych co nie tylko stawia pod znakiem
zapytania cze$C inwestycji na najblizsze lata, ale niesie takze powazne zagrozenia
zwigzane z ograniczaniem $rodkow budzetowych przeznaczonych na transport publiczny.

Specyfika przewozu pasazerow wynika migdzy innymi z subiektywnej oceny
jakosci ustug przez poszczegolnych klientow. Pasazer postrzega transport miejski przede
wszystkim poprzez charakter skierowanej do siebie oferty. Na poziomie zarzadzania

konieczne jest poszukiwanie rozwigzan idealnych z systemowego punktu widzenia.
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Postepujaca od dziesigcioleci urbanizacja wraz z towarzyszacym jej efektem
niekontrolowanego rozptywania si¢ miasta na okoliczne tereny mocno oddziatuja
na wymagania klientow wzgledem transportu publicznego. Stawia to nowe wyzwania
przed planujacymi te wiasnie ustugi. Optymalizacja transportu publicznego to nie tylko
obnizanie kosztow. To przede wszystkim poszukiwanie rozwigzan stanowigcych rozsadny
kompromis pomigdzy jakos$cig ustug a poziomem naktadow.

Sprawnie dzialajaca komunikacja miejska oznacza korzys$ci dla mieszkancow
miasta. Zwigzane s3 one z oszczednoscig czasu, nizszymi kosztami podrézy i wyzsza
jako$cia zycia. To takze korzysci dla samorzadu lokalnego. Poprzez usprawnianie
proceséw i racjonalizacj¢ wydatkow mozliwe jest obnizanie kosztow funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego. Nie pozostaje to bez wptywu na budzet samorzadu.
Za podnoszeniem konkurencyjnosci i efektywnosci transportu zbiorowego przemawiajg
takze wzgledy spoteczne. Wraz ze wzrostem ilosci klientow zmniejsza si¢ liczba
korzystajacych z alternatywnych form transportu (gtdéwnie: motoryzacji indywidualnej).
Przektada si¢ to na zmniejszenie problemu kongestii transportowej i korzysci dla
srodowiska naturalnego. Doswiadczenia miast zachodnich pokazuja, ze od wydajnych
systemow transportu publicznego nie ma ucieczki. W wigkszosci przypadkow systemy
te opierajg si¢ na sieci szybkich potaczen realizowanych z wykorzystaniem transportu
szynowego. O wyborze problematyki badawczej zadecydowata wigc jej aktualno$¢ —
dostrzezono tu luki poznawcze zwigzane z nowymi koncepcjami organizacji i zarzadzania
w ramach publicznego transportu zbiorowego.

Jednym z najwazniejszych 1 niewyjasnionych do konca zagadnien w zarzadzaniu
transportem publicznym aglomeracji sa integracja 1 konkurencja. Podjeta w pracy
problematyka zasadniczo dotyczy dwodch zjawisk: integracji, jako procesu zachodzacego
wewnatrz aglomeracji oraz konkurencji, jako sposobu regulacji rynku — coraz
powszechniejszego takze przy tworzeniu oferty ustug publicznych. O integracji mowi si¢
zarbwno w kontekscie taczenia ze sobg oferty roznych przewoznikow i réznych srodkow
transportu jak i integracji transportu publicznego z prywatnym. W obu przypadkach
niezbedne jest podejmowanie konkretnych dziatan, aby zapewni¢ uzyskiwanie
maksymalnych korzys$ci z takiego procesu. Konieczna jest tu miedzy innymi wspotpraca
roznych jednostek administracji publicznej. Wprowadzanie elementéw konkurencji
W transporcie publicznym jest mozliwe. Cho¢ do$wiadczenia Poznania s3 w tym obszarze
stosunkowo skromne, nalezy pamigtac¢ o skutecznych wdrozeniach réznych zasad regulacji

rynkow stosowanych w miastach Polski iinnych krajow Europy. Dlatego zagadnienia



te przyjeto jako podstawowy obszar badawczy oraz przestanke sformutowania celu pracy.
Nie bez znaczenia byly takze przestanki osobiste, wynikajace z zainteresowan autora.
Autor pracy od lat interesuje si¢ problematyka transportu publicznego. Od wielu lat
wspolpracuje  z  Miejskim  Przedsigbiorstwem  Komunikacyjnym w  Poznaniu,
wspotpracowat takze z ZTM i ZDM (przy projektach realizowanych przez Centrum
Ekspertyz Gospodarczych Fundacji Akademii Ekonomicznej). Redaguje niekomercyjne
czasopismo poswigcone tej tematyce (miesiecznik ,,Przystanek™).

Celem poznawczym pracy jest identyfikacja mozliwosci, jakie tworzg dwa sposoby
organizacji publicznego transportu zbiorowego - integracja i konkurencja. Celem
praktycznym jest ocena potencjalu jaki wynika ze stosowania integracji i konkurencji jako
czynnikdw rozwoju publicznego transportu zbiorowego w aglomeracji poznanskie;j.

Realizacja tak sformutowanego celu pracy wymaga zbadania zagadnien bardziej
szczegdlowych. Rozwigzanie tych zagadnien zamkng¢ mozna w twierdzeniach, ktore

przyjeto jako hipotezy badawcze pracy. Naleza do nich:

. Integracja i konkurencja stanowig narz¢dzia usprawniajgce system transportowy
miasta.

. Integracja i konkurencja mogg wystgpowaé wspdlnie.

J Integracja 1 konkurencja stwarzaja mozliwosci skutecznego rozwijania

aglomeracyjnego systemu transportowego.

. Poziom konkurencji na rynku powinien by¢ powigzany ze stopniem zaangazowania
organizatora transportu.

. Problemy finansowe mocno ograniczaja i znacznie spowalniajg procesy integracji
w publicznym transporcie zbiorowym.

. Dominacja miasta Poznania postrzegana jest jako najwigksze zagrozenie dla
wprowadzania elementow integracji 1 konkurencji do ustug aglomeracyjnego

systemu transportu publicznego.

Dla realizacji postawionego celu oraz weryfikacji hipotez przyjeto nastepujaca
strukture pracy i1 tok wywodu. W pierwszym rozdziale przedstawiono teoretyczne
wprowadzenie do analizowanej problematyki — w odniesieniu zaréwno do literatury
przedmiotu jak i funkcjonujacych uwarunkowan prawnych. Wskazano takze ,,dobre
praktyki” w obszarze publicznego transportu zbiorowego. Omawiane przyktady rozwigzan
stosowanych w miastach europejskich odnosza si¢ do zagadnien zwigzanych z integracja

i konkurencja. Drugi rozdzial poswigcony jest analizie aktualnego stanu publicznego



transportu zbiorowego w Poznaniu i1 aglomeracji poznanskiej, co stalo si¢ podstawa
dalszych rozwazan o integracji i Konkurencji. W trzecim rozdziale pracy oméwiono formy
konkurencji obecne na rynku ustug komunikacji miejskiej. Wskazano na ich rol¢ 1 miejsce
zarbwno w transporcie typowo miejskim jak i aglomeracyjnym. Dokonano takze oceny
poznanskiego modelu konkurencji — opierajacego si¢ na wieloletniej umowie
z operatorem. Czwarty rozdzial pracy poswiecony jest problematyce integracji publicznego
transportu zbiorowego. Wskazane s3 tu zardwno szanse 1 zagrozenia integracji jak
i potencjat jej wdrozenia w aglomeracji poznanskiej. Cze$¢ rozdzialu poswiecona jest
problemom o charakterze operacyjnym, z ktorymi zmierzy¢ si¢ nalezy wprowadzajac
integracje transportu publicznego. Rozdzialy trzeci 1 czwarty zawieraja analiz¢ wynikow
badan ankietowych. Pigty rozdziat poswigcony jest wnioskom. Skupiono si¢ tutaj
na dwoch zasadniczych kwestiach: na mozliwosciach wzajemnego przenikania si¢
mechanizmow integracji 1 konkurencji oraz na szansach i1 zagrozeniach zwigzanych
Zz wprowadzaniem procesOw integracji 1 roznych form konkurencji na rynek ushug
publicznego transportu zbiorowego. Na bazie przedstawionych wnioskow podjeto takze
probe sformutowania stosownych rekomendacji dla systemu komunikacyjnego aglomeracji
poznanskiej.

Rozwazano roézne metody, ktore moglyby znalez¢ zastosowanie do rozwigzania
tego wielowatkowego zagadnienia. Ostatecznie zdecydowano si¢ na kilka ré6znych metod
badawczych. Przeprowadzono analize literatury przedmiotu, a takze analize dokumentacji
W obszarze publicznego transportu zbiorowego. Przeprowadzono takze liczne obserwacje.
Obserwacje prowadzone byty z réznych perspektyw, a doswiadczenia zawodowe autora
pozwolity na dokonanie takze obserwacji uczestniczacej 1 ocen¢ analizowanych zjawisk
takze na poziomie operacyjnym. Analiz¢ przeprowadzono z wykorzystaniem badan
ankietowych. - kierujac kwestionariusz do gmin powiatu poznanskiego.

Zakres przestrzenny rozprawy obejmuje obszar aglomeracji poznanskiej — uznany
za tozsamy z obszarem powiatu poznanskiego. Analizag objeto podmioty funkcjonujace
wramach systemu transportu publicznego aglomeracji poznanskiej. Przyjmuje sig,
ze podmioty te wspottworza szeroko rozumiane ushugi komunalne, w tym przypadku
W zakresie pasazerskiego transportu zbiorowego.

Praca ma charakter teoretyczno-empiryczny. Analiz¢ oparto na kilku grupach
zrodet. Studia literaturowe obejmujg swoim zasi¢giem problematyke z zakresu zarzadzania
transportem miejskim, ale takze ekonomiki transportu. Analizowana literatura to zaréwno

publikacje przedstawiajace koncepcje teoretyczne dotyczace branzy i funkcjonujacych w



niej ushug, jak i problematyke z zakresu integracji publicznego transportu zbiorowego oraz
konkurencji w publicznym transporcie zbiorowym. Analiza systemu funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego w obszarze aglomeracji poznanskiej obejmuje migdzy
innymi dokumenty zwigzane z polityka transportowg miasta.

Badajac sposob funkcjonowania transportu zbiorowego w miescie i aglomeracji
uwzgledniono takze zmiany zachodzace na analizowanym obszarze w ostatnich latach,
a W szczeg6lnosci inwestycje 1 dalsze perspektywy ich realizacji, zmiany w ksztalcie
systemu komunikacji gminnej i miejskiej (w szczegdlnos$ci: porownujac system z lat
osiemdziesiatych i funkcjonujacy od lat dziewieédziesiatych, po przekazaniu komunikacji
gminom). Dodatkowym zrddtem staly si¢ publikacje w prasie lokalnej 1 branzowej, ktore
pozwolity na zwrocenie uwagi na biezace i czgsto mocno zoperacjonalizowane problemy

funkcjonowania transportu publicznego w miescie i aglomeracji.



Rozdzial 1
Publiczny transport zbiorowy w Polsce i na Swiecie

Zagadnienia zwigzane z organizacja transportu miejskiego pozostaja aktualne
od lat. Coraz czg$ciej transport miejski traktowany jest jako jeden z elementow szerszego
Obszaru badan — logistyki miejskiej. Logistyka miejska zajmuje si¢ optymalizacja
wszelkich procesow, ktore zachodza w przestrzeni miejskiej. Dotyczy to takze strumieni
zwigzanych z przemieszczaniem tadunkow czy oséb. Logistyka miejska stawia sobie za cel
porzadkowanie tych strumieni, odpowiednie zarzadzanie przeptywami towarow czy osob.

Nie bez powodu transportowi publicznemu w osrodkach zurbanizowanych
poswieca si¢ dzi$ tak wiele uwagi. Szes$ciu na dziesieciu mieszkancéw Polski mieszka
w miastach. Duzy i stale rosngcy poziom urbanizacji sprawiajg, ze konieczne staje si¢
cigglte analizowanie probleméw transportowych. Celem tej analizy jest poszukiwanie Roz-
wigzan, ktore pozwolg zorganizowac transport publiczny w sposob sprawny i efektywny —
zarobwno z punktu widzenia uzytkownika jak i ekonomii przewozow. Postepujacy proces
suburbanizacji prowadzi do sytuacji, w ktorej] coraz czg¢sciej mowi¢ nalezy nie
o transporcie miejskim, ale aglomeracyjnym. Nalezy zwr6ci¢ uwage na fakt, ze postrzega-
nie transportu miejskiego zmienia si¢ wraz ze wzrostem poziomu zamoznosci czy $wiado-
mosci ekologicznej. Problematyka ta jest analizowana w stale zmieniajacym si¢ otoczeniu.

Transport zbiorowy to zar6wno problem zapewnienia sprawnego przeptywu
pojazddw, jak i sprawnego przeplywu oséb. Zadania te sg coraz trudniejsze ze wzgledu na
ograniczenia §rodmiejskiej zabudowy i coraz wyzszy popyt na miejska przestrzen przy
cigglym 1 stale rosngcym niedoborze podazy. Jako$¢ transportu publicznego to odpowiedz
na ile udaje si¢ pogodzi¢ potrzeby zwigzane z przeplywem osob, przeplywem pojazdow
publicznych i prywatnych. Problematyka z zakresu zarzadzania transportem w miastach
definiowana jest w literaturze na r6zne sposoby. Wsrod badaczy sg zaréwno tacy, ktorzy
skupiajg si¢ na obszarze stricte miejskim (czy nawet: wytacznie §rodmiesciu), ale i tacy,
dla ktorych zrodlem badan staje si¢ caty obszar aglomeracji miejskiej, a analizowane
problemy dotycza nie tyle samego miasta co szerzej definiowanej aglomeracji. Nalezy
pamigtaé, ze obszarem optymalizacji jest tu nie tylko transport towarowy ale takze
przewozy 0sob, a calos¢ zagadnienia rozpatrywa¢ mozna w wielu perspektywach — jako
przeptywy, element zarzadzania przestrzenig miejskg czy nawet — sposob na wdrazanie

I rozwijanie koncepcji zrownowazonego rozwoju.



1.1 Teoretyczne podstawy funkcjonowania sieci
publicznego transportu zbiorowego

Publiczny transport zbiorowy stanowi wyzwanie dla badaczy z kilku powodow.
Laczy w sobie elementy zwigzane z logistyka (w tym logistyka miejska), zarzadzaniem
logistycznym i ekonomig. Chcac wdraza¢ skuteczne modele zarzadzania transportem
miejskim nalezy zwrdci¢ uwage na kilka obszaroéw. Po pierwsze — nalezy odnies¢ si¢
do koncepcji zwigzanych z rozwojem regionalnym i urbanizacja jako procesem. Po drugie
— analizowac nalezy przestrzenny rozwoj miast. Po trzecie i czwarte nie mozna zapominad
0 zatlozeniach ekonomiki transportu czy teorii logistyki. Osobnym, niezwykle istotnym
pozostaje pojecie mobilnosci. To wazne by umiejetnie je definiowac 1 zwrdei¢ uwage
na sposob, w jaki mobilno$¢ mieszkancow miast 1 aglomeracji przektada si¢ na potrzeby
zwigzane z transportem i popyt na ushugi transportu publicznego.

Komunikacja publiczna ma swoja specyfike. Specyfika ta wynika z jednej strony
Z konieczno$ci  zaspokajania  okre§lonych potrzeb przewozowych, z drugiej -
z eksploatowania na niewielkim obszarze przestrzennym $rodkoéw transportu nalezacych
do réznych galezi transportu, ale w ramach jednego systemu [Wyszomirski 1997, s. 7].
W ramach tego systemu funkcjonowa¢ moga zarowno srodki transportu ladowego (kolej
miejska, metro, tramwaj, autobus, trolejbus, samochod osobowy) jak i wodnego (autobus
wodny, taksOwka wodna, prom, statek zeglugi przybrzeznej) czy powietrznego (helikopter)
[Wyszomirski 1997, s. 10]. Wzajemna wspodtzalezno§¢ wyzej wymienionych srodkéw
transportu pozostaje wyzwaniem dla planujagcych efektywny system komunikacji
publicznej oraz 0s6b nim zarzadzajacych. Problemem staje si¢ optymalne wykorzystanie
ograniczonych $rodkéw finansowych. Celem — maksymalne wykorzystanie potencjatu
poszczegolnych srodkow transportu. Przy okazji zapewni¢ nalezy mozliwie wysoka jakos¢
systemu z perspektywy klienta koncowego. Nalezy pamigtac, ze im gorszej jakosci jest
komunikacja publiczna, tym bardziej atrakcyjny staje si¢ transport indywidualny
[Szottysek 2008, s. 167]. Powstaje tu zagrozenie zwigzane z tzw. btednym kotem. Spadek
ilosci pasazeréw oznacza spadek ilosci sprzedanych biletow. W konsekwencji, spadek
wpltywow ze sprzedazy biletow wymaga rownowazenia wzrostem cen. Patrzac na problem
z drugiej strony — chcac zapewni¢ wyzsze przychody z tytulu sprzedazy mozna obnizy¢
ceny biletow. Takie dziatanie zapewni komunikacji publicznej nowe grupy klientow. Samo
pojecie btednego kota mozna rozszerzy¢ i analizowaé nie tylko jako proste przelozenie

spadku sprzedazy na spadek przychoddéw i konieczno$¢ podnoszenia cen. Do spadku liczby
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sprzedanych biletow przyczynia¢ si¢ moga takze pogorszenie jakosci komunikacji
zbiorowej czy spadek predkosci eksploatacyjnej wynikajacy z rozwoju motoryzacji.
Btedne koto przedstawione zostato na rysunku 1. Interpretujac jego ksztatt warto zauwazy¢
jeszcze jedng prawidtowos¢. Miasta ciagle si¢ rozwijaja, a ich mieszkancy sa coraz
bardziej zamozni. Wida¢ to chociazby po liczbie rejestrowanych pojazdow czy
postepujacym procesie suburbanizacji. Mozna postawié teze, iz chcac zachowaé
odpowiedni poziom konkurencyjnosci komunikacji publicznej nalezy stale poszukiwaé
sposobow na jej usprawnienie — by nadazy¢ za zwigkszajacymi si¢ oczekiwaniami
klientow. Przyktadowo: jeszcze dwadzie$cia lat temu jako ,,innowacje¢” traktowano
minutowe rozktady jazdy umieszczane w formie tabliczek na konkretnych przystankach.
Dzi§ jest to oczywisty element systemu informacji pasazerskiej, a jako innowacj¢
potraktowa¢ nalezy system dynamicznej informacji pasazerskiej. A z kolei takie

rozwigzanie nie jest jeszcze w Polsce popularne’.

Rysunek 1
Btedne koto komunikacji zbiorowej

T
p—— e o
R

Yiczby preajaro

dw w Roreni -

Rachi wiovo- }

wej /

Zrodto: Rataj M., Spofeczno-ekonomiczna efektywnos¢ budowy szybkiej kolei miejskiej, Zespot
Wydawnictw Instytutu Ksztattowania Srodowiska, Warszawa 1982, s.8, za: Franzekakis J.M., Transportation
In the greater Atheny Area: A comparison with US Cities, Traffic Engineering, 1971 vol. 42, nr 2

7 drugiej strony: ten sam system informacji pasazerskiej, oparty na informacji dostarczanej klientowi w
sposob dynamiczny stat si¢ standardem w krajach zachodniej Europy
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1.1.1 Zorganizowane formy transportu a rozwoj miast

Miasta sg obszarami o najwyzszej koncentracji ludnosci 1 dzialalnosci, a wraz z tym
problemoéw gospodarczych, spotecznych, kulturowych, technicznych, przyrodniczych
i administracyjno-politycznych [Domanski 2006, s. 22]. Miasta istniejg dzigki korzysciom,
jakie daje lokalizowanie si¢ w poblizu dziatalno$ci gospodarczej jednego rodzaju wielu
innych rodzajéow dzialalno$ci, jednostek Iudzkich 1 rodzin oraz wigkszych grup
i spotecznosci lokalnych [Domanski 2006, s.22]. Lokalizacja w jednym miejscu wielu
obszarow dziatalnosci czlowieka powoduje rozrastanie si¢ przestrzenne miasta. Odlegtosci
pomiedzy poszczegdlnymi lokalizacjami stajg si¢ coraz wigksze, a po terenie miasta
przemieszcza si¢ coraz wigksza liczba mieszkancow. To powoduje popyt
na zorganizowane formy transportu, a w konsekwencji — ich powstanie i rozwdj. Wraz
z dalszym rozwojem jednostki osadniczej dochodzi do sytuacji, w ktorej transport
publiczny musi zosta¢ uporzadkowany. Staje si¢ to podstawa tworzenia przedsigbiorstw
transportowych czy jednostek organizacyjnych odpowiedzialnych za porzadek
i prawidtowe funkcjonowanie sieci transportowej. Zrodlem przemieszczania jest konkretna
potrzeba — zwigzana z rozwojem. Efektywne wykorzystanie czynnikow rozwoju moze
wymagac ich przemieszczania w przestrzeni [Domanski 2006, s. 47].

Powstanie zorganizowanych form transportu nierozerwalnie zwigzane jest
Z rozwijaniem si¢ miast. Powiekszanie si¢ obszaru terytorialnego miasta postepowaé moze
na dwa sposoby — poprzez aglutynacj¢ lub rozwoj policentryczny [Ghugiewicz 1991, s. 9].
Pod pojeciem aglutynacji rozumie¢ nalezy powstawanie nowej czesci miasta, ale jako
elementu towarzyszacego juz istniejacej strukturze. Przykladem s3 tu nowe osiedla
mieszkaniowe budowane w bezposrednim sgsiedztwie juz istniejagcych. Dotyczy to takze
rozwoju miasta wzdluz prowadzacych do jego centrum szlakéw komunikacyjnych.
Efektem jest wowczas struktura gwiazdy, ktorej ramiona powstaja w najbardziej
dogodnych dla rozwoju miasta kierunkach [Glugiewicz 1991, s. 9]. Rozw¢j policentryczny
opiera si¢ na tworzeniu nowych osrodkow — mniej lub bardziej scalonych z miastem
.pierwotnym”. Zrédtem powstania takich o$rodkéw moze byé wazny punkt — stacja
kolejowa czy fabryka, zlokalizowany poza miastem [Glugiewicz 1991, s. 9]. Zmiany
W obszarze o$rodkow miejskich prowadza do wzrostu zapotrzebowania na ustugi
transportowe. Za szczegolnie istotne czynniki w tym obszarze uznaé nalezy: przesuwanie
si¢ srodmiesé, postepujacy proces specjalizacji funkcjonalnej, zmieniajaca si¢ dynamike

zatrudnienia (wyzsza w zewngtrznej czg$ci miasta), zmiany gestosci zaludnienia oraz
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szybszy wzrost liczby ludnos$ci miasta na peryferiach i wyzszg niz gg¢sto$¢ zamieszkania
gestos¢ zatrudnienia w srodmiesciu.

Transport publiczny wptywa na rozw6] miast. Analizujac wzajemng korelacje
zaobserwowa¢ mozna dwie zalezno$ci. Z jednej strony rozwijajace si¢ miasto generuje
coraz wyzsze potrzeby transportowe. Z drugiej, aby miasto moglo si¢ przestrzennie
rozszerza¢ niezbedna jest zorganizowana sie¢ transportu publicznego. W zaleznos$ci od
rodzaju sieci transportu miejskiego miasto moze osiggaé okreslong powierzchnie.
Maksymalna powierzchnia o$rodka miejskiego osigga¢ moze ok. 12 km? (przy ruchu
pieszym), ok. 76 km? (przy funkcjonowaniu komunikacji miejskiej), ok. 450 km? (z
systemem szybkiej kolei miejskiej) lub nawet ok. 700 km? (opierajac transport na ruchu
samochodowym) [Ghugiewicz 1991, s. 16]. Porownujac te wartosci liczbowe warto
zauwazy¢, ze bardzo duzy wzrost potencjatu rozwojowego miasta wynika z tworzenia
systemOéw komunikacji miejskiej. Stworzenie systemu komunikacji publicznej pozwala na
sze$ciokrotne zwigkszenie powierzchni miasta. Wiaczenie do systemu komunikacyjnego
szybkiego transportu szynowego oznacza¢ bedzie kolejny, prawie sze$ciokrotny wzrost
potencjalu rozwoju (jezeli przyjmie si¢ zalozenie, ze maksymalna wielko$¢ miasta oznacza
jego potencjal rozwojowy). Istnieje bezposredni zwigzek pomiedzy stosowanymi srodkami
transportu a rozwojem miasta. W podrozdziale poswigconym diagnozie stanu transportu

publicznego dokonano interpretacji powyzszych danych.

1.1.2 Koszty i efektywnos$¢ transportu miejskiego

Transport publiczny traktowany jest jako jeden z obszarow ustug komunalnych.
Przez lata ustugi tego rodzaju $wiadczone byly przez firmy panstwowe lub jednostki
samorzadowe. Z tego wiasnie powodu traktowano je jako dziatalno$¢ niedochodows.
Coraz czesciej ustugi transportu publicznego sa obecnie realizowane przez jednostki
wyodrebniane ze struktur panstwowych lub samorzadowych i funkcjonuja jako spotki
prawa handlowego. W zwigzku z tym, ze zmiany o charakterze organizacyjno-prawnym
postepuja, a spolki prawa handlowego powinny generowac zysk, nalezy pogodzi¢ sie¢
Z tym, ze proces urynkowienia tego rodzaju dziatalno$ci jest nieunikniony [Flejterski i in.
2008, s. 486].

Nalezy pamigta¢, ze ustugi komunikacji miejskiej maja charakter ushug

publicznych. W oparciu o kryteria uzytecznosci i odptatnosci wydzieli¢ mozna takie grupy
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dobr, ktore nazwiemy dobrami publicznymi [Owsiak 2005, s. 28]. Kryterium uzytecznosci
(kryterium spoteczne) oznacza, ze korzystanie z jednego dobra przez jedng osob¢ nie
uniemozliwia korzystania przez inng. Dodatkowo, korzysci zwigzane z korzystaniem
Z dobra wspdlnego moga by¢ osiggane przez wiele osob jednoczesnie. Oznacza to, ze dane
dobra dostgpne sa dla wszystkich zainteresowanych a kazdy ma prawo z nich korzystaé
W dogodnym dla siebie terminie. Drugie kryterium to kryterium odptatnosci
(ekonomiczne). ,, Dobra publiczne tworzq konsumpcje zbiorowg spoteczenstwa, ktora jest
finansowana z funduszy publicznych” [Owsiak 2005, s. 28]. Taka definicja nie precyzuje,
czy dane dobra maja by¢ dostgpne dla uzytkownikéw bezptatnie, czy za czgsciowa
odplatnoscia. To z kolei sprawia, ze stale toczy si¢ dyskusja jak duzy powinien by¢ udziat
strony publicznej w finansowaniu ustug, a jak duza czescig kosztow obcigzy¢ nalezy
uzytkownikow. Analizujgc problem kosztow funkcjonowania sieci transportu publicznego
jako dobra spotecznego nalezy tez zwrdci¢ uwage, ze bez wzgledu
na zainteresowanie uzytkownikow pewne naktady musza by¢ i tak ponoszone. Wynika
to z faktu, ze system transportowy o charakterze publicznym obejmuje nie tylko
te polaczenia, ktore przekraczajg prog rentownosci. Pelni on takze funkcj¢ spoteczng.
Dodatkowo, to strona publiczna bierze na siebie ryzyko zwigzane z koniecznoS$cig
finansowania wowczas, gdy czesciowa odptatnos¢ ze strony uzytkownikow nie pokrywa
kosztow funkcjonowania. Przyktadowo: jezeli z konkretnego polaczenia autobusowego
(np. w godzinach wieczornych) nie skorzysta ani jeden pasazer — jednostka samorzadowa
i tak musi ponies$¢ koszty zwigzane z uruchomieniem konkretnego pojazdu na danej linii.

Efektywnos$¢ transportu publicznego oceniana jest zwykle z perspektywy jednostki
samorzadowej lub dzialajacego na jej zlecenie organizatora transportu. Jezeli ocena stuzy
podejmowaniu decyzji o charakterze strategicznym (np. budowie lub likwidacji
infrastruktury) to powinna by¢ przeprowadzana w sposob ztozony, uwzgledniajac zaréwno
sumy naktadéw na inwestycje jak i neutralizacje jej oddziatywania na otoczenie, ale takze
wszelkie korzysci z punktu widzenia lokalnej spotecznos$ci i naktady zwigzane
z utrzymaniem [Halor 2010, s. 255].

Koszty funkcjonowania transportu publicznego to przede wszystkim te elementy,
ktore obcigzaja rachunek przewoznika. Zwykle utozsamia si¢ je z kosztami paliwa,
wynagrodzen, amortyzacji pojazdéw czy ich obstugi serwisowej. Do kosztow
funkcjonowania transportu publicznego doliczy¢ nalezy takze koszty funkcjonowania
organizatorow transportu. Sa to koszty zwigzane z organizacja przewozow, czyli szeroko

rozumianym zarzgdzaniem.
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Warto zwroci¢ uwage na te grupy kosztow, ktore czgsto pomijane sg przy réznego
rodzaju analizach. Tak jest chociazby z kosztami zewnetrznymi czy nakladami
na infrastrukture. O ile w przypadku komunikacji tramwajowej stanowig one zazwyczaj
koszty przewoznika (i skladaja si¢ na koszt wozokilometra), o tyle w przypadku
komunikacji autobusowej zwykle sa pomijane (gdyz infrastruktura drogowa traktowana
jest jako ogodlnodostgpna), co moze prowadzi¢ do zaburzen przy szacowaniu wzajemnych
relacji kosztow dla komunikacji tramwajowej i autobusowej’. W przypadku komunikacji
szynowej sprawa jest prosta — ogot kosztow utrzymania infrastruktury to koszty
generowane przez system komunikacji publicznej. Przy analizie kosztow funkcjonowania
komunikacji autobusowej koszty infrastruktury zwykle sa pomijane — uwzgl¢dnia si¢
jedynie koszt budowy czy utrzymania przystankéw autobusowych. Przyczyng takiego
podejscia jest trudno$¢ w podzieleniu kosztow infrastruktury drogowej na rézne grupy
uzytkownikéw. Podobnie jest z kosztami Srodowiskowymi — pojazdy spelniajace wyzsze
normy emisji okazuja si¢ by¢ zwykle (patrzac w przeliczeniu na wozokilometr) drozsze —
zuzywaja wiecej paliwa, sa drozsze w utrzymaniu, a koszt amortyzacji jest wyzszy, nie
uwzglednia si¢ jednak niZzszego poziomu emisji zanieczyszczen czy hatasu — czyli tych
grup kosztéow, ktére ,,ponoszone s3” przez mieszkancéw. Obliczenie poziomu kosztow
zewngtrznych jest niezbedne by dokona¢ obiektywnej oceny i racjonalnego wyboru
pomigdzy poszczegdlnymi §rodkami transportu. Nieuwzglednianie kosztoéw zewnetrznych
(np. emisji zanieczyszczen) pozwala na tatwe zaburzenie prawidtowych proporcji
pomigdzy poszczegdlnymi Srodkami i galeziami transportu. Struktur¢ kosztow

komunikacji miejskiej przedstawiono w tabeli 1.

%Jako przyktad poshuzy¢ moze likwidacja tramwajow w Gliwicach, ktora zdaniem przedstawicieli wtadz
miasta i KZK GOP wygenerowa¢ miala oszczgdnosci od miliona do trzech milionéw ztotych rocznie,
w mniejszym lub wigkszym stopniu pominigto jednak koszty zewnetrzne, utrzymania infrastruktury
drogowej czy prorozwojowg role komunikacji tramwajowe;j
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Tabela 1
Struktura kosztow komunikacji miejskiej

Koszty organizatorow
komunikacji, przewoznikow
Koszty wlasne oraz eksploatujacych wlasne
pojazdy w komunikacji

indywidualnej

Koszty spoleczne

komunikacji miejskiej Koszty infrastruktury
transportowej nieobjete

kosztami wlasnymi

Koszty panstwa i samorzadu
terytorialnego

Koszty zewngtrzne Koszty mieszkancow i
Koszty czasu spoteczenstwa jako catosci

Zrodto: Wyszomirski O., Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 101

Pomiar efektywnos$ci ustug transportu publicznego nie jest zadaniem fatwym. Proba
oceny efektywnosci ekonomicznej komunikacji zbiorowej w aglomeracji poznanskiej byta
tematem LXXVIII konferencji Poznanskie Forum Transportowe®. Prezentacja tematu
miata ksztatt ,konfrontacji” punktow widzenia przedstawianych przez przedstawicieli
roznych instytucji. Patrzac z perspektywy organizatora transportu, nalezy zwréci¢ uwage
na sposob definiowania efektywnosci. Efektywno$¢ techniczna a efektywnos¢ z punktu
widzenia konsumenta to dwa rézne pojecia. Przy obecnym uktadzie operator nie ponosi
ryzyka zwigzanego z funkcjonowaniem transportu (w uj¢ciu ekonomicznym). Problem
zapewnienia odpowiedniego poziomu efektywnosci spada na organizatora transportu.
Z danych Urzgdu Miasta Poznania wynika, ze ulgi i zwolnienia oznaczaja obecnie utratg
ok. 60% wplywoéw z tytulu sprzedazy biletow (ok. 45% utraconych wplywow to liczne
ulgi, ok. 15-16% — uprawnienia do darmowych przejazdow). W przeliczeniu na jeden
przejazd jednego pasazera oznacza to utracone wplywy na poziomie 0,7 zi. Waznym
wnioskiem z konferencji jest teza, ze transport publiczny peini dzis$ role srodka transportu
o charakterze socjalnym. Oznacza to, ze nie rywalizuje o klienta szybkoscia,
niezawodnoscig czy poziomem oferowanego komfortu. Transport zbiorowy musi si¢

rozwija¢ by rywalizowa¢ z innymi formami przemieszczania si¢. Obecnie mamy

3Spotkania pod hastem Poznanskie Forum Transportowe odbywajg si¢ raz w miesigcu. Ich organizatorem jest
Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komunikacji RP w Poznaniu. Omawiane spotkanie (pod nazwa
,.Efektywny transport publiczny a oszczedny budzet miejski” mialo miejsce 30.11.2011, tematyke
prezentowali: Zastepca Dyrektora ds. Ekonomicznych w ZTM, Krzysztof Choczaj; Piotr Snuszka
reprezentujacy Urzad Miasta Poznania (Wydzial Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej); dr inz.
Andrzej Krych (Politechnika Poznanska) i mgr inz. Jozef Szymanski
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do czynienia z tendencja odwrotng — spadaja wplywy z biletow, ro$nie natomiast ilo$¢
pasazeréw korzystajacych z przejazdéw ulgowych i bezptatnych. Eksperci sg zgodni
W ocenie, jakich elementéw brakuje by transport publiczny w Poznaniu mozna byto uznaé
za efektywny. System transportowy nie jest autonomiczny i zalezny jest m. in. od sytuacji
drogowej. Ponadto, zapewniane predkosci handlowe nie sa dla klientow satysfakcjonujace.
Aby spelni¢ wymagania stawiane nowoczesnej komunikacji zbiorowej konieczne
sg (W dhugiej perspektywie czasowej) inwestycje: w infrastrukturg techniczng jak i tabor,

zintegrowane rozwiazania taryfowe oraz inteligentne systemy transportowe®.

1.1.3 Kryteria oceny jakoSci ustug

Chcac mierzy¢ jakos¢ ustug przewozowych 1 ocenia¢ system komunikacji
zbiorowej nalezy stworzy¢ zbior kryteriow stanowigcych podstawe tej oceny. Z punktu
widzenia organizatora waznym obszarem wydaje si¢ by¢ ocenianie przez pryzmat kosztow
— budzet na ushugi przewozowe nigdy nie bedzie przeciez nieograniczony. Kwestia
zapewnienia odpowiedniej podazy ustug przy rozproszonym w przestrzeni popycie nie jest
zadaniem tatwym. Wyzwaniem jest tez prawidlowa ocena ustug komunikacji miejskiej.
Patrzac z perspektywy klienta, uzytkownika ushug bardziej istotne begda te elementy, ktore
oznaczaja mozliwie wysoki poziom uzytecznosci ustug — dopasowania do indywidualnych
potrzeb czy korzystnej relacji cena/jakosc.

W ramach systemowego modelu komunikacji miejskiej, A. Rejmoniak proponuje
ustali¢ kryteria, za pomoca ktérych mozliwe byloby oszacowanie sprawnosci lub
niezawodnosci komunikacji miejskiej jako systemu. Ten zbidr kryteribw mozna
uporzadkowa¢ wedtug hierarchii waznosci, a beda wsrod nich kolejno:

— czas jazdy — utozsamiany z predkoscig przemieszczania,

— regularno$¢ jazdy — jako interwal pomigdzy kolejnymi kursami,

— czestotliwos$¢ kursowania — takze jako kryterium oceny sprawnosci,

— punktualno$¢ jazdy — jako wskaznik ilo§ciowo-jakosciowy,

— dogodnos¢ potaczen — zwigzany z wigzbg ruchu,

— wygoda podrézowania — ogrzewanie, wentylacja, fatwos¢ wejscia do pojazdu,
— bezpieczenstwo jazdy,

- informacja — o przebiegu linii i uktadu, wewnatrz pojazdoéw i na przystankach,

*Przedstawione wnioski pochodza z w/w konferencji SITK
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— kultura obstugi — zachowanie pracownikow [Rejmoniak 1985, s. 252-254].

Proponowany model opublikowany zostal prawie trzydziesci lat temu. Od tego
czasu postep techniczny mocno wptynal na rozwoj srodkdw transportu czy systemow
informacji pasazerskiej. Przeksztalceniom poddano takze podmioty $wiadczace ustugi
komunikacyjne. Pomimo tak ogromnych zmian, nalezy zwroci¢ uwage ze kryteria te wcigz
pozostaja aktualne. Kryteria oceny jako$ci transportu publicznego pozostaja podobne,
znacznie zmieniajg si¢ jednak realia funkcjonowania transportu publicznego. Rosnie rola
podmiotow  prywatnych auzytkownicy oczekuja  zintegrowanych  rozwigzan
komunikacyjnych, o coraz wyzszym standardzie jakosciowym.

A. Rejmoniak [1985, s. 254] zwraca takze uwage, ze sprawnos¢ komunikacji
publicznej musi by¢ rozpatrywana kompleksowo — jako sprawnos$¢ z perspektywy
uzytkownika, ale takze z perspektywy oceny przedsigbiorstwa (wewngtrznie) oraz

z perspektywy otoczenia.

Tabela 2
Elementy skladajace si¢ na jakos$¢ ustug przewozowych
Nazwa - . . Rodzaj
elementu Czynniki i wymagania charakteryzujace czynnika
Czas trwania | Predko$¢ (czas przejazdu), czestotliwosé (punktualno$é, rytmiczno$e, . Trudny do .
. o 2 . o . 1 . . jednoznacznej
podrozy pewnos¢), dostepnosc, bezposredniosé (koniecznos¢ przesiadania) oceny
Przed podrdza: prostota systemu taryfowego, zrozumiaty system
informacji o trasach i rozktadach jazdy, swoboda dojscia do
przystanku, czytelno$¢ rozktadow jazdy, estetyka, czytelne
Wygoda oznakowanie i o$wietlenie wiat przystankowych, bezpieczenstwo Trudny do
5 d?éi oczekiwania na przystanku, jednoznacznej
p Y W pojezdzie: tatwos¢ wsiadania i wysiadania, ptynno$¢ i cichos¢ jazdy, oceny
o$wietlenie i klimatyzacja, rozmieszczenie drzwi i siedzen, rodzaj
siedzen, wystrdj wnetrza, kultura obstugi, dostgp do kasownikow i
miejsca na bagaz, czytelne oznakowanie kierunku jazdy
. ‘s . Jednoznaczne,
Koszt podrézy Wysokos¢ optaty za przejazd wymierna
Bezpieczenstwo | Liczba zabitych i rannych w wypadkach komunikacyjnych wzgledem | Jednoznaczne,
podrozy wykonanej pracy przewozowej wymierna

Zrodto: opracowanie wiasne, na podstawie Wyszomirski O. (red.), Komunikacja miejska w gospodarce
rynkowej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1997, s. 38-39

Najczgsciej spotykane elementy sktadajace si¢ na ocen¢ jakosci ushig
przewozowych umieszczono w tabeli 2. Elementy znajdujace si¢ w tabeli 2 podzielono

na cztery grupy. W przypadku dwoch (koszt, bezpieczenstwo) ocena dokonywana jest
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W sposob jednoznaczny, w oparciu o konkretne, $cisle zdefiniowane kryteria. W przypadku
dwoch kolejnych grup moze pojawic si¢ trudnos¢ zwigzana z wyznaczeniem optymalnych
poziomow jakosci ustug. Kryteria komfortu czy czasu przejazdu sa subiektywne. Jeden
uzytkownik oczekiwaé¢ bedzie przede wszystkim pojazdu niskopodiogowego, inny —
Klimatyzacji przestrzeni pasazerskiej, jeszcze inny — dodatkowych potek na bagaz.
Podobnie jest z czasem przejazdu. Ocena konkretnego parametru (np. 15-minutowej
czestotliwoscei kursow) bedzie wysoce subiektywna. Nalezy takze zauwazy¢ potencjalny
,konflikt” zwigzany z subiektywnoscig tej oceny. Przyktadowo: dla organizatora transportu
patrzacego takze z punktu widzenia kosztéw ograniczenie w sezonie letnim czgstotliwosci
kursow komunikacji tramwajowe] do 12 czy 15 minut stanowi¢ bedzie dzialanie
racjonalne. Oznacza ono bowiem dopasowanie liczby kursoéw do mniejszych potrzeb
przewozowych. Dla klienta, przyzwyczajonego do czestotliwosci 10-minutowej w sezonie
od jesieni do wiosny, ograniczenie liczby kursow to pogorszenie jako$ci ustug. W tej same;j
cenie otrzyma on mniej atrakcyjng ofert¢ w postaci rzadziej realizowanych i mniej

dostepnych przejazdow.

1.1.4 Transport zrownowazony

Koncepcja rozwoju zrownowazonego zaktada minimalizacj¢ wptywu dziatalnos$ci
cztowieka na $rodowisko. Srodowisko naturalne nalezy eksploatowaé w taki sposob
by zapewni¢ mozliwosci korzystania z niego przez przyszte pokolenia (poprzez
zachowanie w stanie niepogorszonym). Zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju
mozna przyjac, ze takze transport powinien w jak najmniejszym stopniu oddziatywac
na otoczenie. Organizacj¢ transportu publicznego nalezy zatem planowac i usprawniaé nie
tylko pod katem ekonomicznym, ale takze ekologicznym. Polskie miasta przywiazuja
coraz wigksza uwage do ekologicznych aspektow funkcjonowania transportu publicznego.
Cze¢s$¢ zachowan wymusza tu prawo — zobowigzujac przewoznikow do zakupu pojazdow
spetniajagcych wysokie normy emisji spalin, o inwestycjach w innowacyjne rozwigzania
decyduja jednak takze sami przewoznicy. W eksploatacji pojawito si¢ wiele pojazdow
spetniajagcych wysrubowane normy emisji spalin EEV. Przewoznicy (MZA Warszawa,
PKM Sosnowiec, MPK Poznan) wprowadzaja do eksploatacji pierwsze autobusy
hybrydowe. W Warszawie i Poznaniu testowano autobus catkowicie elektryczny.

Oszczedzanie energii czy optymalizacja poziomu jej zuzycia to wazne kierunki, ale nie
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jedyne.

,,Doswiadczenia miast europejskich starajgcych sie przezwyciezy¢ niekontrolowany
rozwoj motoryzacji indywidualnej pokazujq, Ze rozbudowa infrastruktury transportu
publicznego i promowanie korzystania z niego nie sq wystarczajqce. Dziataniom tym
powinno towarzyszy¢ tworzenie wygodnych wezlow przesiadkowych i powigzan Srodkow
transportu indywidualnego z niezaleznym od kongestii transportem szynowym, rozbudowa
infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego” [Kozlak 2011, s. 243-252]. Infrastruktura
transportowa jest elementem niezwykle istotnym, dajagcym mozliwos$¢ podnoszenia jakosSci
i zachgcania do korzystania z transportu publicznego. Nawet najdoskonalsza bedzie jednak
niewiele warta gdy wraz z nig nie pojda atrakcyjne dla klienta rozwigzania organizacyjne.
Jednym ze sposobéw na dostosowanie infrastruktury do potrzeb konsumenta jest
integrowanie roéznych form transportu. Celem integracji jest m. in. dostosowanie
infrastruktury do réznych sposobow poruszania si¢ po terenach zurbanizowanych (pieszo,
rowerem, samochodem, transportem zbiorowym z przesiadkami itd). Biorgc pod uwage
fakt, ze komunikacja zbiorowa (w przeliczeniu na pasazera) w znacznie mniejszym stopniu
oddziatuje na srodowisko niz motoryzacja indywidualna, integracja pozwala takze na

realizowanie polityki tzw. rozwoju zrownowazonego.

1.2 Prawne podstawy funkcjonowania sieci publicznego
transportu zbiorowego

Do niedawna transport zbiorowy funkcjonowat przede wszystkim w oparciu o
zapisy Ustawy o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001 r. z pdzniejszymi
zmianami. Ustawa ta wprowadzala m. in. pojecie przewozu regularnego — definiowanego
jako ,,publiczny przewoz osob i ich bagazu, wykonywany wedtug rozktadu jazdy podanego
przez przewoznika do publicznej wiadomosci co najmniej poprzez ogloszenia wywieszone
na przystankach i dworcach autobusowych, w ktorym naleznosé za przejazd pobierana jest
zgodnie z taryfq oplat podang do publicznej wiadomosci oraz z warunkami przewozu
okreslonymi w zezwoleniu (...)” [ISAP 2011a]. Uzupelieniem byty tu liczne akty prawne
wydawane przez wladze samorzadowe. Sytuacja prawna mocno zmienila si¢ w momencie

uchwalenia Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
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1.2.1. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(opublikowana w Dzienniku Ustaw nr 5 z 2011 1, pod pozycja 13) wprowadzita wiele
zmian, na nowo definiujac sposoby zarzadzania komunikacja miejskg. Ustawa o
publicznym transporcie zbiorowym wprowadzita dwa kluczowe pojecia: organizatora i
operatora publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie z art. 4 Ustawy, organizator
publicznego transportu zbiorowego to ,, wlasciwa jednostka samorzqdu terytorialnego albo
minister wlasciwy do spraw transportu, zapewniajgcy funkcjonowanie publicznego
transportu zbiorowego na danym obszarze”. Operator publicznego transportu zbiorowego
to z kolei , samorzqdowy zaklad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktory zawart z
organizatorem publicznego transportu zbiorowego umoweg o swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie” [ISAP
2011b]. Ustawodawca wyraznie definiuje, kto pelni funkcje organizatora publicznego
transportu zbiorowego. Moze by¢ nim gmina, zwigzek migdzygminny, powiat, zwigzek
powiatow wojewodztwo lub minister wlasciwy do spraw transportu. Zgodnie z art. 8
Ustawy, do zadan organizatora nalezy: planowanie rozwoju transportu, organizowanie
publicznego transportu zbiorowego oraz zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Zadania i kompetencje organizatora transportu podzieli¢ mozna na dwie grupy —
kompetencje nowe i takie ktore przystugiwaly organizatorom juz wczesniej — w zakresie
prawa do ustalania taryfy optat i optat dodatkowych, uchwalania regulaminu przewozu
0sOb czy przepiséw porzadkowych [Klatka 2011, s. 25]. Ustawa wprowadza model, oparty
na zarzadzaniu transportem zbiorowym na poziomie organizatora 1 ustugach realizowanych

przez operatorow. Schemat takiego sposobu organizacji umieszczono na rysunku 2.
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Rysunek 2
Schemat organizacji transportu publicznego

ORGANIZATOR

OPERATOR 1 OPERATOR 2 OPERATOR 3

Zrodto: opracowanie wlasne

Zapisy ustawy odwotuja si¢ m. in. do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 1370 z dnia 23 pazdziernika 2007 r., dotyczacego ushug publicznych w zakresie
kolejowego 1 drogowego transportu pasazerskiego. Przytoczenie zapisOw rozporzadzenia
jest niezwykle istotne dla podzniejszej analizy — stanowi bowiem potwierdzenie tezy,
ze forma organizacji transportu publicznego wplywa na efektywno$¢ jego funkcjonowania
i atrakcyjnos¢ ustug dla odbiorcy koncowego.

Zgodnie z pkt. 7 preambuly rozporzadzenia, , przeprowadzone badania
| doswiadczenia panstw cztonkowskich, w ktorych od lat panuje konkurencja na rynku
transportu publicznego, pokazujq, zZe przy wilasciwych zabezpieczeniach wprowadzenie
regulowanej  konkurencji pomiedzy podmiotami  Swiadczgcymi  ustugi  pozwala
na zwigkszenie atrakcyjnosci i innowacyjnosci ustug oraz na obnizenie ich cen, co nie musi
utrudnia¢ podmiotom Swiadczgcym ustugi publiczne realizowania szczegolnych zadan,
ktore zostaly im powierzone” [Parlament Europejski i Rada, 2007]. Zgodnie z pkt. 15
preambuty rozporzadzenia, ,,umowy diugoterminowe mogq prowadzic¢ do zamknigcia rynku
na okres diuzszy niz jest to konieczne, zmniejszajgc tym samym korzysci wynikajgce
Z konkurencji. Aby zminimalizowa¢ zaktocenia konkurencji, a jednoczesnie utrzymac jakos¢
ustug, nalezy zawiera¢ umowy na Swiadczenie ustug publicznych na czas okreslony.
Przedtuzenie okresu obowigzywania takich umow moze by¢ uzaleznione od pozytywnej
oceny uzytkownikow” [Parlament Europejski i Rada, 2007]. Zakres i forma konkurencji
pomiedzy przewoznikami traktowana jest zatem jako jedno z najwazniejszych narzedzi
stuzacych poprawie efektywnosci. Kwestie konkurencyjnosci rozwini¢te zostang w dalszej
czescl rozprawy.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wprowadza obowigzek tworzenia
planow. Zgodnie z art. 9 pojawia si¢ obowigzek tworzenia planéw zroéwnowazonego

rozwoju publicznego transportu zbiorowego, nazwany ,planem transportowym”.
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Obowiazek jego sporzadzania dotyczy gminy (jezeli liczy ponad 50 tys. mieszkancow, lub
organizuje publiczny transport zbiorowy na mocy porozumien dla obszaru obejmujacego
ponad 80 tys. mieszkancow), zwigzku miedzygminnego, powiatu, zwiagzku powiatow,
wojewodztwa oraz ministra wlasciwego do spraw transportu (w zakresie sieci
mi¢dzywojewodzkiej i migdzynarodowej). Plan transportowy okresla w szczegolnos$ci:
sie¢c komunikacyjng, ocen¢ iprognozy potrzeb przewozowych, przewidywane
finansowanie ustug przewozowych, preferencje dotyczace wyboru rodzaju s$rodkow
transportu, zasady organizacji rynku przewozow, pozadany standard ustug przewozowych
oraz przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera [ISAP 2011b].

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym precyzyjnie definiuje sposob, w jaki
powinny by¢ organizowane ustugi zwigzane z transportem osob. Pod pojeciem
,organizowania” Ustawodawca definiuje kilkanascie roznych zadan®, w szczegolnosci
zwigzanych z zapewnieniem odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego (wyznaczaniem standardow jakosciowych, ustalaniem oplat etc)
a takze badania i analizy potrzeb przewozowych dla réznych grup uzytkownikow. Rozdziat
4 Ustawy dodatkowo okresla zadania, ktére wchodza w sktad ,,zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym” — w szczegOlno$ci negocjowanie i zatwierdzanie zmian
wumowach, ocene¢ i kontrole realizacji warunkow umoéw, biezace korygowanie uktadu
komunikacyjnego i rozktadéw jazdy, administrowanie systemem informacji pasazerskiej
i inne.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym okresla m. in. sposoby finansowania
przewozéw, jako ushug o charakterze publicznym. Zgodnie z art. 50 Ustawy, przewozy
moga by¢ finansowane poprzez , pobieranie przez operatora lub organizatora oplat
W zwigzku z realizacjqg ustug Swiadczonych w zakresie publicznego transportu
zbiorowego”, , ,udostepnianie operatorowi przez organizatora Srodkow tranSportu
na realizacje przewozu” lub tez poprzez ,przekazanie operatorowi rekompensaty (...)”".
Rekompensata moze by¢ przekazywana z tytutu: , utraconych przychodow w zwiqgzku
ze stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdow w publicznym transporcie

’

Zbiorowym”, ,,utraconych przychodow w zwigzku ze stosowaniem uprawnien do ulgowych
przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym ustanowionych na obszarze wtasciwosci
danego organizatora, o ile zostaly ustanowione” ub ,,poniesionych kosztow w zwigzku

ze swiadczeniem przez operatora ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ™.

*Doktadna liste okresla art. 15 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
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1.2.2 Polityka transportowa Miasta Poznania

Cele 1 zadania w zakresie polityki transportowej miasta okreslaja dokumenty
0 charakterze lokalnym, w szczegdlnosci: Strategia Rozwoju Miasta Poznania, Polityka
Transportowa Miasta Poznania, Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta Poznania oraz Plan Rozwoju Miasta Poznania. W potaczeniu
Z Uchwatami Rady Miasta (omowionymi w kolejnych podrozdziatach) stanowia
one umocowanie prawne dla dziatan w obszarze zarzadzania publicznym transportem
zbiorowym.

Podstawowym celem wprowadzenia uchwaly w sprawie przyjecia i wdrazania
polityki transportowej miasta byto rozpoczgcie w obszarze transportu dziatan o charakterze
systemowym — w odniesieniu do dziatalnos$ci planistycznej: zwigzanej z organizowaniem
transportu ale takze planowaniem jego rozwoju. Polityka transportowa stanowi¢ miata
,drogowskaz” dla wszystkich podmiotow zwiazanych z zarzadzaniem, eksploatacja
i rozwijaniem transportu miejskiego. Jednoczesnie taki dokument zapewnié powinien
Zjednej strony stabilno$¢ dzialan w obszarze transportu (nawet przy zmianach
0 charakterze politycznym) oraz wiarygodnos$¢ samorzadu, jako podmiotu wystgpujacego
takze w relacjach z podmiotami trzecimi. Od polityki transportowej oczekiwano stymulacji
procesoOw rynkowych, przyczyniajacej sie¢ do poprawy ustug i obnizenia kosztow oraz
kontroli procesow rynkowych, wszgdzie tam gdzie instrumenty czysto rynkowe nie
zapewniajg osiggania zatozonych celow [RMP 1999]. Uchwalenie polityki transportowej
byto pierwszym etapem przeksztatcen w obszarze miejskiego transportu zbiorowego. Kilka
miesiecy pozniej, w dniu 28 czerwca 2000 r. do zycia powotano Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne w Poznaniu Spétka z ograniczong odpowiedzialnoscig — jako efekt
przeksztatcenia zaktadu budzetowego o tej samej nazwie. Z dniem 1 lipca 2000 r. MPK
Poznan Sp. z 0.0. wpisane zostalo do Rejestru Handlowego i od tego czasu funkcjonuje
jako spotka prawa handlowego — jednoosobowa Spotka Gminy Miasta Poznania, ktorej
jedynym wiascicielem i stuprocentowym udziatowcem jest Miasto Poznan [MPK 2012a].

Wazne zapisy zawiera Zrownowazony Plan Rozwoju Transportu Publicznego
Aglomeracji Poznanskiej. W podrozdziale 4.2.1 tego dokumentu okreslono kierunki
rozwoju transportu publicznego. Zaklada si¢, ze zmodernizowana sie¢ tramwajowa
stanowi¢ powinna podstawowy S$rodek transportu miejskiego, a dla obszaru
metropolitalnego podstawe stanowi¢ ma kolej. Docelowo zaklada sie, ze transport

szynowy miejski i aglomeracyjny zintegrowany zostanie poprzez zastosowanie taboru
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dwusystemowego (trampera), a autobusy w obu przypadkach pelni¢ beda funkcje
dowozowe 1 wspomagajace [ZPRTP 2006, s. 29]. ZPRTP przyjmuje zatozenie, ze siec
tramwajowa ulega¢ bedzie ,,przeksztalceniom”. Zmiany prowadzi¢ majg do podniesienia
predkosci eksploatacyjnej, a wynika¢ powinny m. in. z nowych inwestycji. Zatozono,
ze predko$¢ komunikacyjna przekroczy 20 km/h, co 0znacza wzrost o jedna trzecia.
Do uzytku oddane ma by¢ wiele zmodernizowanych jak i nowych tras tramwajowych.
Nalezy poswieci¢ uwage takze weztom przesiadkowym, ktére zapewnia¢ muszg sprawne
przesiadki, dostep do systemow parkingowych oraz mozliwo$¢ wykorzystywania rowerow
jako jeden ze $rodkéw transportu stuzacych podrézy po miescie [ZPRTP 2006, s. 29]. Plan
uwzglednia takze role, jaka w transporcie aglomeracyjnym odgrywa¢ powinny potaczenia
z wykorzystaniem infrastruktury kolejowe;j, przede wszystkim w odniesieniu do pojazdow
dwusystemowych. Autorzy planu zwracajg uwage, ze nie nalezy spieszy¢ si¢ z probami
wejscia z tramwajem dwusystemowym na infrastrukture kolejowa — przede wszystkim

Z powodu utrudnien we wspolpracy ze spotkami grupy PKP.

1.2.3. Zarzad Transportu Miejskiego jako organizator publicznego
transportu zbiorowego

W celu realizacji zadan zleconych gminie oraz aby pozosta¢ w zgodzie przepisami
prawa (w tym zapisami Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym), Miasto Poznan
powotato do Zycia organizatora transportu publicznego pod nazwa Zarzad Transportu
Miejskiego.

Zarzad Transportu Miejskiego utworzony zostat decyzja Rady Miasta Poznania
[RMP 2008] z dniem 1 pazdziernika 2008 r. Od dnia 1 stycznia 2009 r. ZTM przejat
od MPK Poznan Sp. z 0.0. zadania okreslone w paragrafie 4 pkt 3 statutu, dotyczace
organizacji publicznego transportu pasazerskiego w ramach lokalnego transportu
zbiorowego. W szczegdlnosci zadania te dotyczg organizacji przewozOw na terenie miasta,
kontraktowania ustug przewozowych, rozliczania wykonania zawartych umoéw
(w szczegoblnosci z MPK Poznan Sp. z 0.0. jako operatorem wewnetrznym gminy), badania
jakosci ustug, realizacji porozumien gminnych w zakresie organizacji przewozow,
optymalizacji przewozow, badania rynku ustug, rozpatrywania skarg i wnioskow, emisji
i dystrybucji biletow oraz kart elektronicznych czy zlecania kontroli biletow i naktadania
optat dodatkowych. Wérdd zadan przejetych przez ZTM sg tez wazne punkty dotyczace

integracji transportu w aglomeracji i rozwijania komunikacji o zasiggu aglomeracyjnym
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czy regionalnym — w zakresie wprowadzenia karty elektronicznej umozliwiajgcej ptatnosci
za zintegrowane ustug transportowe (docelowo w obszarze calej aglomeracji) czy
wlaczenia do sieci publicznego transportu zbiorowego potaczen kolejowych o charakterze
aglomeracyjnym.

Samo powotanie ZTM nie wystarczyto by jednostka mogta rozpoczaé dziatalnos¢
operacyjna. Niezbedne jej byly odpowiednie zasoby — w tym takze zasoby ludzkie. W tym
celu Zarzad przejat pracownikow MPK Poznan Sp. z 0.0., zatrudnionych dotychczas
U przewoznika w pionie organizacji przewozoéw. Rozdzielenie funkcji organizatora (ZTM)
i operatora (MPK) przewozow spowodowato koniecznos¢ zawarcia umowy o charakterze
wykonawczym, na realizacj¢ ustug publicznych w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego. Rownoczesnie, z dniem 1 stycznia 2009 r. MPK Poznan Sp. z o.o.
zobowigzalo si¢ tez (jako strona umowy) do utrzymania infrastruktury torowo-sieciowej.
Kolejnym etapem bylo podpisanie wieloletniej umowy na $wiadczenie ushug
komunikacyjnych, z MPK Poznan Sp. z 0.0. MPK Poznan Sp. z o.0. bylo pierwszym
operatorem funkcjonujagcym w ramach sieci ZTM Poznan. Wraz z pojawianiem si¢
kolejnych operatorow, schemat organizacji publicznego transportu zbiorowego ulega

zmianom. Stan na dzien 1 lutego 2013 r. (pig¢ciu operatoréw) przedstawiono na rysunku 3.

Rysunek 3
Schemat organizacji publicznego transportu zbiorowego w Poznaniu

URZAD MIASTA POZNANIA
(WYDZIAL GOSPODARKI KOMUNALNET I MIESZKANIOWET)

ZARZAD TRANSPORTU MIEJSKIEGO

/NS

MPK POZNAN TRANSLUB KOMBUS PUKKOMORNIKI ZKP SUCHY LAS

Zrédto: opracowanie whasne

Zgodnie ze statutem Zarzad Transportu Miejskiego z siedzibg w Poznaniu jest
jednostka budzetowa Miasta Poznania, dziatajaca w szczegdlnosci na podstawie ustawy

Zdnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001r.
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o transporcie drogowym i ustawy z dnia 30 czerwca 2005 r. o finansach publicznych.
Celem dziatalnosci ZTM jest ,, efektywne zarzqdzanie jakoscig publicznego transportu
pasazerskiego w ramach lokalnego transportu zbiorowego oraz procesami ruchu
w systemie transportowym miasta, apoprzez sterowanie procesami integracji galezi
transportu oraz mobilnosci systemu poprawa warunkow Zycia mieszkancow i standardow
podrozy 0sob podrozujgcych przez obszar metropolitalny Miasta Poznania” [Statut ZTM
2008].

Zarzad Transportu Miejskiego powinien prowadzi¢ wszystkie dziatania, ktore
pozwola mu realizowa¢ postawiony cel. W szczegolnosci dotyczy to zapisow dwoch
uchwat:

— uchwaly Rada Miasta Poznania nr XXIII/269/111/99 z dnia 18 listopada 1999 r.

W sprawie przyjecia i wdrazania polityki transportowej Poznania,

— uchwaty Rady Miasta Poznania nr CVI/1266/1V/2006 z dnia 24 pazdziernika 2006

. W sprawie przyjecia Zrownowazonego Planu Rozwoju Transportu Publicznego na

lata 2007-2015 dla Poznanskiego Obszaru Metropolitalnego.

ZTM zostal powotany przede wszystkim w celu organizowania publicznego
transportu zbiorowego i1 nadzoru nad jego prawidlowym funkcjonowaniem. ,, Monitoring
instytucji UE weryfikuje zasady finansowania przez samorzqd gminy organizacji lokalnego
transportu zbiorowego, jako zadania wtasnego gminy z art. 7 ust. 1 pkt 4 ustawy z dnia 8
marca 1990 r. 0 samorzgdzie gminnym.. Finansowanie uchybiajgce przepisom unijnego
prawa jest traktowane jako pomoc publiczna i podlega wszelkim rygorom zasad jej
udzielania, tqcznie ze Zwrotem wraz z odsetkami. Efektywna absorpcja unijnych srodkow
finansowych przy realizacji projektow transportowych, oddziatujgcych na obszar
aglomeracyjny Miasta, wymaga kreatywnego modelu zarzgdzania oraz transparentnego
i zgodnego z prawem unijnym finansowania transportu oraz przeplywu Srodkow
finansowych, nie stanowigcych pomocy publicznej, w rozumieniu art. 73 oraz art. 86 ust. 2
Traktatu Ustanawiajgcego Wspodlnote Europejskq z dnia 25 marca 1957 v. (Dz. U. z 2004 r.
Nr 90, poz. 864/2, z pozniejszymi zmianami)” [RMP 2008]. W lokalnych mediach
wielokrotnie zastanawiano si¢, na ile powstanie ZTM oznacza¢ begdzie przede wszystkim
»Zwiekszanie biurokracji”’, poprzez utworzenie nowej jednostki (ZTM) stuzacej realizacji
zadan wykonywanych dotychczas przez inng (MPK). Zarzut ten pojawit si¢ m. in. dlatego,
ze ZTM powstal w oparciu o zasoby przesuniete z MPK. Dodatkowo, jako jednostka

samodzielna posiada siedzibe, dyrekcje czy dziaty ustugowe (ksiggowos$¢, kadry, szeroko
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rozumiana obstuga administracyjna i techniczna). W praktyce utworzenie ZTM to przede
wszystkim obowigzek wynikajacy z przepisOw prawa, w tym prawa unijnego. Osobng
kwestiag sa mozliwosci jakie posiada ZTM w zakresie realizacji zadan statutowych —
analiza tego, czy dysponuje on odpowiednimi zasobami i prawidlowo wykonuje
postawione zadania nie jest jednak elementem tego opracowania.

Zadania ZTM nie ograniczaja si¢ do wykonywania postanowien dwoch
wspomnianych Uchwal Rady Miasta oraz zapisow polityki transportowej i ZPRTP. Patrzac
zZ perspektywy rozwijania transportu o zasiggu aglomeracyjnym utworzenie ZTM to szansa
inowe mozliwosci. Szans tych nalezy upatrywaé przede wszystkim w przesunigciu
infrastruktury (w szczegolnosci w odniesieniu do komunikacji autobusowej) do struktur
organizatora transportu. Da to mozliwo$¢ réwnego dostepu do dworcow komunikacyjnych
czy przystankow dla réznych operatoréw obstugujacych trasy zarowno miejskie jak
i podmiejskie. Drugi wazny element to przesunigcie do ZTM wszystkich dziatan
zwigzanych z systemem optat za ustugi transportowe. Dotyczy to zaréwno wspottworzenia
polityki cenowej (decyzje w tym obszarze i tak podejmuje Rada Miasta Poznania), jak
i organizacji kontroli biletow, windykacji naleznoSci czy obstlugi systemu Kkart
elektronicznych. Daje to mozliwo$ci tworzenia wspdlnych rozwigzan taryfowych
pod postacig na przyklad biletow strefowych — takie rozwigzanie wprowadzono w roku
2010 i stopniowo obejmuje ono kolejne obszary aglomeracji. Mozliwo$¢ organizacji
przetargdbw na ustugi komunikacyjne powinna doprowadzi¢ do sytuacji w ktorej
przewoznicy walczy¢ beda o zlecenia m. in. ceng. Obecnie, ze wzgledu na monopol
przewoznika dominujgcego oszczednosci z tego tytulu moga by¢ jedynie symboliczne
(gdyz w praktyce moga by¢ osiggane tylko na liniach podmiejskich).

Rownolegle toczy si¢ dyskusja o ,,sensowno$ci” utrzymywania osobnej jednostki
do zarzadzania transportem miejskim — w niektorych miastach Polski do zarzadzania
drogami 1 transportem publicznym wykorzystuje si¢ jedng jednostke o bardziej
rozbudowanej strukturze. W Poznaniu s3 to dwie niezalezne instytucje: Zarzad Drog
Miejskich 1 Zarzad Transportu Miejskiego. Przyjeto tu model dwoch jednostek
organizacyjnych, cho¢ mowi si¢ takze o mozliwosci polaczenia ich w jedna, wieksza.
Potaczenie ZTM z ZDM miatoby by¢ rozwigzaniem, ktore pozwolitoby zoptymalizowac
koszty — na przyktad poprzez redukcje zatrudnienia. Wérdd zagrozen takiego rozwigzania
wymieniane jest m. in. trudniejsze kierowanie rozbudowang pionowo strukturg [Fertsch,
Kisiel 2011].

Kolejnym etapem w rozwoju struktur zarzadzania transportem w miescie
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i aglomeracji jest utworzenie zwigzku miedzygminnego. Za utworzeniem Zwigzku
Miedzygminnego ,,Transport Aglomeracji Poznanskiej” zagtosowali w dniu 9 listopada
2010 r. poznanscy radni. W sktad zwigzku weszty: Miasto Poznan, Miasto Lubon, Miasto
Puszczykowo, Gmina Dopiewo oraz Gmina Mosina. Zgodnie z uzasadnieniem
do Uchwaty Rady Miasta Poznania: ,, W zwigzku z potrzebg podejmowania dzialan na rzecz
rozwoju transportu zbiorowego w aglomeracji poznanskiej, niezbedna jest wspolpraca
pomiedzy poszczegolnymi gminami. Integracja lokalnego transportu zbiorowego w ramach
porozumien  miedzygminnych sprawdza sie w  przypadku  pojedynczych  linii
komunikacyjnych. W celu objecia zarzgdzania calq siecig komunikacyjng na obszarze
wykraczajgcym poza obszar jednej gminy, najwlasciwszq formgq jest zwigzek komunalny.
Jak wskazujq badania, integracja lokalnego transportu zbiorowego jest jednym
Z najbardziej oczekiwanych przez mieszkancow dziatan ze strony wltadz gmin aglomeracji
poznanskiej. Utworzenie Zwigzku Miedzygminnego ,, Transport Aglomeracji Poznanskiej”

wychodzi naprzeciw tym oczekiwaniom” [RMP 2010a].

1.2.4. Operatorzy w sieci ZTM Poznan

Obszar dziatania ZTM ulega stopniowemu rozszerzaniu. W 2012 r. w ramach
publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez ZTM Poznan ustugi realizowato
czterech przewoznikow:

— Migjskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu Sp. z 0.0.,

— Przedsigbiorstwo Transportowe Translub Sp. z 0.0.

— Kornickie Przedsigbiorstwo Autobusowe KOMBUS Sp. z o.0.

— Zaklad Ustug Komunalnych w Komornikach Sp. z 0.0.° [ZTM Poznaf 2012¢].

Od 28 stycznia 2013 r. do przewoznikow realizujagcych ustugi w ramach sieci ZTM
dotaczyt Zaktad Komunikacji Publicznej Suchy Las Sp. z 0.0.

30 pazdziernika 2009 r. Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu
Sp. zo.0. podpisalo z Zarzadem Transportu Miejskiego w Poznaniu umowe

na §wiadczenie ustug w zakresie przewozow tramwajowych i autobusowych. Umowa

%19 sierpnia 2012 r. Zaktad Ushig Komunalnych w Komornikach Sp. z o.0. przejety zostal przez
Przedsigbiorstwo Uslug Kanalizacyjnych Leczyca Sp. z 0.0. Od 28 stycznia 2013 r. nastgpita zmiana
nazwy aspotka dziata obecnie jako Przedsigbiorstwo Ustug Komunalnych Komorniki Sp. z 0.0. W
dalszej czeSci rozprawy uzywana jest poprzednia nazwa spotki — jako obowigzujaca w momencie
zbierania danych i prowadzenia badan
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0 $wiadczenie ustug publicznych dotyczy realizacji zadania wlasnego Miasta Poznan,
jakim jest lokalny transport zbiorowy i podpisana zostata na okres 15 lat [MPK 2011].
Podany okres dotyczy zarowno trakcji tramwajowej jak i autobusowej. Rozwazane byty
rozne warianty nawigzania dlugoterminowej wspotpracy pomigdzy MPK a Miastem.
Mowa byla m. in. o krotszej umowie dla trakcji autobusowej (np. na 5 lat) a dtuzej dla
trakcji tramwajowej (nawet ponad 20 lat). Dla przewoznika taka umowa to przede
wszystkim stabilizacja, jest to bowiem z jednej strony zobowigzanie miasta do zlecania
ushug wtasnie MPK, a dla firmy gwarancja, ze bedzie zapotrzebowanie na ustugi przez nig
oferowane. Umowa 15-letnia w praktyce daje MPK monopol na ushugi publicznego
transportu zbiorowego na terenie miasta. Jeden z dalszych podrozdziatéw pracy
poswiecono wadom i zaletom takiego rozwigzania.

W budzecie Miasta Poznania na rok 2011 pod hastem , komunikacja zbiorowa”
zapisano kwote 632 606 532 zt [Poznan 2012]. Przychody z tytutu sprzedazy biletow
zaplanowano na 142 360 000 zt, ich emitentem, sprzedawca 1 beneficjentem wptywow jest
jednostka budzetowa Miasta czyli Zarzad Transportu Miejskiego. Glowng pozycja
W budzecie jest finansowanie przewozow. Zdecydowang wigkszos¢ z 30,2 mln wozokm
zaplanowanych na terenie Miasta Poznania realizuje przewoznik gminny — Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. Firma odpowiada za przewozy tramwajowe
194,9% przewozow autobusowych na terenie miasta. Przedstawione liczby to dane
statystyczne, faktyczna dominacja MPK Poznan Sp. z o0.0. nie budzi watpliwosci.
W praktyce na liniach miejskich MPK Poznan Sp. z 0.0. obstuguje 100% przewozow,
a kilometry wskazywane w tabeli jako ,,inni przewoZnicy” dotycza fragmentow linii
podmiejskich 1 gminnych przebiegajacych przez teren Miasta Poznania. Jedyna linia
miejska, ktora obslugiwana byla przez zewngtrznego przewoznika zostata zlikwidowana
wkrotce po uruchomieniu’. Dokladna liczbe wozokm zaplanowanych do realizacji

w ramach publicznego transportu zbiorowego Miasta Poznania przedstawiono w tabeli 3.

7Wie;cej o linii 121 — w dalszej cze$ci rozprawy
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Tabela 3
Praca przewozowa na terenie Miasta Poznan zaplanowana na rok 2011

Zaplanowana praca przewozowa (2011 r.)

Trakcja tramwajowa 10 024 480 wozokm
(1) Trakcja autobusowa, Poznan (3+5) 19 780 720 wozokm
(2) Trakcja autobusowa, MPK (3+4) 19 147 620 wozokm
(3) Wozokm realizowane przez MPK na terenie Miasta 18 774 820 wozokm
Poznania
(4) Wozokm realizowane przez MPK na terenie gmin 372 800 wozokm

Czerwonak, Swarzedz, Lubon i Kérnik

(5) Wozokm realizowane przez innych przewoznikow na 1 006 100 wozokm
terenie Miasta Poznania

Razem wozokm: 30 178 200 wozokm

Zrddto: opracowanie whasne na podstawie http://www.poznan.pl/mim/budzet/komunikacja-
zbiorowa,p,19595,19605,19610.html, dostgp: 23.07.2012

1.2.5. Transport publiczny w dokumentach strategicznych

W maju 2010 r. decyzja Rady Miasta Poznania [RMP 2010b] przyjeta zostata
Strategia Rozwoju Miasta Poznania do roku 2030. W obszernym, prawie 300-stronicowym
dokumencie zawarto diagnoze¢ stanu obecnego, tendencje otoczenia wraz z ich wptywem
na miasto, gldbwne wyzwania oraz wizj¢ miasta za dwie dekady. Zasadnicza cz¢$¢ Strategii
stanowi 21 programow strategicznych, odnoszacych si¢ do wszystkich dziedzin zycia.

Jednym z elementow Strategii Rozwoju Miasta [RMP 2010b, s. 231-236] jest
program ,.Zréwnowazony rozwoj transportu”. Stawia on sobie za cel , osiggniecie
Zrownowazonego Systemu Transportowego, w celu stworzenia warunkow do zwigkszenia
liczby podrozy komunikacjq zbiorowg oraz systematycznego i efektywnego rozwoju uktadu
drogowego”. Program ten zaklada harmonijny rozwdj systemu transportowego miasta,
zgodnie z zasadg zrownowazonego rozwoju. Zaktada silne preferencje dla komunikacji
zbiorowej oraz wprowadzanie ograniczen dla ruchu samochodowego. W ramach
planowanych projektow i dziatan znalazio si¢ siedem obszarow, w tym trzy dziatania
bezposrednio zwigzane z transportem publicznym:

1) W obszarze ,,sprawny transport” zaplanowano:
a) integracje systemOw transportowych: miejskiego, kolejowego, drogowego

z uwzglednieniem obstugi lotniska i kolei duzych predkosci (Y),

b) budowe weztow przesiadkowych,
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C) utworzenie Komunalnego Zwigzku Transportowego,

d) rozwijanie transportu publicznego jako systemu szybkiego i przyjaznego
uzytkownikom, elastycznego 1 powszechnie dost¢gpnego oraz ekologicznego
(poprzez inwestycje w nowoczesny tabor),

2) W obszarze ,,inteligentny transport” zaplanowano:

a) integracj¢ systemow sterowania ruchem,

b) wdrozenie Poznanskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej (PEKA),
3) W obszarze ,,kolej w mie$cie” zaplanowano:

a) budowe i adaptacje tras kolejowych do obstugi Miasta,

b) integracj¢ systemow transportowych z uwzglednieniem kolei duzych predkosci
(Y),

c) budoweg dworcow przesiadkowych [Strategia 2010, s. 232].

Warto zwrdci¢ uwage na mierniki realizacji programu, mozna je bowiem
potraktowaé takze jako cele w kierunku ktorych podaza¢ bedzie komunikacja publiczna.
Udzial tramwajow niskopodtogowych ma by¢ zwiekszony do 100%. Predkos¢
komunikacyjna (zaréwno dla autobusoéw jak i tramwajow) wzrosnie do 20 km/h, a czas
dojazdu do centrum skréci si¢ do 16 minut. W perspektywie roku 2030 zaklada sie
utrzymanie ,,a nawet wzrost” liczby pasazeréw korzystajacych z transportu publicznego (2 -
3%). Przyjmuje sig¢, ze na O najmniej potowie skrzyzowan tramwaj otrzyma pelny lub
wysoki priorytet.

Kolejne cztery obszary Programu takze zwigzane sg z transportem publicznym, tyle
ze juz nie bezposrednio a jedynie posrednio. W ramach projektu ,,czytelne parkowanie”
zaktada si¢ rozbudowg stref ruchu uspokojonego, oraz budowe parkingéw: Park&Ride
na Mitostowie, os. Sobieskiego i przy ul. Szymanowskiego, Park&Ride wraz z dworcem
przesiadkowym na Starotece, Gorczynie i w ramach tzw. Bramy Zachodniej oraz budowe
parkingdw Park&Go przy Poznanskiej, Starej Gazowni, na Garbarach i1 Grudziencu. Piaty
obszar Programu dotyczy polityki rowerowe] (uwzglednia tworzenie systemu parkingdow
publicznych takze w punktach stycznych w komunikacjg zbiorowg), szosty — optymalizacji
uktadu drogowego, siodmy — zadan z zakresu logistyki miejskiej, ale w odniesieniu
do transportu towarow.

Do systemow transportowych odnosza si¢ takze zapisy Regionalnej Strategii
Innowacji, przygotowanej dla wojewodztwa Wielkopolskiego na lata 2010-2020. RSI

stawia jako biegun rozwoju regionu miasto Poznan. Stolica wojewddztwa jest i bedzie
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obszarem silnego oddziatywania na caty region. To tutaj gromadzone sg i bgda zasoby
ludzkie — od lat obserwowane jest zjawisko migracji do aglomeracji w celu zdobywania
wiedzy ipracy zawodowej. Wydajny transport to jeden z czynnikoéw decydujacych
0 jakosci zycia. Jako$¢ zycia to wazny czynnik przyciagajacy zasoby kapitatu ludzkiego.
Ato wlasnie kapitat ludzki stanowi podstawe innowacji, przedsigbiorczo$ci i rozwoju. RSI
zaklada ,,systemowos¢ dziatania” — tak bardzo pozadang w przypadku systemow transportu
publicznego. Innowacje wedlug RSI maja mie¢ charakter popytowo-podazowy,
na podobnych zatozeniach opiera si¢ takze oferta transportu publicznego. Ponadto RSI
zaktada podnoszenie jakosci ustug publicznych i rozwijanie sieci transportowych.
., Wielkopolska 2020 to region, gdzie (...) mieszkancy ufajq wladzom regionalnym, ktore
stosujg innowacyjne standardy ustug publicznych przyjmowane w innych regionach”.
Nowoczesny, innowacyjny i sprawnie zarzadzany transport publiczny doskonale wpisuje
si¢ w wizje rozwoju regionu prezentowang w ramach Regionalnej Strategii Innowacji dla
Wielkopolski na lata 2010-2020. Wsérod trendéw rozwoju regionu Wielkopolski RSI
wskazuje m. in. ,wsparcie rozwoju funkcji metropolitalnych Poznania i dyfuzji
generowanych przez miasto impulsow rozwojowych, szczegolnie za pomocq wysokiej
jakosci infrastruktury transportowej”’. RSl wskazuje takze na koniecznos$¢ ,, poprawy stanu
infrastruktury transportowej i informatycznej” jako jeden zkierunkdéw wzmacniania
konkurencyjno$ci 1 innowacyjnosci regionu  Wielkopolski. Dzigki rozwojowi
nowoczesnych narzedzi informatycznych mozliwe jest zarzadzanie transportem przy
wykorzystaniu narzedzi online — co sprawia iz obszar transportowy jest obszarem zaro6wno
tworzenia jak i wykorzystywania innowacji [RSI 2011].

Odniesienia do transportu miejskiego znalez¢ mozna takze w Polityce
Transportowej Panstwa na lata 2006-2025, przyjetej przez Ministerstwo Infrastruktury
27 czerwca 2005 r. Zgodnie z nig transport nie moze by¢ ogniwem hamujacym rozwoj
gospodarczy, ale powinien si¢ do tego rozwoju przyczyniaé. , Jednym z najpilniejszych
zadan w realizacji polityki zrownowazonego rozwoju kraju jest zrownanie si¢ z krajami
Europy Zachodniej pod wzgledem stopnia rozwoju cywilizacyjnego i poziomu Zycia.
Wymaga to jednak stworzenia silnych strukturalnych podstaw wzrostu gospodarczego,
w tym sprawnego systemu transportowego. (...) Zasadniczym zadaniem do roku 2025 jest
wiec unowoczesnienie podstawowej sieci transportowej i zapewnienie wysokiej jakosci
ustug transportowych tak, by transport wnosit witasciwy wkiad w rozwoj gospodarczy
kraju. Sprawny system transportowy przyczyni sie takze do poprawy warunkow Zycia, do

powiekszenia dostgpnosci obszarow, a takze do zwigkszenia inwestycji zagranicznych
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w Polsce. Nie oznacza to jednak rezygnacji z idei kontrolowania wzrostu
transportochlonnosci gospodarki, zgodnie z zasadg zrownowazonego rozwoju” [Polityka
Transportowa Panstwa 2005]. Polityka wskazuje takze konieczno$¢ zakonczenia
restrukturyzacji 1 prywatyzacji przedsigbiorstw transportowych oraz dokonczenie
procesoOw zwigzanych z liberalizacja poszczegodlnych rynkow. Trzecim zadaniem jest
stworzenie modelu efektywnej wspotpracy pomiedzy rzadem a samorzadami. Efektywnej
to znaczy takiej, ktora pozwoli zapewni¢ spdjnos¢ i komplementarno$¢ dziatan obu stron.
Diagnoza stanu zawarta w Polityce uwzglednia takze trendy i problemy bezposrednio
dotyczace transportu miejskiego. Zwrdcono uwage na ,,spadek udziatu transportu
publicznego w transporcie lokalnym w wigkszosci miast w Polsce” oraz rosngce
wymagania uzytkownikow. Jako problem do rozwigzania wskazywana jest , niska jakos¢
i zly stan techniczny transportu publicznego, w szczegolnosci w odniesieniu do taboru
kolejowego i tramwajowego,; proces dekapitalizacji spowodowany jest glownie
zaleglosciami w odnowie taboru”. Niestety prognozy nie s3 tu dobre — spodziewac si¢
mozna dalszych spadkow przewozoéw w miastach — o ile oczywiscie nie podjete zostang
skuteczne dziatania hamujace zjawisko odptywu pasazeréw w kierunku transportu
indywidualnego. Polityka Transportowa Panstwa w obszarze ,transport w miastach”
zwraca uwage na liczne problemy transportu miejskiego. Naleza do nich:

— rosngce zatloczenie ulic — co oznacza spadek predkosci podrdzy, w miastach kazde;j
wielko$ci, a w miastach matych — dodatkowo ucigzliwo$¢ ruchu tranzytowego,

— brak metodycznego planowania rozwoju systemow transportu w wigkszos$ci miast,
W powigzaniu z planowaniem przestrzennym; decyzje w sprawie obiektow
generujacych ruch (np. centrow handlowych) rzadko podejmowane s3 w oparciu
0 analize wielokryterialng, rzadko bada si¢ zachowania transportowe,

— wolne wdrazanie polityki transportowej; cho¢ jezeli sformutowano polityke
transportowg to zwykle jest ona przyjazna dla transportu publicznego,

— limity wydatkow 1 ograniczenia w finansowaniu powodujace ograniczenia
w inwestycjach i remontach,

— niewprowadzenie zasady stuzby publicznej po wprowadzeniu nowych aktow
prawnych w latach 2003-2004,

— stale malejacy udziat transportu publicznego w podrozach, zwlaszcza w miastach
sredniej wielkosci; w miastach matych 1 $rednich wzrasta rola prywatnej
komunikacji mikrobusowej,

— nie wszedzie wzrastajacy pozytywny stosunek mieszkancow miasta do tramwaju,
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— malejaca rola kolei w obstudze regionalnej i obszarow metropolitalnych,

— zty stan infrastruktury technicznej,

— brak zaawansowanych, obszarowych systemow sterowania ruchem i przekazywania
informacji,

- stabo rozwijana sie¢ droég rowerowych,

— male zainteresowanie problematyka organizacji przewozu tadunkéw w miastach,

— staba integracja systemoéw transportowych, co nie sprzyja upowszechnianiu
podrozy intermodalnych (z wykorzystaniem roznych $rodkow transportu) [Polityka
Transportowa Panstwa 2005, s. 28-29].

W dokumencie zwrdcono tez uwage na dezintegracje¢ transportu o charakterze
aglomeracyjnym. Proby tworzenia zwigzkow migdzygminnych i porozumien koncza si¢
niepowodzeniami. Wér6d nielicznych pozytywnych stron transportu publicznego wskazane
sg zmiany projakosciowe (zwigzane z wprowadzaniem kryteriow jako$ciowych
i ich powigzaniem z platno$ciami za ushuge) oraz rozpoczecie procesu odnowy taboru
autobusowego [Polityka Transportowa Panstwa 2005, s. 29]. Faktycznie, kilka lat temu
W analizowanym obszarze bylo Zle, a przez siedem lat wiele si¢ zmienito — takze
na korzys¢. W dalszych rozdziatach pracy czes¢ z wyzej wymienionych probleméow
znajdzie potwierdzenie.

Polityka Transportowa Panstwa zwraca uwage na koniecznos¢ dazenia do poziomu
jaki w dziedzinie transportu (takze miejskiego) osiagnety kraje zachodnie. Nalezy zatem
dokladnie przyjrze¢ si¢ rozwigzaniom funkcjonujagcym w krajach bardziej rozwinigtych

i standardom przyjetym w obstudze pasazerow.

1.3 Integracja i konkurencja publicznego transportu
zbiorowego w miastach europejskich — przyklady

W miastach Europy i §wiata znalez¢ mozna wiele roznych systemoéw komunikacji
zbiorowej. Wyr6zni¢ mozna kilka podstawowych sposobow organizacji publicznego
transportu zbiorowego: w oparciu o transport naziemny lub podziemny, komunikacje
szynowa lub pojazdy samochodowe, transport ladowy lub wodny.

Specyfika kazdego z osrodkéw miejskich wymusza dopasowanie sieci transportu

publicznego do uwarunkowan — zaréwno z zakresu urbanistyki czy tadu przestrzennego,
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jak irealizowanych przez miasto funkcji i oczekiwanej przez mieszkancoéw dostepnosci
do sieci transportu publicznego. W tym podrozdziale skupiono si¢ na roznorodnosci
srodkéw transportu i stosowanych rozwigzan, co rownocze$nie wskazuje na pewien
uniwersalizm problemow z zakresu transportu publicznego i1 roéznych sposobow ich
rozwigzywania. Kazdy z przyktadéw odnosi si¢ do jednego z dwoch omawianych narzedzi
— integracji lub konkurencji, w zakresie $rodkow transportu, ofert taryfowych czy
najszerzej temat ujmujac — sposobOw przemieszczania si¢ po miescie 1 aglomeracji.
Prezentowane przyktady potraktowa¢ mozna jako zbior ,najlepszych praktyk”

pokazujacych na efektywne rozwigzanie problemoéw z zakresu transportu publicznego.
Kazde z tych rozwigzan niesie potencjat zastosowania w Poznaniu. Nalezy zastanowi¢ sig,

jak duzy jest ten potencjat i czym jest ograniczony.

1.3.1 Sie¢ parkingéw Park&Ride — Berlin

Jednym z wyzwan dla rozwijajacych si¢ aglomeracji miejskich jest stale rosnacy
poziom zmotoryzowania mieszkancow. Osrodki miejskie, pelnigc funkcje regionalnych
centrow skupiajacych m. in. zasoby ludzkie zagrozone sa nadmiernym poziomem ilosci
samochoddw. Zardéwno tych, ktore naleza i s3 wykorzystywane przez mieszkancoOw miasta,
jak i tych ktore wykorzystywane sa w celu dojazdu do miasta — do miejsc nauki, pracy czy
rozrywki. W Polsce poszczegélne elementy systemu transportowego miasta zwykle
traktowane sg osobno — jako niezalezne od siebie podsystemy. Takie myslenie moze by¢
btedem, przyklady zachodnie pokazuja bowiem ze jedynie catoSciowe spojrzenie
na problem mobilno$ci mieszkancéOw 1 poruszania si¢ po terenie miasta czy aglomeracji
pozwala rozwigza¢ problemy transportowe. To niezwykle wazne by poszczegdlne
elementy miejskiego systemu transportowego wzajemnie si¢ uzupeiniaty. Doskonatym
przykladem takiego uzupelniania sg sieci parkingdéw. W tym podrozdziale przedstawiona
zostanie ich koncepcja funkcjonujaca w Berlinie.

W Berlinie zarejestrowanych jest ok. 1,3 miliona samochodéw osobowych.
Dodatkowo codziennie tysigce ludzi dojezdzajg do miasta do pracy czy szkol. To wszystko
sprawia, ze obok niezwykle efektywnego systemu transportu publicznego (opartego
na liniach kolei podziemnej, naziemnej, tramwajach czy autobusach) niezbedne jest
zarzadzanie ruchem pojazdow samochodowych. Cze$¢ rozwigzan (jak np. platne miejsca

parkingowe) to standardy znane z wielu miast europejskich, spora uwage poswigcono
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jednak w miescie kwestiom ekologii i organizacji sieci parkingdw Park&Ride. Po pierwsze
— od 2008 r. ograniczono wjazd do centrum miasta (wyznaczonego pierScieniem kolei S-
Bahn) pojazdom nie spetiajacym okreslonych norm ekologicznych, zaostrzajac przepisy
po kolejnych dwoch latach [Berlin 2012a]. Po drugie, promuje si¢ zachowania
i rozwigzania pozwalajace na uplynnianie ruchu (systemy zarzadzania ruchem
I wspomagajace przesylanie informacji o utrudnieniach), podnoszenie efektywnos$ci
wykorzystania pojazdow (poprzez car-sharing) czy uspokojenie ruchu (strefa
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h) [Berlin 2012b].

Berlinski system opiera si¢ na rozbudowanej sieci parkingdw Park&Ride. Celem
ich funkcjonowania jest przede wszystkim zatrzymanie ruchu samochodowego
na obrzezach miasta, by minimalizowa¢ ilos¢ samochodow wijezdzajacych do jego
centrum. Wynika to ze specyfiki aglomeracji — jako centrum biznesowe zapewnia ono setki
tysiecy miejsc pracy, generujac olbrzymie potoki pojazdow dojezdzajacych z calej
Brandenburgii. Najwigksza ilos¢ dojezdzajacych przybywa z najblizej potozonych
terenow: Oberhavel, Barnim, Maerkisch-Oderland, Oder Spree, Dahme-Spreewald,
Teltow-Flaeming, Potsdam-Mittelmark i Havelland. Z kazdej z wymienionych lokalizacji
to od 10 do 30 tys. osob dziennie, kilkukrotnie mniejsza liczba pracujacych podaza
w przeciwnych kierunkach (czyli mieszka w Berlinie ale pracuje w okolicy). Ciekawa
sytuacja panuje w samym Potsdam — tu ,,przeplywy” sa niemal takie same — codziennie
ok. 10 tys. osob dojezdza stad do pracy do Berlina, drugie 10 tys. osoéb podaza
W przeciwnym kierunku. Ze wspomnianych tgcznie dziewieciu destynacji codziennie
do pracy w Berlinie dojezdza ok. 180 tys. os6b (dane za 2009 r.). Warto zauwazyc¢,
ze zjawisko to jest coraz wyrazniejsze — sze$S¢ lat wczesniej (2003 r.) liczba ta nie
przekraczala 150 tys. osob dziennie [Berlin 2012c].

Sie¢ parkingobw P+R dopasowana zostata do kierunkow, z ktoérych przybywa
najwicksza ilo$¢ pojazdow. Wszystkie parkingi skomunikowane sg z przystankami
transportu publicznego — kolei regionalnej, kolei aglomeracyjnej (S-Bahn) czy miejskiej
kolei podziemnej (U-Bahn). Czeg$¢ parkingdw miesci si¢ przy samych autostradach i ringu
otaczajacym miasto, inne — wewnatrz tego ringu. Kilka parkingdw zlokalizowano
stosunkowo blisko centrum, z dostepem do linii U-bahn. Rozbudowana sie¢ parkingdw
pozwala na korzystanie z ich zalet takze osobom przyjezdnym. Przyktadowo — kierowca
wjezdzajacy do Berlina od strony wschodniej moze zostawi¢ samochdd na jednym
Z duzych parkingow (Altglienicke, Gruenau czy Rahnsdorf) [Berlin 2012d] i podrézowaé

dalej transportem publicznym.
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1.3.2 System biletowy oparty o tagi RFID — Wenecja

Waznym problemem przy organizacji publicznego transportu zbiorowego jest
zapewnienie pelnej dostgpnosci biletow przy jednoczesnej minimalizacji kosztow
funkcjonowania systemu ich dystrybucji. Dostepno$¢ biletéw powinna by¢ wystarczajaca
zaréwno dla mieszkancow miasta jak i odwiedzajacych je turystow. Z takimi wyzwaniami
zmierzy¢ si¢ musieli tworcy systemu biletowego Wenecji. Miasto, ze wzgledu na specyfike
transportu miejskiego (opartego na wodnych srodkach transportu) i duzy ruch turystyczny
musi posiada¢ system biletowy, ktory zapewni zarowno efektywnos¢ jak i elastycznosc.

W 2011 r. wprowadzono do uzytku system biletowy oparty na bilecie
elektronicznym. Imob.venezia to pierwsze tego typu rozwigzanie we Wiloszech [ACTV
2012] — oparte na prostej, ,.inteligentnej” karcie, ktora zastgpita tradycyjny bilet. Imob
opiera si¢ na systemie komputerowym i biletach elektronicznych, ktore calkowicie
zastapily bilety papierowe. Dostgpne sg dwie wersje biletow elektronicznych —
w zaleznosci od potrzeb konkretnego uzytkownika. Pierwsza grupa to karty
personalizowane — petnigce funkcje biletoéw okresowych (na przyktad dla mieszkancow
miasta). Druga grupa to bilety oparte na technologii chipa ,,zatopionego” w bilecie
papierowym — uzyskuje si¢ dzigki temu funkcjonalnos$¢ biletu elektronicznego przy
jednoczesnym zachowaniu mozliwie niskiego kosztu ,,wydruku” takiego biletu. Dzigki
temu mozliwe jest sprzedawanie m. in. biletow jednorazowych.

Rozwigzanie biletu Imob oparte jest na technologii identyfikacji radiowej (RFID) —
w plastikowej karcie zatopiono specjalny tag, ktory jest nosnikiem danych. To dlatego
koszt produkcji biletu nie jest niski. Z drugiej strony takie rozwigzanie daje mozliwos¢
kodowania na takiej samej karcie wielu réznych biletow a nastepnie ,,identyfikacji” ich
przez czytniki umieszczone przy wejsciach na przystanki. Rozwigzania wykorzystujace
RFID coraz chetniej stosowane sg przez firmy m. in. w branzy logistycznej — dzigki
licznym mozliwoéciom jakie daje automatyczna identyfikacja w zarzadzaniu tadunkami

czy kontroli stanow magazynowych.
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Tabela 4
Bilety ACTV na komunikacje¢ publiczng w Wenecji

Rodzaj biletu Cena zakupu Réwnowartosé biletow Cena / dobe
jednorazowych
Jednorazowy (do 60 minut) 6,50 Euro - -
Jednorazowy (przeprawa promem na 3,00 Euro 0,46 -
drugg strong kanatu)
12-godzinny 16,00 Euro 2,46 32,00 Euro
24-godzinny 18,00 Euro 2,77 18,00 Euro
36-godzinny 23,00 Euro 3,54 15,33 Euro
48-godzinny 28,00 Euro 431 14,00 Euro
72-godzinny 33,00 Euro 5,08 11,00 Euro
7-dniowy 50,00 Euro 7,69 7,14 Euro

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie http://www.actv.it/en/movinginvenice/movinginvenice

W tabeli 4 przedstawiono poszczegolne rodzaje biletow funkcjonujacych
w systemie biletowym ACTV. Daje si¢ zauwazy¢ wysoka cena jednostkowa biletoéw
jednorazowych. Wynika to z faktu, ze w ich cenie musi by¢ zawarty koszt stworzenia
takiego biletu (bilet papierowy z czipem to koszt kilkudziesigeciu eurocentow). Bilet
jednorazowy, wazny do 60 minut (jazda w jednym kierunku) kosztuje 6,50 Euro. Tansze sa
bilety ,,promowe” — aby przedosta¢ si¢ na drugg strone¢ gtdéwnego kanatu zaptaci¢ nalezy
3,00 Euro. Na tym tle korzystnie wypadaja bilety krotkookresowe, dostgpne w wielu
roznych wariantach: jako 12-, 24-, 36-, 48- i 72-godzinne, a takze bilety 7-dniowe. Dzigki
zastosowaniu kart elektronicznych mozliwe jest bezproblemowe dystrybuowanie wielu
roznych grup biletow — odpowiednia informacja jest bowiem zapisywana na no$niku.
Uwage zwraca takze korzystna relacja ceny biletow krotkookresowych do biletow
jednorazowych — jezeli przyjaé, ze kazdej podrozy ,tam” towarzyszy podréz powrotna,
to zakup biletu krotkookresowego optaca si¢ juz przy dwoch podrozach ,tam
i z powrotem”. Kazdy kolejny bilet jest (w przeliczeniu na doby uzytkowania) coraz tanszy
— poréwnujac dane z tabeli mozna wywnioskowacé, ze bilet krotkookresowy optaca si¢ juz
przy 2-3 pojedynczych przejazdach dziennie. W skrajnej sytuacji — bilet siedmiodniowy
W przeliczeniu na dobg podrozowania jest tylko nieznacznie drozszy niz pojedynczy
przejazd z biletem jednorazowym. Taki system ma na celu ,,zniechecanie” klientow
do biletéw jednorazowych — ktorych wytworzenie (poprzez zastosowanie elektronicznego

no$nika) jest stosunkowo drogie.
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1.3.3 Wielosystemowy tabor komunikacji szynowej - Karlsruhe
I Nordhausen

Systemy zasilania nie od dzi$§ stanowig jedno z ograniczen w integrowaniu ré6znych
systemOw transportu szynowego. W zaleznosci od miasta, regionu czy kraju, istnieje tu
kilka réznych rozwigzan. W przypadku gdy celem jest potagczenie dwoch sieci o zasilaniu
Z réznych zrodet, rozwigzaniem mogg by¢ pojazdy dwusystemowe. Tego typu rozwigzania
nie s3 spotykane na polskich torach. W Polsce nie stosuje si¢ ani systemow, gdzie po
jednym torze poruszaja si¢ pojazdy réznych systeméw (np. pojazdy dieslowskie jako
pociag podmiejski na torach tramwajowych), ani pojazdow dwusystemowych — mogacych
porusza¢ si¢ w roznych warunkach czy przy réznych systemach zasilania.

Jednym z czgSciej przytaczanych w literaturze 1 uchodzacych za wzor w tej
dziedzinie rozwigzan jest niemieckie miasto Karlsruhe. Funkcjonuje m. in. pojecie
,modelu Karlsruhe” - jako systemu opierajacego si¢ zaawansowanej integracji
komunikacji tramwajowej i kolejowej poprzez powszechne wykorzystanie infrastruktury
kolejowej do realizacji ustug transportu podmiejskiego. W Karlsruhe funkcjonuje
rozbudowana sie¢ polaczen tramwaju dwusystemowego — pojazdy korzystaja z linii
tramwajowych (w miar¢ mozliwosci oddzielonych od ruchu ulicznego) czy nieczynnych
lub rzadziej uzywanych linii kolejowych. Przez wiele lat problemem byt brak dostgpnosci
pojazdéw w pelni dwusystemowych — W obszarze napigcia zasilania czy skrajni taboru. 25
wrzesnia 1992 r. na tras¢ wyjechat pierwszy tramwaj dwusystemowy — laczac centrum
miasta z Bretten za pomoca linii kolejowej bgdacej wowczas takze miejscem planowego
ruchu kolejowego [Piech 2007]. Stopniowo sie¢ potaczen obshugiwanych pojazdami
dwusystemowymi byla rozwijana, obejmujagc kolejne Kierunki i linie. System jest
w dalszym ciagu rozwijany, w ostatnich latach zlozono m. in. zamoéwienie na 30 nowych
tramwajow dwusystemowych o wartosci 139 mln Euro [Piech 2009]. Nie zawsze i nie
wszedzie mozliwe jest eksploatowanie tramwaju dwusystemowego w komunikacji
naziemnej — wsrod nowych inwestycji jest takze tunel dla tramwajow (zaréwno
klasycznych jak i dwusystemowych) za prawie 300 min euro [Piech 2010].

Alternatywg dla pojazdow dwusystemowych, laczacych w sobie cechy kolei
podmiejskiej i tramwaju sg tramwaje wyposazone w dodatkowy silnik spalinowy. Takie
rozwigzanie spotka¢ mozna w Nordhausen, gdzie zdecydowano si¢ na zakup tramwajow
wyposazonych w tradycyjny naped elektryczny wspomagany silnikiem  diesla.

Przedsigbiorstwo Verkrehrsbetriebe Nordhausen posiada niewielkg sie¢ tramwajowa,
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obstuguje trzy rézne linie. Do ich obstugi wykorzystuje trzy tramwaje typu GT4 oraz
dwanascie siemensOw Combino, w réznych wersjach, zakupionych w latach 2000-2011.
Najcickawsze sg wsrod nich trzy wagony Combino Duo — dostarczone w roku 2004
[Verkehrsbetriebe Nordhausen 2012a]. Sa to pojazdy trdjcztonowe, dwukierunkowe,
0 dlugosci calkowitej 20,05 m. To typowe tramwaje niskopodtogowe, z jednym wyjatkiem
— zabudowano w nich dodatkowo silniki spalinowe. Kazdy pojazd posiada
osmiocylindrowy silnik diesla z bezposrednim wtryskiem paliwa (to seryjny motor,
produkcji BMW), 0 pojemnosci 3 901 ¢cm3 i mocy 190 kW (258 KM). Zbiornik paliwa
0 pojemnosci 160 litrow pozwala na pokonanie ok. 200 km [Verkehrsbetriebe Nordhausen
2012b]. Pojazd jest w pelni funkcjonalny — moze pracowa¢ pod standardowym,
tramwajowym napieciem lub by¢ wykorzystywany do jazdy bez sieci trakcyjnej, jako
pojazd spalinowy. Zmiana systemu zasilania trwa ok. 20 sekund — opuszczany jest
pantograf i uruchamiany silnik spalinowy. Tramwaj zabiera do 95 pasazerow — zabudowa
silnika w srodkowym cztonie wymusita zmniejszenie pojemnosci wzgledem tradycyjnego,
trojcztonowego wagonu. Combino Duo wdrozono do eksploatacji z dniem 1 maja 2004 r.
Kursujg one na specjalnie dla nich utworzonej linii nr 10, taczacej szpital w Nordhausen
z Neanderklinik w Ilfeld. Trasa ma ponad 11 km dlugosci i wiedzie cze$ciowo torowiskami
niezelektryfikowanymi, nalezacymi do sieci kolejek waskotorowych HSB [Regional
Verkehr 2004].

1.3.4 Integracja réznych srodkéw transportu — Budapeszt

Integracja poszczegdlnych srodkow transportu wymaga okreslonych nakladow
o charakterze finansowym — zwigzanych chociazby z budowa infrastruktury
przesiadkowej. Réznicowanie $rodkow transportu prowadzi ponadto do wzrostu poziomu
kosztow utrzymania transportu publicznego — konieczne jest bowiem ponoszenie nakladow
na infrastrukture réznych gal¢zi i1 srodkow transportu. Czynniki techniczne, ale przede
wszystkim ekonomiczne mogg sta¢ na przeszkodzie w rozwijaniu roznych rodzajow
transportu publicznego. Praktyka pokazuje, ze mozliwe jest wspotdziatanie réznych sieci
ze sobg — im wigkszy osrodek miejski tym mniejsze znaczenie wspomnianych ograniczen.

Jako przyklad miasta, ktore opiera transport publiczny na wielu roznych $rodkach
transportu jednoczes$nie, postuzy¢ moze Budapeszt. Stolica Wegier ma ok. 1,7 min

mieszkancéw [PWN 2012] co czyni ja porownywalng z Warszawa. W porownaniu
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ze stolica Polski, wegierska posiada znacznie bardziej zréznicowany system transportu
publicznego. O ile Warszawa opiera go na kolejkach podmiejskich (SKM, WKD), metrze,
tramwajach iautobusach, o tyle w Budapeszcie znalez¢( mozna takze inne sposoby
zorganizowanego przemieszczania si¢. Stolica Wegier w ramach komunikacji miejskiej
i podmiejskiej posiada autobusy, tramwaje, trolejbusy, metro, linie kolei podmiejskiej
i inne, rzadziej spotkane $rodki transportu. Komunikacje w regionie obstuguje BKV Zrt®,
To glowny przewoznik pasazerski zarowno w miescie jak i jego okolicach, stawiajacy
sobie za cel utrzymywanie pozycji lidera rynkowego i dostawcy wysokiej jakosci ustug,
wychodzac na przeciw standardom Unii Europejskiej, takze w zakresie ochrony
srodowiska. BKV integruje ustugi publicznego transportu pasazerskiego w regionie
centralnych Wegier. BKV przewozi rocznie 1 374 mln pasazeréw, wykonujac 5 100 min
pasazerokilometrow. Firma operuje m. in. na 245 liniach autobusowych, 31 liniach
tramwajowych, 15 liniach trolejbusowych, 8 liniach kolei podmiejskiej, 3 liniach metra
i 2 liniach wodnych. Firma posiada 2 820 jednostek taboru, z ktorych jednoczesnie na trasy
wyjezdza 2 167 szt. Nakoniec 2010 r. we flocie BKV bylo 1 371 autobusow
(uruchomienie maksymalne 1 109 szt), 604 wagony tramwajowe (437 szt), 368 wagonoéw
metra (+ 23 wagony ,,Millennium Underground”, uruchomienie 264+17), 294 wagony
kolei podmiejskiej (230) 1 160 trolejbusow (110). Przyjmujac za kryterium ilos¢
przewiezionych pasazerdw, najwazniejsza czescig systemu sg autobusy (przewozace ponad
548 mln pasazerow rocznie), tramwaje (386 mln) i metro (273 mln). Warto zwroci¢ uwage
na cickawe rozwigzanie jakie do niedawna stosowane bylo na liniach metra. Funkcj¢
kontrolujacych bilety pehili ,,ochroniarze”, czuwajacy przy wejsciu na perony. Tym
samym znacznie utrudnione bylo wejscie na peron dla osob, ktore nie posiadaty biletu na
przejazd. Wycofanie tzw. stalych kontroleréw zaplanowano na marzec 2012 r. — w ich
miejsce pojawia¢ si¢ ma wigcej patroli lotnych, sprawdzajacych bilety bezposrednio
w pojazdach [von Bagratuni 2012a].

Ciekawym uzupelnieniem sieci transportu publicznego s3 w Budapeszcie dwie
linie: kolei linowej 1 zgbatej. Trasa kolei Siklo rozpoczyna si¢ przy wjezdzie na Széchenyi
lanchid (Most Lancuchowy), a konczy na Goérze Zamkowej. Pierwszych pasazerow
przewieziono ta trasg w 1870 r. Obecna wersja kolejki — zelektryfikowana i po kapitalnym
remoncie funkcjonuje od 1986 r. Na trasie kursujg dwa wagoniki — przemierzajac szlak

0 dtugosci ok. 100 metréw i nachyleniu 48 stopni. Od 1987 r. kolejka wpisana jest na liste

80becnie przedsigbiorstwo nazywa si¢ Budapesti Kozlekedési Zrt (Budapeszt Transport), skrot pochodzi od
weczesniejszej, ale wciaz uzywanej nazwy Budapesti Kozlekedési Vallalat — co oznacza Budapesztanskie
Przedsigbiorstwo Transportowe)
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Swiatowego Dziedzictwa UNESCO. Z gornej stacji wida¢ panorame miasta — z Széchenyi
lanchid i Parlamentem na czele [BKV 2012].

Druga z ciekawostek jest linia tramwajowa nr 60 — oparta o rozwigzania techniczne
typowe raczej dla kolei zegbatych niz linii miejskich. Trasa kolejki rozpoczyna si¢
W okolicach Moskva ter (tu koncza bieg linie tramwajowe nr 4 i 6, tutaj znajduje si¢ tez
stacja czerwonej linii metra). Lini¢ wybudowano w 1874 r., obecnie obslugiwana jest ona
dwuwagonowymi sktadami zloZzonymi z charakterystycznych wagonoéw. Niezmiennie
funkcjonuje jako kolej zebata prowadzaca na wzgdrze stanowigce popularne miejsce
spacerow, organizowania piknikéw czy puszczania latawcow [Budapest Cityseekr 2012].

Rok 2012 uptywal w Budapeszcie pod znakiem rozwoju komunikacji publicznej
opartej na transporcie wodnym. Dunaj wlaczony zostat do systemu obslugiwanego przez
BKYV. Nowa trasa tramwaju wodnego taczy Milleniumi Varoskdzpont w dzielnicy Budafok
oraz potnocng dzielnice Ujpest. Na trasie o dlugosci 11,5 km zaplanowano kursy co
20 minut. Inwestycja w 90% finansowana jest z funduszy europejskich, w ramach nigj
powstaly m. in. trzy nowe przystanie, a pi¢¢ juz istniejacych zostalo zmodernizowanych
[von Bagratuni 2011a]. Po konsultacjach linia ruszyta w czerwcu 2012 r. To pierwsza
regularna linia komunikacji wodnej, dotychczas miejski przewoznik skupiat si¢ raczej
na potaczeniach stuzacych przewozeniu grup zorganizowanych niz pelnigcych funkcje
komunikacji liniowe;j.

Budapeszt jest wyjatkowy takze z innego powodu — przyktad tego miasta pokazuje,
ze nowoczesna komunikacja tramwajowa stanowi¢ moze powazng alternatywe
dla podziemnej kolei. Podstawe komunikacji tramwajowej stanowig w Budapeszcie
torowiska wydzielone. Warto zwr6ci¢ uwage na linie nr 4 1 6. Ich trasa w sporej czesci
pokrywa sig, jedynie na koncowym odcinku ulega rozgalezieniu na dwie rdzne koncowki.
,Czworko-szostka” nalezy do jednej z najmocniej obcigzonych linii tramwajowych jakie
funkcjonujg w miastach Europy. W godzinach szczytu ,,czworki” i ,,szostki” kursujg co 4-5
minut — co na wspolnym odcinku daje tramwaj w kazdym kierunku co 2-2,5 minuty.
Eksploatowane sg tutaj wagony wyprodukowane przez firme¢ Siemens — model Combino
Plus. To najdluzsze wagony tramwajowe w Europie — kazdy z nich ma 53 990 mm
dlugosci. Pojazdy s3 niskopodtogowe, dwukierunkowe (zakonczenia linii sg Slepe,
pozbawione typowych dla polskich systemow tramwajowych petli), posiadaja po sze$¢
cztondw 1 osiem par drzwi po kazdej ze stron. Przyjmujac standard 4 os/m?, Combino Plus
zabiera do 352 pasazerow, rozpedzajac si¢ (w ruchu miejskim) do 60 km/h. Lacznie BKV
posiada 40 tego typu wagondow, dostarczonych w latach 2006-2007 [Siemens 2012]. Linia
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kursujgca nawet co dwie minuty, obstugiwana wysokopojemnym taborem tramwajowym
to dowod na to, ze w okreslonych sytuacjach mozliwe jest osiggniecie wysokiej
wydajnosci (przepustowos$¢ tej linii to ok. 10 000 pasazerow na godzing w jednym
kierunku) takze w przypadku tradycyjnych systemow tramwajowych — atrakcyjnych m. in.
ze wzgledu na znacznie nizsze niz dla kolei podziemnej koszty budowy.

Przyktad Budapesztu pokazuje takze, jak wazne jest regularne inwestowanie
w tabor i infrastrukture. Przy zatozeniu, ze $redni czas eksploatacji autobusu to 12-15 lat,
a firma posiada prawie 1400 autobuséw, oznacza to konieczno$¢ zakupu ok. 90-115
autobusow rocznie. Ograniczone mozliwosci zakupu taboru, wynikajace takze z trudnej
sytuacji gospodarczej catego kraju sprawiaja, ze pojazdy eksploatowane sa dluzej,
aprzewoznik szuka mozliwosci zakupu nowoczesniejszych pojazdéw uzywanych,
bedacych w na tyle dobrym stanie by méc pozosta¢ w eksploatacji przez kilka, czy nawet
kilkanascie lat. Biorac pod uwage rozmiary Budapesztu i floty BKV, zapotrzebowanie
na pojazdy jest bardzo duze. I tak na przyktad, pod koniec 2011 r. BKV rozpisalo przetarg
na zakup 30-45 uzywanych autobusow Volvo 7700 lub rownowaznych, nie starszych niz
Z rocznika 2004, spelniajacych normy emisji co najmniej Euro 3 [von Bagratuni 2011b].
W styczniu 2012 r. rozpisano kolejny przetarg — na zakup 60 autobusow solowych i 60
autobusow przegubowych, niskopodtogowych, z klimatyzacja i silnikami minimum Euro 3
[von Bagratuni 2012b]. Zakupy taboru pozwalaja nie tylko odmtodzi¢ flote, ale stanowia
takze nawigzanie do jednego z celdow — zmniejszania wptywu transportu publicznego
na srodowisko naturalne.

Budapesztanski system transportu publicznego jest ciggle rozwijany. Obecnie
realizowana jest m. in. budowa czwartej linii metra. Wedlug stanu na grudzien 2011 r.,
inwestycja ta osiggnela stan zaawansowania 70%. Zakonczone zostaly prace tunelowe,
z tuneli usuni¢to wyposazenie stuzace ich drazeniu, rozpoczeto prace zwigzane z budowa

stacji i ich wyposazeniem [Metro 4 2012].

1.3.5 Wsparcie komunikacji szynowej wielkopojemnym taborem
autobusowym — Hamburg i Zurych

Wiele miast europejskich boryka sie z problemem — co wybra¢ w ramach rozwoju
sieci transportu publicznego. Z jednej strony — wymagajace kosztownych inwestycji
budowlanych (w szczegolnosci tzw. ciezkich robot — drazenia tuneli etc) linie metra,

zdrugiej — takze wymagajace sporych naktadow cho¢ bardziej elastyczne linie
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tramwajowe. Tradycyjny autobus o dlugosci do 18 metréw nie wszedzie spelnia swoja
funkcje — w okreslonych sytuacjach jego pojemno$¢ jest po prostu zbyt mala.
W niektorych miastach europejskich spotka¢ mozna rozwigzanie posrednie — autobusy
dwuprzegubowe, o dlugosci 24 metrow, stanowigce probe osiggnigcia kompromisu —
Z jednej strony elastycznosci typowej dla pojazdow autobusowych, z drugiej — pojemnosci
zblizonej do tramwaju. W tym podrozdziale wspomniane sg dwa takie przypadki — linia
trolejbusowa nr 31 w Zurychu (obstugiwana przez Verkehrsbetriebe Ziirich — VBZ) i linia
autobusowa nr 5 w Hamburgu (Hamburger Hochbahn AG).

Trolejbusy eksploatowane w Zurychu to pojazdy zbudowane przez szwajcarska
firme¢ Hess. Klasyczny autobus (lub trolejbus) w wersji 18-metrowej to pojazd
przegubowy, trzyosiowy. Wydtuzenie pojazdu odbywa si¢ przez ,,zdublowanie” sekcji B.
Daje si¢ zauwazy¢ wiele cech wspolnych obu wersji pojazdow: 18- 1 24-metrowej (dane
techniczne obu modeli umieszczono w tabeli 5). Uktad napedowy pozostawiono bez
wiekszych zmian — oba pojazdy posiadajg silniki tej samej mocy, a naped przenoszony jest
na II i III o$. Pojazd dwuosiowy bedzie zatem dynamiczniejszy (zwlaszcza przy pelnym
obcigzeniu). Dzieki wydluzeniu wzrasta pojemno$¢ trolejbusu: z 97 do 128 miejsc czyli
032%. Warto zwroci¢ uwage na sposob podawania pojemnosci pojazdow przez
szwajcarskiego przewoznika — poprzez przyjecie innych standardow komfortu
podrézowania 18-metrowy pojazd VBZ Zurych miesci ok. 100 pasazerow, podczas gdy
pojemnos¢ tej wielkosci pojazdéw przyjmowana w naszym kraju to maksymalnie 150-180
pasazerow®. Jezeli zatem przyjaé, ze pojazd 24-metrowy miesci o 30% pasazeréw wiccej,
to w naszych warunkach oznaczatoby to wzrost pojemnosci pojazdu o ok. 15 miejsc
siedzacych 1 ok. 30-35 miejsc dla pasazerow stojacych. Przewoznik VBZ posiada 18 sztuk
trolejbusow Hess w wersji krotszej 1 17 sztuk trolejbuséw Hess w wersji dtuzszej [Zurich

2012a]. Te ostatnie przeznaczone sg do obstugi linii nr 31.

®Katalog autobuséw serwisu infobus.pl okre§la maksymalna pojemno$é na: 171 pasazerow dla Solarisa
Trollino 18, 176 pasazerow dla Solarisa Urbino 18, 161 pasazeréw dla Mercedesa Citaro G, 175
pasazeréw dla MAN-a Lion's City G
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Tabela 5

Poréwnanie danych technicznych trolejbusow Hess eksploatowanych przez VBZ Zurych

Hess Swisstrolley3 (BGT-
N2C)

Hess DGT LighTram3
(BBGT-N2C)

Producent

Hess AG, uklad elektryczny
Vossloh KIEPE

Hess AG, uklad elektryczny
Vossloh KIEPE

Podwozie, przeniesienie

3-osiowe, naped na 213 o$

4-osiowe, naped na 213 o$

napedu
Silniki pradu przemiennego, | Silniki pradu przemiennego,
Uktad napedowy moc 2 * 160 kW, dodatkowy | moc 2 * 160 kW, dodatkowy
agregat awaryjny 50 kW agregat awaryjny 50 kW
Dilugosc / szerokosc / 18,7 /2,55 / 3,45 [m] 24.712,55 /3,45 [m]
wysokos¢

Liczba miejsc siedzacych /
stojacych / razem

44+1/52 /97

60+1/67/128

Uktad drzwi

2-2-2-2

2-2-2-2-2

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie materiatow VBZ

Trasa linia nr 31 prowadzi z petli Schlieren w polnocnej czeéci miasta
do Hegibachplatz w potludniowej. Na jej pokonanie trolejbus potrzebuje (zgodnie
zrozkladem jazdy) 36 minut. W godzinach szczytu pojazdy tej linii kursujg
Z czestotliwos$cig 7-8 minut co daje 8 kursow na godzing. Przy tej czestotliwosci do obstugi
linii wystarczy ok. 11 pojazdow, flota trolejbusow 24-metrowych to 17 sztuk. Potudniowa
koncowka linii 31 zlokalizowana jest przy trasie tramwajowej — jadac w kierunku centrum
na wigkszosci przystankow istnieje mozliwos¢ przesiadki na tramwaj (kursujgcy
rownolegle lub drogg poprzeczng). Potnocna czgs¢ trasy — na dystansie 12 przystankow od
Hardplatz az do Schlieren trasa wiedzie rownolegle do tras, ktorymi prowadza linie 2 i 4,
stanowigc dla nich jednak alternatywe [Zurich 2012b]. 24 -metrowe trolejbusy dostarczone
zostaty do Zurychu w latach 2007-2008 — zebrano juz zatem kilka lat do§wiadczen z nimi
zwigzanych. Po stronie zalet na pewno zapisa¢ nalezy wigkszg pojemnos$¢, po stronie wad
— mniejszg elastyczno$¢ (na wielu trasach taki autobus nie moze kursowaé¢ ze wzgledu
na promien lukéw). VBZ zaprezentowato koncepcje rozwoju tras tramwajowych, z ktorej
wynika wyraznie iz to pojazdy szynowe stanowi¢ beda dominujacy srodek transportu
w miescie. W 2025 r, po oddaniu do ruchu kolejnej z tras tramwajowych, linia
trolejbusowa 31 zostanie skrocona do odcinka Schlieren — centrum [Zurich 2012c],
w dalszym ciggu stanowigc jednak uzupetnienie szKieletu sieci opartego na tramwajach.

Drugim z miast europejskich w ktorych znalez¢ mozna lini¢ obstlugiwang taborem
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24-metrowym jest Hamburg. W przeciwienstwie do Zurychu, pojazdy te nie stanowig
tu jednak uzupelnienia sieci tramwajowej, ale obstuge dla jednej z podstawowych linii
autobusowych — taczacej glowny dworzec kolejowy z poinocng cze$cig miasta
(Hauptbahnhof — Burgwedel). Hamburger Hochbahn AG posiada obecnie 25 sztuk
dwuprzegubowych autobusow Van Hool AGG 300, w 2012 r. przewoznik dokupit takze
dwa autobusy Hess LighTram. Zurych i Hamburg to nie jedyne miasta, ktore eksploatuja
tego typu pojazdy. Van Hool dostarczyt autobusy takze do Utrechtu czy Aachen. Warto
zwroci¢ uwage, ze tego typu autobusy moga by¢ wykorzystane dwojako — do zwickszenia
przepustowosci na najbardziej obcigzonych liniach komunikacyjnych lub budowy

niezaleznych od sieci miejskiej systemow typu BRT™.

1.3.6 Dopasowanie rozwigzan transportu publicznego do uwarunkowan
lokalnych — Clermont-Ferrand

Clermont-Ferrand to niewielkie, ok. 150-tysieczne miasto w $rodkowej Francji.
Z pozoru niewiele rozni si¢ od licznych miast europejskich tej wielkosci. Jeszcze
na poczatku XX wieku o miejscowosci mato kto styszal, do momentu gdy wywodzace si¢
wlasnie stad przedsigbiorstwo braci Michelin zaczgto gwattownie si¢ rozwijaé, stajac si¢
jednym z liderow na rynku opon do samochodéw osobowych, cigzaréwek i innych
pojazdow. W ciagu kilkudziesigciu lat liczba mieszkancow miasta wzrosta trzykrotnie,
bz osiggna¢ 150 tys. osob w 1962 r [Clermont Ferrand Tourism 2012]. Miasto
od dziesigcioleci kojarzone jest przede wszystkim z koncernem produkujacym opony —
co przetozyto sie na jego rozwoj 1 marke. Nic zatem dziwnego, ze gdy w pierwszych latach
XXI wieku decydowano o rozbudowie systemu komunikacji publicznej, postawiono
na pojazdy ogumione. Wybor padl narozwigzanie pod nazwa Translohr, stanowiace
system posredni pomig¢dzy pojazdami drogowymi i szynowymi.

Historia nowego rozwigzania si¢ga roku 2001, kiedy to zatwierdzony zostat miejski
plan rozwoju transportu publicznego, zaktadajacy iz w ciggu 15 lat zbudowany zostanie
spdjny 1 przyjazny system komunikacji publicznej [SMTC 2012a]. Jednym z nowych
elementow tego systemu jest linia ,,tramwajowa”, otwarta w 2006 r. Laczy ona poinoc

i poludnie miasta, pelnigc funkcje jego osi transportowej. Mozna nig dojechac

Ysystemy BRT (Bus Rapid Transport) opieraja sie na wykorzystaniu autobuséw do stworzenia szybkiej
komunikacji miejskiej (lub miedzymiastowej), poruszajac si¢ wyznaczonymi tylko dla nich pasami ruchu,
prowadzonymi w miar¢ mozliwosci bezkolizyjnie
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Z polnocnych dystryktow do centrum, a takze szpitala czy kampusu uniwersyteckiego.
Rocznie korzysta z tego polgczenia milion pasazeréw, a codziennie realizowanych jest 258
kursow: od 5 rano do 10 wieczorem. Wsrdd klientdw ,.tramwaju” sg studenci (20 tys. osob
dziennie), uczniowie (17 tys.) czy osoby pracujace (54 tys.) [SMTC 2012b]. Do wiosny
2013 r. ma by¢ gotowe przedhuzenie linii, ktore pozwoli doprowadzi¢ tramwaj do kolejnej
dzielnicy, w tym do miejskiego stadionu [SMTC 2012c].

Koncepcja Translohr ma by¢ alternatywa dla tradycyjnych systemow
tramwajowych. Linie tego typu charakteryzuja si¢ zastosowaniem pojazdow ogumionych,
zapewniajacych mozliwosci trakcyjne i komfort jazdy charakterystyczne dla autobusow.
Z drugiej strony, tensam pojazd posiada szyne prowadzacg, ktora stanowi sposob
na utrzymanie odpowiedniego toru jazdy — to z kolei pozwala na zastosowanie pojazdow
dhluzszych niz typowe autobusy. System zasilany jest z napowietrznej sieci trakcyjnej.
Pojazdy eksploatowane w Clermont-Ferrand sg klimatyzowane, przestronne i jasne (70%
powierzchni $cian bocznych zajmujg szyby). Standardowo system uzupelniaja
odpowiednia informacja pasazerska i infrastruktura (przystanki, automaty do sprzedazy
biletow itd). Translohr nie jest pozbawiony wad. Takie systemy nie sg powszechne, istnieja
ograniczenia w wyborze dostawcow, a mniejsza dostepnos¢ dostawcoOw moze powodowac
wyzsze koszty [Piech 2012].

Zastosowanie ,,tramwaju na gumowych kotach” jak bardzo czg¢sto nazywa si¢ tego
typu rozwigzania to ciekawy przyktad ,,dopasowania” rozwigzan transportu publicznego
do warunkéw lokalnych. Tego typu rozwigzania spotykane sa m. in. we Francji —
od lat kojarzonej z silnym przemystem oponiarskim. Takze i przy okazji budowy pierwszej
po wielu latach od likwidacji nowej linii tramwajowej w Olsztynie rozwazano tego typu
rozwigzanie — co moze od razu budzi¢ skojarzenia z istniejaca tam fabryka opon Michelin
(dawniej: Stomil Olsztyn). Ostatecznie Olsztyn posiadaé bedzie tramwaj w Kklasycznej
wersji.

Miasta francuskie coraz czg$ciej stawiajg na nowoczesne rozwigzania transportu
publicznego, nierzadko dostosowujac je wiasnie do mozliwos$ci urbanistycznych. Tak jest
chociazby w Orleanie — gdzie nowa linia tramwajowa przecina historyczne centrum
miasta... nie burzac jednak krajobrazu siecig trakcyjng. Cho¢ miasto rozwazato zaréwno
system typu BRT jak i tramwaj sur pneus (czyli rozwigzanie na wzor Clermont-Ferrand).
W ramach rozwijania nowoczesnego transportu tramwajowego, dwanascie lat temu oddano
do uzytku pierwsza linig, a w styczniu 2012 r. — drugg. Rozwigzanie zastosowane

w Orleanie opiera si¢ na rezygnacji z napowietrznej sieci trakcyjnej na centralnym odcinku
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linii, o dlugosci ok. 2,4 km. Zdecydowano si¢ na zasilanie tramwaju z poziomu ziemi,
za pomocg specjalnej ,,szyny” umieszczonej jako trzecia pomigdzy szynami prowadzacymi
koto tramwajowe. Do minimum zredukowano ilos¢ ,.elementow architektury” zwigzanych
z tramwajami — by w jak najmniejszym stopniu zaburzaty one krajobraz $rodmiescia,
przede wszystkim dlatego, ze tramwaj nowej linii przejezdza przed katedra i w sgsiedztwie

ratusza [Metro Report International 2012, s. 17-18].

1.3.7 Kolej podmiejska — Warszawa

Takze 1 w Polsce zaobserwowa¢ mozna rozwigzania, ktore $miato zaliczy¢ mozna
do ,,dobrych praktyk” w obszarze organizacji transportu publicznego. Jako przyktad
autonomicznej linii dowozacej mieszkancow terenow podmiejskich do centrum miasta
postuzy¢ moze potaczenie pomigdzy Warszawg a Grodziskiem Mazowieckim.

Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z o0.0. z siedzibg w Grodzisku Mazowieckim
utworzona zostala w dniu 22 grudnia 2000 r., jako spotka ze stuprocentowym udziatem
PKPS.A. 1 lipca rozpoczg¢ta samodzielng dziatalno§¢ handlowa, $wiadczac ustugi
aglomeracyjnych przewozow pasazerskich dla mieszkancow gmin Michalowice,
Pruszkow, Brwinow, Podkowa Lesna, Grodzisk Mazowiecki 1 Milanowek oraz dzielnic
Miasta Stotecznego Warszawy: Wtochy, Ochota i Srédmiescie. Trasa z Warszawy
do Grodziska liczy 33 km (odgatezienie z Podkowy Lesnej do Milanéwka — dodatkowe
3 km) [WKD 2012a]. Historia WKD siega roku 1920, kiedy to utworzony zostat Wydziat
Studiéw budowy kolei elektrycznych, w ramach programu ,,Sita i Swiatlo”. Elektryfikacja
nie byla wowczas powszechna, a zgrupowanie to miato na celu m. in. przyspieszenie
dostepu do elektrycznosci i szerszego jej wykorzystania. Dzigki wsparciu brytyjskich
inwestoréow udato si¢ ruszy¢ budowe Elektrycznej Kolei Dojazdowej, budujac odcinek
kolei normalnotorowej od Pruszkowa do Komorowa (po dzis dzien funkcjonujacy jako
techniczny 1 stanowigcy polaczenie z sieciag PKP), a nastgpnie rozpoczynajac rownolegla
budowe z Komorowa w kierunku Warszawy i Grodziska Mazowieckiego. W zakladach
English Electric Company Ltd Car Works w Preston zbudowano na potrzeby WKD
40 wagonow (20 silnikowych i 20 doczepnych), osiggajacych predkosé konstrukcyjng
84 km/h [Konopka-Wichrowska 2002, s. 12-20].

Elektryczna Kolej Dojazdowa uruchomiona zostala w odpowiedzi na potrzebe

rozwoju obszaréw podmiejskich. Po wielu latach przemian (w tym zmianie nazwy), juz

49



jako Warszawska Kolej Dojazdowa pelni wazng rol¢ komunikacyjng. Funkcjonuje jako
pojedyncza linia, niezalezna zaréwno od sieci kolejowej jak i komunikacji tramwajowej.
Warto zwrdci¢ uwage, ze podejmowane byly udane proby wiaczenia linii w miejskg sie¢
tramwajowg. Juz na etapie budowy uznano, ze konieczne jest wprowadzenie linii
systemem tramwajowym do centrum Warszawy — aby unikna¢ przesiadek i skroci¢ czas
dojazdu do miasta [Konopka-Wichrowska 2002, s. 18]. Dopiero w 1958 r. rozpoczeto
skracanie linii na odcinku miejskim — przede wszystkim ze wzgledu na coraz wigkszy
problem ruchu komunikacyjnego na ulicach stolicy i przebudowe arterii komunikacyjnych
miasta. 7 grudnia 1963 r. ze stacji Warszawa Chatubinskiego odjechat ostatni pociag
kolejki. Od tego czasu linia konczy si¢ na specjalnie wybudowanym dworcu Warszawa
Srédmiescie WKD [Konopka-Wichrowska 2002, s. 52].

Warto zwréci¢ uwage na Warszawska Kolej Dojazdowa w kontekscie dwoch
problemow: nakladéw o charakterze inwestycyjnym niezb¢dnych do odnowy taboru oraz
systemu biletowego. W tym pierwszym obszarze WKD pozyskala 109 miIn ztotych
dofinansowania na zakup taboru, ze s$rodkow Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego. W ramach projektu o wartosci catkowitej 284,2 mln zl, zakupione zostato
14 szt. elektrycznych zespotéw trakcyjnych [WKD 2012b]. 17 lutego 2012 r. oficjalnie
przekazano do ruchu pierwszg nowg jednostke — pojazd serii EN97 wyprodukowany
w PESA Bydgoszcz. Tabor nowej generacji docelowo calkowicie przejmie zadania
przewozowe na linii WKD. Seria EN97 to pojazdy dwusystemowe — w poczatkowym
okresie eksploatacji pojazdy pracowac beda pod typowym dla tramwajow napieciem 600V,
a docelowo w system zasilania 3000V [WKD 2012c] (cala linia WKD bedzie
przebudowana na zasilanie wyzszym napigciem).

Na trasie WKD obowigzuja bilety jednorazowe, zakupione w punktach sprzedazy
WKD lub u prowadzacych pojazdy. Sg to bilety strefowe, na jedna, dwie lub trzy strefy
(odpowiednio do 19 minut, do 38 minut i powyzej 38 minut) — zgodnie z rozkltadowym
czasem przejazdu. Bilety podlegaja kasowaniu w pojezdzie. Ciekawostka jest fakt,
ze Wrazie uszkodzenia obu kasownikow w wagonie WKD mozliwe jest ,,skasowanie”
biletu ,, odrecznie przez podréinego — w miejscu przeznaczonym na odcisk datownika,
wpisujgc atramentem lub dlugopisem date, godzing i minuty rozpoczecia przejazdu”
[WKD 2012d]. Zaréwno pod wzgledem stref, cen biletow jak i1 udzielanych ulg WKD
stanowi autonomiczny system (oferujgc takze wlasny system biletow okresowych).
Ze wzgledu na terytorialne pokrywanie si¢ czesci trasy z miejska siecia pozostajaca

w gestii Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie, podj¢to decyzje o wprowadzeniu
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wspolnego biletu. Takie rozwigzanie pozwala pasazerom posiadajgcym bilety okresowe
ZTM Warszawa poruszac si¢ w obrgbie miasta takze linig WKD. Oferta taryfowa o nazwie
,»Wspolny bilet” dotyczy sieci ZTM Warszawa, a takze Kolei Mazowieckich i WKD.
Pasazerowie posiadajacy wazny bilet: dobowy, 3 -dniowy, 30-dniowy, 90-dniowy lub bilety
seniora moga poruszaé si¢ po terenie miasta takze pojazdami KM i WKD. To pierwszy
krok do stworzenia biletu aglomeracyjnego, waznego nie tylko w autobusach, tramwajach
I metrze, ale takze na potaczenia kolejowe [ZTM Warszawa 2012d].

Warszawska Kolej Dojazdowa stanowi modelowy przyktad efektow synergii
osigganych dzigki potaczeniu inwestycji w infrastruktur¢ z rozwojem obszarow
podmiejskich. Obecno$¢ szybkiego transportu szynowego nie pozostala bez wpltywu
na efektywnos¢ wykorzystania okolicznych terenéw pod budownictwo mieszkaniowe.
Inwestycja W wukadke' zwraca sic gminom w postaci wyzszych cen ziemi
I nieruchomosci, nowych mieszkancow czy ptaconych przez nich podatkéw. Warto zwrocié
uwage na fakt, ze dzisiaj na inwestycje tego typu jest juz za p6zno. Aby mogta ona
zaistnie¢ potrzebne jest bowiem sprzyjajace oddzialywanie kilku podstawowych
czynnikdw. Po pierwsze — inwestycje infrastrukturalne sa niezwykle kosztowne, zatem
niezbedne jest zgromadzenie odpowiedniego kapitalu. Po drugie — niewyobrazalnym
kosztem byloby pozyskanie tytutu prawnego do pasa ziemi, na ktorym zlokalizowano
kolejke. WKD  stanowi przyklad, jak dlugofalowe planowanie inwestycji
infrastrukturalnych pozwala osiaggna¢ korzysci skali.

Omawiajac przykltad WKD w Warszawie warto wroci¢ do tematu wspolnego biletu.
Przewoznicy kolejowi dzialajacy na terenie Warszawy osiagneli porozumienie, na mocy
ktérego wzajemne honorowanie biletow w pociggach kursujacych do stacji Warszawa
Lotnisko Chopina przedluzono do konca grudnia 2012 r. W pociggach linii KML
obstugiwanych przez Koleje Mazowieckie, na odcinku Warszawa Wschodnia — Warszawa
Lotnisko Chopina mozna korzysta¢ ze wszystkich biletow z taryfy ZTM, takze biletow
jednorazowych. W pociggach linii S2 1 S3 obslugiwanych przez Szybka Kole; Miejska
obowigzuja wszystkie bilety z taryfy Kolei Mazowieckich [ZTM Warszawa 2012e].
Od wrzesnia 2012 r. rozszerzono takze zakres obowigzywania tzw. biletu lotniskowego,
Kolei Mazowieckich, upowazniajacego do dojazdu pociggiem KM z dowolnej stacji
kolejowej w Warszawie do stacji Modlin i dalej autobusem do Mazowieckiego Portu

Lotniczego Warszawa/Modlin: ,,Od 1 wrzesnia 2012 Bilet bedzie uprawnial dodatkowo do

11 . .. , . .. , . , . .
nazwa ,,wukadka” stosowana jest powszechnie jako okreslenie linii WKD, zardwno przez pasazerow jak i
pracownikow kolei
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korzystania ze wszystkich srodkow komunikacji miejskiej ZTM (autobusy, tramwaje, metro
i SKM) na obszarze pierwszej strefy biletowej. Przed wejsciem do pojazdu komunikacji
miejskiej, podrozny bedzie musial trwale i czytelnie wpisac na bilecie godzing rozpoczecia
czasu jego waznosci. Bilet Lotniskowy bedzie wazny przez 60 minut od godziny wskazanej

przez pasazera” [Koleje Mazowieckie 2012].
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Rozdzial 11
Specyfika publicznego transportu zbiorowego
w aglomeracji poznanskiej

Uktad przestrzenny warunkuje rozw¢j systemu transportu publicznego. Poznan to
typowa aglomeracja monocentryczna. Przez wiele lat podstawa rozwazah na temat
systemu transportu publicznego byto odniesienie potrzeb transportowych i oferowanej
przez system transportowy podazy ustug wilasnie do obszaru miasta. Cho¢ istnial
i rozwijany byl uktad komunikacji podmiejskiej, stanowil on uzupetnienie dla systemu
miejskiego a nie jego wazny element. W udziale iloSci przewozonych pasazerow udzial
miasta jest 1 bedzie dominujacy. Zmiany zachodzace w ostatnich dziesigcioleciach
sprawily, Ze procesy transportowe coraz czgSciej analizowane sg dzi§ nie tylko
z perspektywy samego miasta Poznania, ale obszaru aglomeracji. Koniecznos¢
dopasowania uslug transportowych do rozwijajacych si¢ przestrzennie uktadow
osadniczych to nowe wyzwanie. Zmierzy¢ si¢ z nim muszg podmioty zajmujgce si¢
organizowaniem publicznego transportu zbiorowego.

Ostatnie dwadziescia lat uptyneto pod znakiem budowania gminnych systemow
komunikacji autobusowej, pozwalajacych na przewdz mieszkancoOw terendéw osciennych
do Poznania. To niestety przyklad calkowicie odrgbnego traktowania miasta i obszarow
przedmies¢. Miejsce wspdlnego systemu transportowego zajety bowiem niezalezne
systemy poszczegdlnych gmin. Wraz z rozwojem przestrzennym calkowicie zmienia si¢
podejscie do systemu transportowego, a aglomeracja zaczyna by¢ traktowana jako catos¢,
wymagajaca spojnego 1 dzialajacego na jasnych zasadach systemu transportowego.
Miegjsce gminnych spétek 1 jednostek budzetowych zaja¢ musza podmioty dzialajace
szerzej, obejmujace swoim obszarem calg aglomeracje, lub wybrany jej fragment ale
Wramach spdjnego systemu. Dziatania zwigzane z przeksztalceniem niezaleznych
SystemOw dzialajacych na terenie miasta centralnego i gmin o$ciennych roziozone sa
W czasie 1 przestrzeni. Dotycza one zaréwno problemdéw zwigzanych z integracja
niezaleznych dotychczas systemoéw transportowych jak i1 wzajemna konkurencja —
pomigdzy przewoznikami oraz poszczegdlnymi srodkami transportu.

Aby dokona¢ analizy publicznego transportu zbiorowego nalezy odnies¢ si¢ do
trzech gléwnych obszarow: po pierwsze — uktadu przestrzennego i specyfiki miasta oraz

jego miejsca i wplywu na rozwoj 1 ksztattowanie si¢ aglomeracji; po drugie — problemow
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demograficznych miasta i aglomeracji; po trzecie — zwrdci¢ uwage na sposob organizacji
transportu publicznego, podmioty za transport publiczny odpowiedzialne i liczne

inwestycje, jakie przeprowadzono w ostatnich latach.

2.1 Uklad przestrzenny oraz problemy demograficzne
miasta i aglomeracji

Miasto Poznan zbudowato swoja pozycje w oparciu o korzystne potozenie,
na szlakach komunikacyjnych. Taka lokalizacja od setek lat daje mozliwo$¢ rozwoju
I pozwala na przycigganie zasobow z catego regionu. Poznan peni dzi$ funkcje o$rodka
centralnego dla regionu, z duzym potencjalem rozwoju wynikajagcym m. in. wihasnie
z korzystnej lokalizacji. ,, Poznan potozony jest w obrebie jednego z wazniejszych korytarzy
tranzytowych, lgczqcych zachodniq i wschodniqg czes¢ Europy. Lezy w polowie drogi
pomiedzy Berlinem i Warszawq, 156 km od granicy polsko-niemieckiej. Stanowi wazny
wezetl siedmiu drog o znaczeniu miedzyregionalnym i miedzynarodowym. Prowadzone sq
prace zmierzajgce do usprawnienia transportu drogowego oraz dalszego umocnienia
pozycji miasta jako waznego osrodka transportu. Przez Poznan przebiega odcinek
autostrady A2 ze Strykowa k. Lodzi do Swiecka (z 13,3 km obwodnicq autostradowq
W potudniowej czesci miasta). Bedzie ona docelowo prowadzi¢ od granicy polsko-
niemieckiej, przez Poznan i Warszawe, do granicy z Biatorusiq w Terespolu. Dostgpnosc
komunikacyjng miasta utatwia lotnisko regionalne fawica. Obstuguje ono zarowno
polgczenia krajowe, jak i miedzynarodowe oraz posiada nowoczesne terminale pasazerski
i cargo. Lotnisko zapewnia regularne pofgczenia z miastami europejskimi, w tym
Z najwigkszymi metropoliami, takimi jak: Londyn, Madryt, Paryz, Rzym czy Frankfurt nad
Menem. Rocznie korzysta z niego ponad 1,4 min pasazerow” [Poznan 2011, s.4]. Pozycja
na mapie Polski stawiana jest w ,,profilu miasta” jako najwazniejszy element, jeszcze
przed silng pozycja gospodarcza czy wspotpracg migdzynarodowa. Wyrazne akcentowanie
tej cechy w dokumentach urzedowych zwraca uwage na ogromng rol¢ jaka w rozwoju
miasta 1 aglomeracji odegrata wlasnie lokalizacja. Dostep do szlakow komunikacyjnych
I korzystne potozenie stalo si¢ waznym argumentem dla lokalizujacych tu dziatalnosc¢
gospodarczg — zarowno ustugowa (co dotyczy m. in. licznych firm branzy logistycznej) jak
1 produkcyjng (Bridgestone, Volkswagen, Wrigley, Wyborowa, Exide, Nivea,

GlaxoSmithKline, Kompania Piwowarska, Unilever i wiele innych). Liczne zaklady
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ustugowe 1 produkcyjne zlokalizowane sg takze w gminach o$ciennych, zwlaszcza tych,
przez ktore przebiegaja gtowne trasy komunikacyjne.

., Poznan zaliczany jest do miast zurbanizowanych. Prawie 50% jego powierzchni,
wynoszgcej 262 km?, stanowiq tereny zabudowane. W Poznaniu zamieszkuje ponad 550 tys.
0sob, a gestos¢ zaludnienia wynosi 2,1 tys. mieszkancow na km? Poznan jest miastem
0 wysokim poziomie infrastruktury technicznej. Ponad 99% mieszkarncow korzysta z sieci
wodociggowej i kanalizacyjnej, a 89% z gazowej. W miescie znajduje si¢ 238 tys.
mieszkan. Przecietne mieszkanie zajmuje powierzchnie 64 m? i zamieszkuje w nim Srednio
mniej niz 2,5 osoby” [Poznan 2011, s.4]. Dostep do infrastruktury w potaczeniu z dobra
sytuacja ekonomiczng mieszkancOw uznawane s3 za gwarant wysokiej jakosci zycia.
W ostatnich latach wyraznie zauwazalna jest tendencja rozrostu przedmies¢, zastanowic
nalezy si¢ zatem na ile oferowany przez miasto poziom jakos$ci zycia speinia oczekiwania

spolecznosci lokalne;.

2.1.1 Analiza demograficzna jako element planowania zapotrzebowania
na transport

Jednym z elementéw warunkujacych zapotrzebowanie na ustugi publiczne jest
liczba mieszkancow. Niezwykle wazne jest zatem odniesienie si¢ do zmian o charakterze
demograficznym i spotecznym, w okreslonych sytuacjach moga one bowiem prowadzi¢
do negatywnych konsekwencji dla systemu transportowego miasta. Planowanie zmian
demograficznych i projekcja poziomu liczby mieszkancoOw majg znaczenie przy
prognozowaniu zapotrzebowania na ustugi transportowe. Na koniec 1990 r. Poznan liczyt
568,2 tys. mieszkancow (zameldowanych na stale w miescie)*>. Na podstawie danych
dotyczacych spodziewanego przyrostu naturalnego i salda migracji sporzadzono wowczas
trzy prognozy. Dotyczyly one szacowanej liczby mieszkancow miasta do roku 2015.

Projekcj¢ z pierwszej potowy lat 90. przedstawiono w tabeli 6.

2Aby zobrazowa¢ dynamike zmian wykorzystano dane z opracowania projekcyjnego: Kedelski M.,
Perspektywy demograficzne Poznania 1991-2015, Poznan 1994, Wydawnictwo Akademii Ekonomiczne;j
w Poznaniu
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Tabela 6
Projekcja liczby mieszkancéw miasta Poznania

Wariant 1 Wariant 2 Wariant 3
1991 569,3 tys. 569,5 tys. 569,5 tys.
2001 573,9 tys. 586,3 tys. 597,2 tys.
2011 581,4 tys. 628,4 tys. 644,7 tys.
Dynamika zmian
100,81% 102,95% 104,86%
(2001/1991)
Dynamika zmian
102,13% 110,34% 113,20%
(2011/1991)

Zrodto: Kedelski M., Perspektywy demograficzne Poznania 1991-2015, Poznan 1994, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, obliczenia wtasne

Wariant 1 zawieral prognoz¢ o charakterze pesymistycznym, zakladajgca m. in.
spadajgcy przyrost naturalny, cho¢ kompensowany cze$ciowo migracjami do miasta — jako
osrodka stanowigcego centrum rozwoju. Cho¢ w analizowanym okresie liczba
mieszkancéw miasta stale miata rosna¢, wzrost ten byl minimalny. M. Kedelski zwrocit
uwage na to, ze w latach 2013-2014 liczba mieszkancow miasta moglaby osiagnac
ok. 581,8 tys., a nastgpnie lekko spadac (do 581,4 tys. w roku 2015). W pesymistycznym
wariancie prognozowano minimalny (ok. 2%) wzrost liczby mieszkancoéw na przestrzeni
dwudziestu lat. Znacznie wyzsze wzrosty obserwuje sie w drugiej, pozniejszej dekadzie tej
prognozy — zwigkszony przyrost naturalny wynika¢ mial tu m. in. z zaktadania rodzin
przez pokolenie wyzu demograficznego przetomu lat 70 i 80-tych. Dwie kolejne prognozy
(umiarkowana i optymistyczna) zaktadaty, ze liczba mieszkancow miasta bedzie rosta.
Warto zwréci¢ uwage, ze nawet najbardziej optymistyczna prognoza nie zaktadata
wzrostow wyzszych niz kilkanascie procent na przestrzeni dwoch dekad. Juz dwadziescia
lat temu prognozowano, ze liczba mieszkancow miasta nie bedzie drastycznie rosta — cho¢
w dalszym ciggu stanowi¢ ono miato silny osrodek rozwoju regionalnego.

Demografia wyraznie przektada si¢ na potrzeby w zakresie transportu publicznego.
Wazrost $redniej dlugosci zycia w potaczeniu ze spadkiem przyrostu naturalnego powoduje
starzenie si¢ spoleczenstwa, co oznacza coraz wyzsz€ Wwymagania stawiane pojazdom
i infrastrukturze — by zapewni¢ komfortowa i bezpieczng podrdz. Mniejszego znaczenia

nabiera wzrost podazy ustug transportowych — o ile przyjmiemy zatozenie ceteris paribus

56



czyli niezmiennosci innych czynnikoéw (mobilnosci ludnosci czy uktadu przestrzennego).
Nalezy zatem poszukiwa¢ odpowiedzi na pytanie, czy stawiane wczesniej prognozy
sprawdzity si¢ w rzeczywistosci. Na koniec 2008 r. mieszkato w Poznaniu 557,3 tys. 0osob
— mniej niz przewidywala najbardziej pesymistyczna prognoza sprzed dwudziestu lat.
Liczba mieszkancow miasta powoli ale konsekwentnie maleje. Nie sprawdzity si¢ tezy
zaktadajace rozw0j miasta — nastgpuje stopniowy, ale regularny odptyw mieszkancow.
Rownoczesnie stale rosnie liczba mieszkancoOw powiatu poznanskiego — w 2007 .
przekroczyla ona 300 tys. osob [Strategia Miasta Poznania, s. 22]. Oznacza to, ze liczba
mieszkancéw aglomeracji (definiowanej tu jako mieszkancy miasta Poznan oraz
pozostatych miast i wsi powiatu poznanskiego) konsekwentnie ro$nie. Oznacza to, ze
spada liczba potencjalnych klientéw transportu miejskiego, rosnie natomiast liczba
potencjalnych klientéw transportu aglomeracyjnego. Zwroci¢ nalezy uwage na trzy
dodatkowe elementy:

— od 2000 r. utrzymuje si¢ w Poznaniu ujemne saldo migracji — pod koniec 2008 r.
wynosito ono -5,7%o,

— zgodnie z prognoza przygotowang przez Centrum Statystyki Regionalnej przy
Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu, liczba ludno$ci miasta spada¢ bedzie
systematycznie, a w 2030 r. osiggnic 506,5 tys. mieszkancow (czyli o jedng
dziesigta mniej niz w 2007 r.),

— dynamicznie rozwija¢ si¢ beda w najblizszych latach gminy sgsiednie, w rezultacie
zaludnienie catej aglomeracji powinno utrzymac¢ si¢ do 2030 r. na prawie

niezmienionym poziomie [Strategia Miasta Poznania, s. 24].

Dla wiladz samorzadowych niekorzystne tendencje demograficzne to duze
wyzwanie. Spada liczba mieszkancow miasta. W polaczeniu z wysokimi cenami
nieruchomosci prowadzi to do wyludniania si¢ kolejnych osiedli i dzielnic. Tendencja ta
obserwowana jest przede wszystkim w centrum miasta, ktore coraz czgsciej stanowi punkt
tranzytowy pomiedzy poszczegdlnymi dzielnicami, a nie cel podrézy. Ze wzgledu na
ograniczenia przestrzenne w miescie 1 znacznie nizsze ceny nieruchomosci w gminach
osciennych nie wydaje si¢ by odwrécenie (lub chociaz catkowite zahamowanie)
niekorzystnych proceséw bylo mozliwe, nalezy jednak podejmowaé proby tagodzenia
zjawisk niekorzystnych dla miasta. Spadajaca liczba mieszkancoOw miasta, w potgczeniu
z gwaltownym rozwojem przedmies¢ oznacza konieczno$¢ zmiany oferty ushug

publicznych, w szczegolno$ci w zakresie ustug transportowych. Z drugiej strony nalezy
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zwroci¢ uwage na niezwykle grozne zjawisko eliminacji celow podrézy w centrum miasta
— obszar $rodmiejski coraz czesciej nie stanowi juz atrakcyjnego punktu docelowego,
m. in. poprzez postepujace wyludnienie. Dwadziescia lat temu nie przewidywano,
ze wyzwaniem bedzie odptyw mieszkancéw miasta. Dzisiaj jest to realny i1 coraz

grozniejszy problem.

2.1.2 Rozwdj przestrzenny miasta, a potencjal transportu publicznego

Transport miejski odgrywa wazna role¢ w rozwoju miasta. Odnoszac si¢
do wspomnianych w rozdziale 1 warto$ci maksymalnej powierzchni miast w kolejnych
etapach rozwoju, zauwazy¢ mozna wyrazng korelacje. Gwattownemu rozwojowi miasta
towarzyszy pojawianie si¢ nowych $rodkow transportu publicznego lub odwrotnie,
rozwojowi transportu publicznego o nowe $srodki transportu towarzyszy gwattowny rozwaj
zabudowy miejskiej i rozszerzanie obszaru intensywnego zagospodarowania przestrzeni.

W latach 1828-1869 zbudowano w Poznaniu rozlegla twierdze poligonalng [Urzad
Miasta Poznania 2012], co nie pozostato bez wptywu na rozwdj miasta. Pod koniec XIX
wieku znaczenie tych umocnien malato, w 1902 r. podj¢to decyzje o zniesieniu rdzenia
fortyfikacji na lewym brzegu Warty. Warto zauwazy¢, ze jeszcze u progu XX wieku
Poznan wcigz byl twierdza — a mury obronne stanowily jeden z elementow
ograniczajacych jego rozwdj w przestrzeni. Podobnie bylo z bramami miejskimi —
ze wzgledu na ich niewielkg liczbe 1 waski przekrdj (co podyktowane bylo wzgledami
obronnymi) tworzyly si¢ tu kolejki pojazdow wjezdzajacych i wyjezdzajacych z miasta.
Obszarowi miasta sredniowiecznego (w strukturach ograniczonych murami miejskimi) nie
byty potrzebne jakiekolwiek formy transportu publicznego — dopiero wyjscie poza granice
murow miejskich stanowito bodziec do ich rozwoju. Gwattowny rozw¢j komunikacji
miejskiej zbiegt si¢ w czasie z ,,wyjSciem” miasta poza stref¢ muréw obronnych.
Dostepnos¢ sieci transportu publicznego nie byla jedynym argumentem umozliwiajacym
gwaltowny rozwoj miasta, nie mozna jednak jej pomingé. Stworzenie systemu transportu
publicznego pod koniec XIX wieku dato Poznaniowi szans¢ intensywnego rozwoju —
dzigki dostepnosci do sieci tramwaju konnego mozliwe stato si¢ rozwijanie tych obszarow
przedmies¢, ktore uznawane byly za tereny trudniej dostgpne i przez to mniej atrakcyjne.
Przez dziesigciolecia atrakcyjno$¢ terendw wyznaczata dostepnos¢ komunikacyjna — wraz

z zagospodarowaniem terenow coraz bardziej odlegtych od miasta miejsce klasycznych
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tramwajow zajmowac zaczely torowiska wydzielone o parametrach blizszych tramwajowi

szybkiemu (trasy Pigtkowska, Potabska, Przybyszewskiego, Grunwaldzka, Hetmanska,

cate Rataje, Starotecka), a miasto rozwijato infrastrukture tramwajowa (i podnosito jej
wydajno$¢) takze kosztem wyburzania istniejgcych juz wezesniej budynkow.

W zwiazku z rozwojem miasta i aglomeracji konieczne staje si¢ inwestowanie nie
tylko w ,,tradycyjne”, ,,miejskie” $rodki transportu takie jak autobus i tramwaj, ale takze
szybsze — odpowiednie do obstugi transportu wigkszego osrodka miejskiego i aglomeracji.
Poznah ma dzi§ wystarczajaco duza powierzchni¢ by opiera¢ system komunikacyjny
na szybkim transporcie szynowym. O ile u progu XX wieku tramwaj a nieco pdzniej
autobus staly si¢ czynnikami napedzajacymi rozwdj miasta, o tyle szybki transport
szynowy powinien dzi$ stawac si¢ motorem napgdowym rozwoju aglomeracji. Model ten
oprze¢ mozna na trzech roznych formach: tramwaju szybkim, kolei podziemnej lub kolei
naziemnej. Trzy wspomniane systemy transportowe r6znig si¢ pomigdzy soba
stosowanymi rozwigzaniami technicznymi ale 1 funkcjonalnoscia.

Jako rozwigzanie problemow komunikacyjnych aglomeracji miejskich bardzo
czgsto wskazywana jest budowa systemow szybkiego transportu szynowego. Tego typu
systemow jest jednak kilka. J. Ostaszewicz i M. Rataj [1979, s. 22-26] podejmuja probe ich
klasyfikacji. W oparciu o klasyfikacje wyr6zni¢ mozna sze$¢ roznych pojec¢ dla okreslenia
systemow szybkiego transportu szynowego. Sg to:

— szybka kolej miejska (SKM); jako system bezkolizyjnych tras komunikacji
szynowej na terenie miast i aglomeracji (do SKM zaliczajg si¢ podsystemy metra,
premetra, tramwaju pospiesznego oraz szybkiej kolei regionalnej, ale juz nie kolei
podmiejskigj),

— metro; jako kolej podziemna, bezkolizyjna kolej elektryczna, na wielu odcinkach
lub wcatosci poprowadzona w tunelu, obstugiwana specjalnym taborem
0 zwigkszonej pojemnosci, zwykle nie wybiegajaca poza obszar miasta,

— tramwaj pospieszny, tramwaj bezkolizyjny, tramwaj szybki; jako potaczenia
tramwajowe w centrum lub na obszarach srodmiejskich, obstugiwane klasycznym
taborem tramwajowym, na obszarach srodmiejskich czesto sprowadzane do tuneli
a na pozostatych  odcinkach  prowadzone torowiskami  wydzielonymi —
ze skrzyzowaniami wielopoziomowymi lub z sygnalizacja dajaca priorytet
tramwajowi, jako rozwigzanie stanowigce alternatywe¢ dla metra tam, gdzie potoki
pasazerskie s3 mniejsze i nie uzasadniaja budowy kolei podziemne;,

— premetro; ktoére opiera si¢ na tunelowych odcinkach tramwaju pospiesznego,
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zaktadajacych docelowg rozbudowe do standardu linii metra, linia ta musi by¢
budowana z odpowiednim potencjatem przede wszystkim w zakresie tuneli (by daé
mozliwos¢ uzycia ich docelowo dla szerszych pojazdow metra) i przystankow
podziemnych (ich dtugo$¢ musi dawa¢ mozliwo$¢ eksploatacji kilkuwagonowych
sktadow),

— kolej regionalna (SKR); tworzona na bazie linii kolejowych, przede wszystkim
na potrzeby obstugi ruchu pomiedzy Srédmiesciem a strefg podmiejskg — zwykle
catkowicie wydzielona od pozostalego ruchu w miescie, ale rzadko budowana
w tunelach (za wyjatkiem linii $rednicowych przez $ciste centrum miast),

— kolej podmiejska; jako uklad potaczen kolejowych przeznaczony do dowozu
pasazeroOw spoza obszaru miasta, stanowigcy cze$¢ organiczng krajowej sieci

kolejowej®.

Okreslenie charakterystyki wybranych systemow jest niezbedne by oceni¢ ich
potencjal przewozowy oraz okresli¢ rolg, jakg moglyby odgrywaé¢ w systemie komunikacji
publicznej. Aby zainwestowaé w wybrany $rodek transportu muszg zaistnie¢ okreslone
warunki. Linia metra aby mogta spetnia¢ istotng role w obstudze komunikacyjnej miasta
powinna mie¢ dlugos$¢ ok. 10 km, co przektada si¢ na bardzo wysokie koszty jej budowy
i dlugi czas realizacji inwestycji. Z tego powodu miasta Sredniej wielkosci rezygnuja
Z budowy systemow metra na korzys$¢ systemow tanszych i tatwiejszych w budowie —
kolei miejskich czy tramwajow pospiesznych. Dotyczy to takze miast majacych dobrze
rozbudowang sie¢ klasycznych tramwajow, z torowiskami w jezdni [Ostaszewicz, Rataj
1979, s. 67-68]. Powyzsze stwierdzenie stanowi odpowiedz na pytanie, dlaczego
W Poznaniu nie zdecydowano si¢ na budowe kolei podziemnej. Miasto jest zbyt male
natego typu drogie inwestycje. W zupelnosci wystarczajaca alternatywa dla kolei
podziemnej jest system tramwaju szybkiego. Juz w latach 70. przyjmowano, ze dla
Poznania odpowiednig bedzie koncepcja budowy premetra na trasie od centrum miasta
do poétnocnych dzielnic mieszkaniowych. Linia ta docelowo miata zosta¢ przedtuzona
W kierunku poétnocnym i poludniowym. Zatozono budow¢ wykopu dla komunikacji
tramwajowej w dzielnicy Rataje, a w tunelach w wzdluz ul. Armii Czerwonej
i ul. Grunwaldzkiej. Potoki pasazerskie oszacowano na 12 tys. pasazerOw na odcinku

Morasko — Centrum, 10 tys. oséb Centrum — w kierunku potudniowym i 4 tys. osob dla

3 Autorzy zwracaja uwagg, ze granica pomigdzy kolejg podmiejska a koleja typu SKR ,,staje sie trudna do
sprecyzowania”
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odcinka Morasko — Bolechow [Ostaszewicz, Rataj 1979, s. 139, 151].

Nalezy zauwazy¢, ze realizowane w Poznaniu w ostatnich dekadach inwestycje
stanowig mieszaning roznych systemow transportowych. Realizuje si¢ inwestycje typowo
tramwajowe — ze skrzyzowaniami w jednym poziomie i nie zawsze wydzielone z jezdni.
Trase tramwaju szybkiego na Pigtkowo zbudowano wydzielong i planowano jako
calkowicie niezalezna od sieci miejskiej oraz obslugiwana dtugimi pociaggami, co sprawia
ze blizej jej systemom premetra niz tradycyjnym tramwajom. Roéwnolegle buduje si¢
»typowe” trasy tramwajowe z krotkimi przystankami (trasa przez most sw. Rocha), trasy
tramwajowe wydzielone z dtugimi przystankami (przedtuzenie PST), jak i odcinki
prowadzone w tunelach (os. Lecha — ul. Szwedzka). Kazda z tych inwestycji funkcjonuje
w oparciu o zupehie inne zatozenia. Nie wszystkie trasy budowane s3 z dostosowaniem
dla pociagow o wigkszej dlugosci (45 czy nawet 60 metrow) — jezeli zatem wprowadzone
by zostaty pociagi dluzsze niz typowe, 30-metrowe, konieczne bgdzie przerabianie wielu
inwestycji realizowanych w ostatnich latach (m. in. most. $w. Rocha, ul. Winogrady).
Przez wiele lat prowadzono liczne analizy, by stwierdzi¢, na ile rozwigzanie posrednie
(szybki tramwaj ale nie premetro w tunelu) stanowi rozwigzanie optymalne dla duzych
dzielnic mieszkaniowych. Z jednej strony bowiem zapewnia wystarczajaca przepustowosc,
z drugiej — pozwala na unikniecie kosztowych inwestycji tunelowych. Z jednej strony
miasto posiada dokumenty nakreslajace ramy polityki transportowej, z drugiej — odnies¢
mozna wrazenie, ze dziatania inwestycyjne w obszarze publicznego transportu zbiorowego
prowadzone s3 w sposob nieskoordynowany. Warto nakresli¢ precyzyjne ramy rozwoju
transportu zbiorowego — samo stwierdzenie, ze opiera¢ si¢ on bedzie na ,.komunikacji
tramwajowej” jest nieprecyzyjne 1 powoduje rozbieznosci w realizacji poszczegdlnych

inwestycji wskazane powyze;j.

2.1.3 Miejsce transportu publicznego w rozwijaniu miasta i aglomeracji

Powszechnie uznaje si¢, ze odpowiednia dostgpnos$¢ transportowa pozwala
na podniesienie atrakcyjnosci i rozwijanie regionu. Poziom rozwoju nowoczesnych sieci
transportowych 1 telekomunikacyjnych jest jednym z wyznacznikow konkurencyjnosci
regionu czy panstwa, gdyz wilasnie determinuje jego dostepnos¢ [Kozlak 2010, s. 295].
»Christaller okreslit miasto jako centrum spotecznosci regionalnej i osrodek posredniczqcy

w handlowej obstudze tej spotecznosci. lakie miasto jest w jego terminologii osrodkiem
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centralnym. Osrodki centralne sq rozne pod wzgledem wielkosci, przy czym wielkos¢ jest
odwrotnie proporcjonalna do ich liczebnosci. Osrodki wyzszego rzedu obejmujg
oddziatywaniem wigksze obszary i spetniajg wigcej funkcji centralnych, przystuguje
im wigksza centralnosé. Osrodki nizszego rzedu oferujg dobra i ustugi nizszego rzedu,
natomiast osrodki wyzszego rzedu oferujg dobra i ustugi zarowno nizszego, jak i wyzszego
rzedu. Ranga dobr i ustug jest wyznaczana przez przestrzenny zasigg ich sprzedazy”
[Domanski 2002, s. 45]. Juz od setek lat dostgpnos¢ komunikacyjna odgrywa kluczowsa
role w rozwijaniu systemow osadniczych. Takze 1 dzi$§ trudno wyobrazi¢ sobie aglomeracje
miejska bez sprawnie funkcjonujacej sieci komunikacji publicznej. Miasta moga si¢
rozwija¢ tylko wowczas, gdy zapewniony jest sprawny do nich dostep. ,,Im sprawniejszy
Jest transport i komunikacja tym tatwiejsza jest dostepnos¢ do miast z bliskich i dalszych
obszarow” [Domanski 2002, s. 91]. Skupienie korzysci na niewielkim obszarze (poprzez
tworzenie aglomeracji) daje mozliwos¢ osiggania: korzysci skali, korzysci lokalizacji
i korzysci urbanizacji [Domanski 2002, s. 91]. Te pierwsze to oszcz¢dnosci, wynikajgce
ze wzrostu skali realizacji dziatalnos$ci. Korzysci lokalizacji wynikaja z sgsiedztwa —
co daje mozliwos¢ pozyskiwania zasobow w nizszych cenach. Korzys$ci lokalizacji moga
ulega¢ zwigkszeniu gdy przedsigbiorstwa lokalizujg si¢ na obszarze wysokiego
zurbanizowania — nosza wowczas nazwe korzysci urbanizacji [Domanski 2002, s. 92].
Miasta moga rozwija¢ si¢ tylko wtedy, gdy posiadaja sprawny system transportowy.
Obejmuje on dwa obszary:

— dajac mozliwos¢ dotarcia do miasta lub aglomeracji z zewnatrz (transport lotniczy,

kolejowy, drogowy),
- dajac mozliwo$¢ poruszania si¢ po terenie miasta lub metropolii (transport szynowy

0 zasi¢gu lokalnym, transport drogowy).

Aglomeracje 1 metropolie kojarzone s3 zwykle z rozbudowanymi systemami
transportu publicznego. Nie zawsze tak jest, a jako wyjatek niejako potwierdzajacy regute
uzna¢ mozna Dubaj, miasto, ktore do niedawna opieralo swoj transport przede wszystkim
na motoryzacji indywidualnej. Pomimo wysokiego poziomu ekonomicznego miasto
zmuszone byto zainwestowaé w rozwoj sieci transportu publicznego. Pomimo wielu pasow
ruchu, w godzinach szczytu gtowne arterie komunikacyjne miasta blokuja si¢ [Czopek
2012, s. 225-226]. Wyzwaniem bylo dostarczenie potencjalnym klientom uslug
0 odpowiednim poziomie jakosci. Dzigki znacznemu podwyzszeniu standardu (nowe

autobusy, klimatyzowane przystanki) znacznie wzrosng¢ ma komfort podrézy komunikacja
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autobusowa. Rownolegle tworzony jest system kolej podziemnej. ,,Czerwona” linia metra,
o dhugosci 52,1 km zbudowana zostata w latach 2005-2011. Realizacje¢ linii ,,zielonej”
zaplanowano na lata 2006-2011. W kolejnych latach zaplanowano budowg¢ nastepnych
dwoch tras — linii purpurowej i zottej. System metra ma liczy¢ w 2020 r. 320 km dhugosci
i przewozi¢ 1,2 mln pasazerow dziennie. Dubaj stanowi doskonaly przyktad
potwierdzajacy tezg, ze konieczno$¢ budowy systemow komunikacji publicznej wynika
ze specyfiki miasta jako jednostki osadniczej o wysokim poziomie koncentracji,
a nie poziomu ekonomicznego jego mieszkancow.

Wyzwaniem dla miast jest postepujacy proces suburbanizacji. Pod hastem
suburbanizacji rozumie¢ nalezy proces przenoszenia si¢ mieszkancéw na przedmiescia,
zwigzany zwykle z nabywaniem nowych nieruchomosci, w wielu przypadkach dotyczac
mieszkancéw o wyzszym od przecietnego poziomie dochodoéw (zapewniajgcym mozliwosé
nabywania nowych nieruchomos$ci). ,,Rozwijajgce sie¢ przedmiescia powodujg
powigkszanie problemow komunikacyjnych oraz obcigzen srodowiska, nie tylko w centrum
miasta, ale na przedmiesciach powstatych wczesniej. Przyczynia sie to czesto do migracji
mieszkancow przedmies¢ na jeszcze bardziej oddalone, nowe suburbia. W efekcie
wydtuzajq si¢ drogi dojazdu, wzrasta zanieczyszczenie srodowiska i kolejne fale 0sob
sq zmuszane do przeprowadzki. Bledne kolo si¢ zamyka” [Beim 2009, s. 29]. Procesy
suburbanizacji generuja zwickszone zapotrzebowanie na transport, powoduja czgsto
powstawanie chaosu przestrzennego czy wyludnianie centrow miast — traktowane sg zatem
zwykle jako procesy o charakterze negatywnym. Duza odlegto$¢ z domu do pracy czy
szkoty sprawia, ze wigkszg uwage poswigca si¢ dojazdom za posrednictwem samochodu.
Wiadze samorzadowe czesto zapominajg, ze takze 1 dla obszarow podmiejskich mozliwe
jest budowanie szybkich i efektywnych systemow transportu publicznego, z korzyscig dla
mieszkancoéw 1 srodowiska naturalnego. Wraz z postepujacym procesem suburbanizacji,
nastgpuje stopniowe ostabianie sity oddzialywania wybranych stref zabudowy miejskie;j.
Kolejnym stadium tego procesu moze by¢ dezurbanizacja, w ktorej z miasta przenosza si¢
nie tylko mieszkancy ale i przedsigbiorcy czy jednostki uzyteczno$ci publiczne;.

Suburbanizacja stanowi wyzwanie dla planujacych system transportu publicznego.
Jej gwaltownemu rozwojowi towarzyszy czg¢sto zjawisko urban sprawl, czyli
niekontrolowanego rozlewu i ,rozpelzania” przedmiesC. ,,Przejawia sie on w takim
planowaniu ulic, ktore uniemozliwia obstuge transportem publicznym, a nawet utrudnia
przemieszczanie si¢ pieszo bgdz rowerem, znaczqco wydtuzajgc konieczng do pokonania

droge, zaburza relacje spoleczne oraz powoduje segregacje przestrzenng” [Beim 2009,
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S. 37]. W praktyce oznacza to budowanie osiedli zamknietych, do ktorych dojazd stanowig
drogi o charakterze lokalnym, $lepo zakonczone (zatem niefunkcjonalne dla transportu
publicznego, trudno bowiem zorganizowaé przy takim ukladzie lini¢ autobusowa
z przystankami posrednimi). Slepe uliczki o wewnetrznym charakterze —sprzyjaja
zamykaniu osiedli — powstaja liczne ,,enklawy” otoczone ogrodzeniem, zamknigte brama,
zZ portierniami czy systemami monitoringu. Nie ma tu miejsca na planowanie przestrzenne,
ksztalt i zakres inwestycji wyznaczajg granice dziatek posiadanych przez inwestora a nie
potrzeby spoteczne. Osiedla tego typu budujg firmy prywatne, ich celem jest zatem
maksymalizacja zysku — na przyktad poprzez maksymalizacje intensywnosci zabudowy
na danym terenie. Zjawisko to widoczne jest takze na terenie aglomeracji poznanskie;.
Niezwykle trudno z nim walczy¢ — przede wszystkim dlatego, ze skuteczna polityka
przestrzenna realizowana jest w dlugim okresie i wymaga planowania, a nastepnie
wieloletniej realizacji tego planu.

Podobnie jak inne aglomeracje, takze 1 Poznan sprosta¢ musi wyzwaniom
wynikajacym z procesow o charakterze spotecznym — chociazby w zakresie migracji
ludno$ci na przedmiescia. Autorzy opracowania ,,Strategie rozwoju wybranych obszaréw
metropolitalnych w Europie” pokusili si¢ o stworzenie rekomendacji dla strategii
aglomeracji poznanskiej. Ich zdaniem najlepsze rezultaty moze przynies¢ model, w ktorym
rozwoj bedzie prowadzony w sposéb zdywersyfikowany, przy wsparciu dla réznorodnosci
i specjalizacji, w miar¢ mozliwosci dazac do osiagnigcia struktury policentrycznej
[Matusiak i in. 2011, s. 119]. Integracja powinna obejmowac cata aglomeracje zgodnie
Z powigzaniami funkcjonalnymi i administracyjnymi, dzigki czemu mozliwe bedzie
skoordynowane zarzadzanie calym terytorium i wykorzystanie jego potencjatu [Matusiak
iin. 2011, s. 120]. Nawet jezeli przyjeta zostanie spdjna wewngtrznie i precyzyjna
definicja metropolii, otwarta pozostaje kwestia tego, w jaki sposob nalezy metropolig
zarzadza¢. A. Kolomycew zwraca uwage na rdézne sposoby zarzadzania metropolia —
poprzez tworzenie regionow metropolitalnych (np. Madryt, Praga), traktowanie obszaru
metropolitalnego jako jednostki samorzadu terytorialnego o specjalnym statusie (miasta
niemieckie) czy tworzenie zwigzkow komunalnych (np. Paryz, Lizbona czy Porto) [2012,
s. 178-186]. Osobnym problemem jest wyznaczenie granic, jakie obejmowaé powinien
obszar aglomeracji poznanskiej. Zwykle przyjmuje si¢, ze obszar aglomeracji odpowiada
powiatowi ziemskiemu. Delimitacja obszaru aglomeracji czy metropolii jest waznym
czynnikiem przy analizowaniu zjawisk z zakresu integracji transportu, b¢dzie o niej mowa

w rozdziale 4.
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2.2 Rozw6j transportu w Poznaniu 1 aglomeracji
poznanskiej

W 1848 do Poznania dotarta pierwsza linia kolejowa. Polaczyla ona miasto
ze Stargardem Szczecinskim. Osiem lat pdzniej powstata linia taczaca Poznan
Z Wroctawiem. Obie linie korzystaty z dworca kolejowego zlokalizowanego w okolicach
obecnej ul. Gajowej [Fidelus, Wojcieszak 2005, s. 9]. To whasnie che¢ skomunikowania
dworca z otoczonym pierScieniem fortyfikacji miastem stala si¢ przyczyng stworzenia
systemu komunikacji zbiorowej*. Za poczatek rozwoju systemu transportu publicznego
W Poznaniu uzna¢ nalezy rok 1865. Wtedy to uruchomiono pierwsza lini¢ omnibusow
konnych, obstugujacych trase z dworca kolejowego na Jezycach do Chwaliszewa.
Po uruchomieniu dworca kolejowego w rejonie obecnej ul. Zachodniej, na potrzeby linii
marchijsko-poznanskiej (Gubin — Zbgszynh — Poznan) [Fidelus, Wojcieszak 2005, s. 9]
powstala kolejna linia omnibusowa — od 1871 r. obstugiwato ja przedsiebiorstwo braci
Starkowskich. Uruchomienie dworca centralnego w roku 1879 doprowadzito
do komunikacyjnej rewolucji — miejsce niezaleznych od siebie dworcow kolejowych zajat
jeden, dodatkowo w niewielkim stopniu oddalony od miasta. Ch¢¢ skomunikowania wezta
kolejowego z rozwijajacym si¢ osrodkiem miejskim data poczatek kolejnemu ze $rodkow
transportu — tramwajowi konnemu. To wiasnie rok 1880 uznawany jest ,oficjalnie”
za poczatek miejskiego systemu komunikacji zbiorowej — po uruchomieniu pierwszych
linii tramwaju konnego. Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze zarbwno omnibusy konne jak
i tramwaje konne stanowily polaczenia ktére dzi§ nazwalibysmy podmiejskimi —
wybiegaly one bowiem poza granice miasta. Takze pierwsza zajezdnia tramwaju konnego
zlokalizowana byta poza miastem — na osiedlu Gaj we wsi Jezyce. Tramwaje podmiejskie
ulegly likwidacji 1 kwietnia 1900 r. Tego dnia w granice miasta wigczone zostaty cztery
wsie — Jezyce, Gorczyn, Wilda i Sw. Lazarz, do ktorych dojezdzaty tramwaje z Poznania.
Od tego czasu nigdy pozniej zadna linia tramwajowa nie przekroczyla granic
administracyjnych miasta [Dutkiewicz 2005, s. 18]. Stopniowy rozwoj komunikacji
tramwajowej w kolejnych latach opieral si¢ wylacznie na liniach o charakterze miejskim.

Wraz z postepujacymi procesami suburbanizacji daje si¢ zauwazy¢ wazna zaleznos$¢. Petle

Y“Kupiec Eliaszewicz juz w 1818 . otrzymat koncesje na zarobkowy przewodz osob, ze wzgledu na charakter
tych ustug (zblizonych bardziej do wspotczesnych taksowek) nie nalezy traktowaé tej formy przewozu
jako przewozow o charakterze publicznym
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tramwajowe w poblizu granic administracyjnych miasta stajg si¢ w naturalny sposob
punktami przesiadkowymi — to w ich sgsiedztwie pojawia si¢ zapotrzebowanie
na powierzchnie parkingowe, punkty handlowe czy infrastruktur¢ typowa dla dworcow
przesiadkowych (poczekalnie, etc).

Od 1898 r tramwaje napgdzane s3 energig elektryczng, dostarczang
Za posrednictwem napowietrznej sieci trakcyjnej. Tramwaje nie s3 jedynymi pojazdami,
jakie zasilane sg energig elektryczng. Drugg tego typu trakcja kursujaca po Poznaniu byty
trolejbusy. 12 lutego 1930 r. uruchomiono pierwsza lini¢ trolejbusowa, taczaca Rynek
Srédecki z Zawadami. Poznan byt pierwszym polskim miastem, w ktéorym kursowaty
trolejbusy. W 1944 r. powstata linia U, prowadzaca z okolic Ogrodu Botanicznego
do ul. Lotniczej. Dwa lata pdzniej trolejbusy kursowaty na linii z ul. Mostowej
na 0s. Warszawskie. Kolejng lini¢ (Mostowa-Gtowna) uruchomiono w 1947 r. Rok po6zniej
do ukladu dofaczyta trasa z Garbar do Naramowic. Od grudnia 1948 trolejbusy linii U
kursowaly do Smochowic (okolice ul. Santockiej). W 1950 r. pojazdy zasilane
Z napowietrznej sieci trakcyjnej pojawily si¢ na Winogradach — linia S kursowata
od skrzyzowania ul. Putaskiego ial. Wielkopolskiej do skrzyzowania ul. Lechickiej
z ul. Umultowska. Rok po6zniej wydluzono lini¢ z os. Warszawskiego do przejazdu
kolejowego w Antoninku. Od 1954 r. linie trolejbusowe oznaczano numerami. Trolejbusy
odegraly wazna rolg, taczac peryferyjne obszary miasta z dzielnicami blizej centrum.
Kolejne lata to okres upadku sieci potaczen. 1 lutego 1966 r. trolejbusy przestaly kursowaé
na linii do Antoninka. 18 maja 1969 r. zlikwidowano trasy na Naramowice i Umultowo,
a29 marca 1970 r. zamknigto potaczenie do Smochowic. Trolejbusy pomimo swoich
licznych zalet zniknely z ulic Poznania. Rozwijajaca si¢ sie¢ tramwajowa Stopniowo
je dublowata (np. na os. Warszawskie tramwaj dotart w 1959 r.). Dodatkowo poznanska
sie¢ byla niefunkcjonalna, sktadata si¢ bowiem z niepolgczonych ze soba pojedynczych
odcinkow. Wraz z pojawieniem si¢ nowoczesnych autobusow miejskich Jelcz 272 MEX,
proces likwidacji linii trolejbusowych mocno przyspieszyt [Wojcieszak 2000, s. 99-106].
Z punktu widzenia tworzenia systemu komunikacji miejskiej uruchomienie linii
trolejbusowych byto wydarzeniem waznym. Trolejbusy docieraly na obszary przedmies¢ —
wszedzie tam gdzie nie bylo uzasadnienia dla budowy kosztownych linii tramwajowych.
Mozna je zatem uzna¢ za rozwigzanie ,,przejsciowe”. Z biegiem czasu, gdy pojawiala si¢
potrzeba inwestycji w tramwaj, trolejbusy uznawaé musialy wyzszo$¢ transportu
szynowego.

Kolejnym elementem miejskiego systemu komunikacyjnego staly si¢ autobusy.
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Za poczatek funkcjonowania miejskiego systemu komunikacji autobusowej uznaje si¢
1 listopada 1925 r., kiedy to nastgpilo uroczyste otwarcie dwodch linii: Stary Rynek —
Glowna i Stary Rynek — Winiary [Wojcieszak 2000, s. 107]. Warto odnotowac
uruchomienie linii migdzymiastowej, taczacej Poznan z Mosing — 18 kwietnia 1934 r. Juz
wczesniej autobusy kursowaty na obszary cechujace si¢ mniejszg gestoscig zabudowy —
do Starofeki, na os. Warszawskie, do Naramowic czy na Wole. Zasada dzialania przez
nastepne dziesigciolecia byla podobna jak w przypadku trolejbusow. Tam gdzie nie mogt
dotrze¢ tramwaj (bo wymagato to kosztownych inwestycji a i potoki pasazerskie nie
zawsze byly wystarczajaco duze dla tramwaju), uruchamiano linie autobusowe. W 1950 r.
miejska komunikacja dotarta do Marlewa i Minikowa, a takze do Zabikowa (byty
to pierwsze linie miejskie wybiegajace poza granice administracyjne miasta) [Wojcieszak
2000, s. 112]. W 1953 r. autobusy dojechaty do Szczepankowa. Liste¢ nowych kierunkow
w komunikacji autobusowej w kolejnych latach przedstawiono w tabeli 7.
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Tabela 7
Nowe obszary objete komunikacjg autobusowa obstugiwang przez miejskiego przewoznika

Obszar Typ linii urucl?oorﬁienia
Marlewo, Minikowo, Zabikowo miejska 1950
Szczepankowo miejska 1953
Gluszyna, Podolany, Piotrowo miejska 1955
Sptawie, Darzyboér, Smochowice, Krzyzowniki miejska 1956
Krzesiny miejska 1957
Puszczykowo podmiejska 1959
Tarnowo Podgérne, Konarzewo, Swarzedz podmiejska 1960
Raszyn, Radojewo miejska 1961
Zieliniec, Psarskie miejska 1963
Sypniewo, Strzeszyn, Biedrusko miejska 1965

Gnieznienska, Pokrzywno miejska 1968-1970

Puszczykowko, Kiekrz podmiejska 1968
Gora podmiejska 1969
Wibrek podmiejska 1970
Daszewice, Kamionki podmiejska 1982
Napachanie, Zalasewo, Garby podmiejska 1983
Gotuski, Golgeczewo, Chludowo podmiejska 1984
Rosnowko, Walerianowo podmiejska 1985
Zielatkowo, Wiry podmiejska 1986
Dabrowa, Kazmierz, Rumianek, Sobota podmiejska 1987
Uzarzewo, Grzebienisko, Zydowo podmiejska 1988

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Wojcieszak J., 120 lat komunikacji miejskiej w Poznaniu,
Wydawnictwo Miejskie, Poznan 2000

Jednym z probleméw w rozwijaniu komunikacji autobusowej byla koniecznos¢
zapewnienia odpowiedniej ilosci pojazdow. W 1959 r. rozpoczely si¢ dostawy autobusow
San H-01B. W 1964 r. MPK otrzymalo pierwsza parti¢ autobuséw Jelcz 272 MEX
[Fidelus, Wojcieszak 2005, s. 79]. Dostawy bardziej pojemnych i mniej zawodnych
pojazdéw znacznie ulatwily rozwijanie komunikacji miejskiej a podzniej podmiejskie;j.

»15 stanowily podstawe transportu autobusowego:

To wlasnie roézne wersje ,,0gorkow
miejska (272 MEX), mig¢dzymiastowa (043 Caro) 1 przegubowe (AP02, AP021).

Gwattowny rozwoj polaczen autobusowych byl mozliwy po dostawach nowych autobusow

Ze wzgledu na charakterystyczny ksztalt autobusy Jelcz przez lata nazywano ,,ogorkami”. Okreslenie
to uzywane jest potocznie az do dnia dzisiejszego, zarowno w odniesieniu do wersji miejskiej jak
i miedzymiastowej
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— produkeji Skoda-Karosa oraz ich nastepcow pod marka Jelcz.

Rozwoj komunikacji autobusowej zaowocowal otwieraniem kolejnych potaczen
0 charakterze podmiejskim. Réwnoczesnie caly czas zastanawiano si¢, jak powinna
wyglada¢ (i komu podlegac¢) organizacja komunikacji publiczne;j. ,, Wojewoda poznanski —
dr Stanistaw Cozas zarzgdzeniem nr 70/76 z 22 czerwca 1976 r. tworzyl na bazie MPK
w Poznaniu — Wojewddzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne, obejmujgce trzy zaktady
komunikacji miejskiej dziatajqce na terenie wojewodztwa poznanskiego. Powyzsza zmiana
stanowi kolejny etap dostosowywania organizacji przedsiebiorstw gospodarki komunalnej
do nowego podziatu administracyjnego kraju. Komasacja ta powinna spowodowacd
znaczng poprawe ustug komunikacyjnych na terenie Gniezna i Kornika — bowiem oparcie
dziatalnosci  zaktadow komunikacyjnych tych miast o silng baze techniczng
przedsiebiorstwa w  Poznaniu, wykorzystywanie bogatego doswiadczenia calego
zintegrowanego zespofu inZynierow, technikow, ekonomistow i innych specjalistow réznych
dziedzin powinno przynies¢ powazne iwymierne efekty odczuwalne w rejonach
obstugiwanych przez Wojewoddzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne” [Z zycia WPK,
1976, s. 1] — tak 0 nowej organizacji komunikacji na terenie wojewodztwa pisat na tamach
gazety zaktadowej Dyrektor WPK, Jerzy Kuraszynski. Integracja przedsi¢biorstw miata
da¢ okreslone korzysci. Prowadzenie jednolitej polityki w ramach programowania rozwoju
i zarzadzania komunikacja, lepsze wykorzystywanie kadr (zwlaszcza wysoko
wykwalifikowanych) oraz ujednolicenia i ,,wlasciwego wykorzystania” taboru czy innych
urzadzen. Po przeksztatceniu z MPK w WPK zaloga przedsiebiorstwa wzrosta o ok. 200
0sob — tylu bowiem pracownikow stanowito kadre zaktadéw komunikacji autobusowej
W Gnieznie 1 Korniku [Fidelus, Wojcieszak 2005, s. 79].

Wojewodzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne funkcjonowato przez szes¢ lat.
»Dtugi czas toczyly sie dyskusje i zastanawiano sie, w zwigzku z wdrazaniem reformy
gospodarczej pociggajgcej za sobg pewne niezbedne zmiany organizacyjne, komu
podporzqdkowaé komunikacje miejskg w Poznaniu — prezydentowi czy wojewodzie.
Po doglebnej analizie tego zagadnienia zainteresowane czynniki doszly do wniosku,
ze korzystniejszym bedzie przypisanie komunikacji miejskiej wtadzom miasta. Zapadta wiec
decyzja o wutworzeniu z naszego przedsiebiorstwa dwoch niezaleznych jednostek
organizacyjnych — Miejskiego  Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Poznaniu
| Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego w Gnieznie. Podstawg prawng tych
decyzji sq zarzgdzenia nr 62/82 i 63/82 wojewody poznanskiego z dnia 23 czerwca br.
i obowiqzujg od 1 lipca br.” [Z zycia MPK, 1982, s. 1]. Jednostke¢ organizacyjna
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ostatecznie rozdzielono, a do Gniezna przekazano acznie 62 autobusy — Autosany H9
[Wojcieszak 2000, s. 120]. Autobusy te nie sprawdzaly si¢ w Poznaniu ze wzgledu na zbyt
matg pojemnos¢. Poczatek lat 80. oznaczat dla Poznania duze dostawy autobusoOw marki
Ikarus. Miejsce ciasnych autosandow szybko zajely autobusy wegierskie, w wersjach
krotkiej 1 przegubowej. To dzigki temu doszto do ponownego, gwaltownego rozwoju sieci
potaczen autobusowych. O ile jednak w latach 50. i 60. nowe linie obejmowaty przede
wszystkim przedmiescia Poznania, o tyle w latach 80. tworzono wiele polaczen
0 charakterze podmiejskim. Autobusy MPK dotarty do wielu okolicznych miejscowosci.
W 1980 roku uktad linii autobusowych podmiejskich obejmowal lacznie 19 polaczen —
o numerach od 101 do 119. Uzupelniatly je linie miejskie wyjezdzajace poza obszar
administracyjny Poznania — 73 do Bogucina czy w okolice Lubonia (53 i 56 do Zabikowa,
79 do ul. Kosciuszki oraz C do Lasku). W kolejnych latach linie poznanskie kursowaty
coraz dalej i coraz czgSciej. Uktad linii podmiejskich w roku 1989 zaprezentowano
w tabeli 8 — kursowaly wowczas 23 linie autobusowe podmiejskie, o numerach 101-124.
W poréwnaniu do wczesniejszego uktadu ,likwidacji” ulegta linia 106 do Kiekrza —
po wlaczeniu Kiekrza do obszaru miasta przenumerowano jg po prostu na 95. Wolne
miejsce w numeracji zajgte zostato przez lini¢ sezonowa kursujaca z Kopaniny przez

Wysogotowo, Zakrzewo i Pokrzywnice do Sierostawia™.

oW pézniejszych latach linia do Sierostawia oznaczona byla jako P — wyjezdzata spod zajezdni autobusowe;j
przy ul. Kaczej, potem z Ronda Kaponiera a ostatecznie zostata zlikwidowana
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Tabela 8
Uktad linii podmiejskich w 1989 .

Czestotliwosé
Nu- Swieta
Trasa i -
mer Szczyt NS[;E(;Z{ i wolne
y soboty
101 Debiec — Lubon — Lasek — Poznanska — Plas:kowa — Libelta — Puszczykowo — 15" 20 20-40"
Dworcowa — Niwka
Ogrody — Smochowice — Swadzim — Sady — Lusowo — Marianowo —
102 | Tarnowo Podgérne — Gora — Kazmierz — Luséwko — Jankowice — Ceradz 10' 40' 30"-40'
Koscielny — Ceradz Dolny
Gorczyn — Glogowska — Komorniki — Szreniawa — Rosnowo — Konarzewo 30 40' 35-45'
103 Gorczyn — Komorniki — Szreniawa — Rosnéwko — Walerianowo — Rosnowo —
Szreniawa — Komorniki — Gérczyn 50' 60' 60'
104 Srédka — Warszawska — Polna — Swarzedz os. Czwartakow 12' 20' 20"-40'
105 Srodka — Estkowskiego — Ggrbary - _Szelqgowska — Naramowicka — 20" 90 40'-55'
Radojewo — Biedrusko
107 Starot¢ka (Ksigzeca) — Starotgcka — Czapury — Widrek 40' 50' 50-60'
Ogrody — Szpitalna — Swierczewskiego — Ztotowska — Skorzewo — . . oy
108 Dabrowka — Paledzie — Dopiewiec — Dopiewo 20 55 50-60
Srédka — Zawady — Gtowna — Gdynska — Poznanska — Kicin — Kliny — . . .
109 Mielno — Wierzonka — Kartowice — Tuczno 23 50 50
110 Garbary — Solna — Nowowiejskiego — onrnlcka — Suchy Las — Jelonek — 30 85 85-95'
Ztotniki
11 Srédka — Zawady — Gtowna — Gdynska — Czerwonak — Migkowo — Owinska |  20' 30' 40'-50'
— Promnice* — Biedrusko 50* | 110* |50-110"*
Srédka — Gtéwna — Gnieznienska — Bogucin — Janikowo — Mechowo — \ . ' AAn
112 Kobylnica — Gruszczyn — Os. Czwartakéw — Swarzedz-Uzarzewo 30 80" | 80-100
113 Rondo Rataje — Krzywoustego — Luganska — Szczepankowo — Sptawie — 35 110'°  1100-110"
Tulce — Gowarzewo — Kleszczewo
114 Ogrody — Dabrowskiego — S}gpslfa — Chojnicka — Kierska — Golgcinska — 75! 135' | 90-120"
Dworcowa — Rokietnica — Krzyszkowo — Zydowo
Gorczyn — Glogowska — Rakoniewicka — Leszczynska — Opolska — . . .
115 Sobieskiego — Fabryczna — Dworcowa — Lubon Dworzec 45 60 45-60
116 Gorczyn — Glogowska — Kopanina — Faplanowo — Plewiska — Gluchowo — 65 100° | 70-95'
Gotuski
Gorczyn — Rakoniewicka — Czechostowacka — Debiec — Opolska — . . 10K
17 Zabikowska — Sobieskiego — Lubon — Wiry — Komorniki 40 105" 1 95-105
118 Garbary — Solna — NOWOW|erk|§go — Putaskiego — Obornicka — Suchy Las — 70 90" | 80-100"
Le$na — Morasko
119 Garbary — Solna — Pulask}ego — Obornicka — Suchy Las — Jelonek — 40 05 | 85-105'
Pawlowice — Ztotkowo — Sobota
120 Starot¢ka — Czapury — Babki — Daszewice — Kamionki 30' 75" | 60-100'
121 Powstancow Wlkp = Mgrchl§ws_k1ego - Bema — Piastowska — L.ozowa — 23 35 30-'36"
Dzierzynskiego — Lubon Lasek
199 Ogrody — Szpitalna — Nowina — Da,browsk}ego — Rynkowa — PrzeZmierowo 26" 5 55.68"
(Tor Poznan)
Srodka — Warszawska — Swarzedz — Dworcowa — Swierczewskiego — . . P
123 Wrzesinska — Polha — Nowowiejskiego — Garby Wielkie — Tulce 45 %0 85-95
124 | Pigtkowska — Suchy Las — Ztotniki — Golgczewo — Zielgtkowo — Chludowo | 35' 90" | 80-105'

Zrodto: Informator Komunikacyjny MPK w Poznaniu, Poznanskie Przedsigbiorstwo Geodezyjno-

Kartograficzne GEOPOZ, Poznan 1989
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W oparciu o dane z tabeli 8 dokonano krotkiej analizy ukladu komunikacji
podmiejskiej. Uktad ten byt rozbudowany, opierat si¢ na duzej liczbie linii. Byto ich
W szczytowym okresie ponad 20. Na terenie miasta punktami poczatkowymi wigkszosci
linii byly glowne wezly komunikacyjne. W szczeg6lnosci dotyczy to petli na Garbarach (3
linie), Srodce (6 linii), Ogrodach (4 linie), Gorczynie (4 linie) czy Starotece (2 linie).
Wyjatkami od tej reguty byly linia 121 (rozpoczynajaca si¢ na ul. Powstancow
Wielkopolskich) i 124 (pe¢tla tramwajowa przy ul. Pigtkowskiej). Skierowanie linii
podmiejskich do punktow weztowych wymuszato przesiadki — w wigkszosci przypadkow
bezposrednio na komunikacje tramwajowa. Uwage zwroci¢ nalezy na godziny
funkcjonowania potaczen autobusowych — W wigkszosci przypadkow pierwsze kursy
realizowane byly z Poznania krotko po 4 rano — co dawato mozliwo$¢ dojazdu do pracy
Z okolicznych miejscowos$ci na godzing 6. Wsrdd linii podmiejskich byty i takie, ktorych
czestotliwosdci  zblizone s3 do gldéwnego uktadu wspodtczesnych linii  miejskich.
W godzinach szczytu autobusy linii 102 podjezdzaly na przystanek co 10 minut, linii 104
€O 12 minut, a linii 104 co 15 minut. Takze 1 dzisiaj kierunki te (Tarnowo Podgoérne,
Puszczykowo czy Swarzedz) naleza do najbardziej uczgszczanych i1 dysponujacych
najszersza oferta podmiejskich potaczen autobusowych.

Analizujagc zebrane dane mozna zauwazy¢, ze rozbudowana sie¢ polgczen
podmiejskich dedykowana byla przede wszystkim przewozom pracowniczym. Widaé
to chociazby w roznicach pomig¢dzy czgstotliwosciami kursowania w godzinach szczytu
i poza nim oraz w dni $wigteczne. Roznica ta jest bardzo wysoka — nawet trzykrotna.
Nalezy takze stwierdzi€, ze juz trzydziesci lat temu funkcjonowat rozbudowany system
polaczen autobusowych. Byt on zintegrowany z transportem miejskim. Takiej sieci
potaczen dzisiaj brakuje. Teraz, gdy przedmiescia szybko si¢ rozbudowujg bytby on dobra
recepta na problemy komunikacyjne aglomeracji.

Linie funkcjonujace pod koniec lat 80. staly si¢ ,szkieletem” komunikacji
aglomeracyjnej. Wraz z przejeciem transportu przez gminy uktad ten ulegt rozpadowi.
Pozostatosci tamtego systemu numeracji obecne byly w komunikacji podmiejskiej jeszcze
przez wiele kolejnych lat. Kiedy kilka lat temu MPK uruchamiato lini¢ autobusowa
na zlecenie gminy Murowana Goslina, nadano jej numer 111. Nawigzano tym samym

do dawnej linii do Owinsk 1 Promnic. Linie 103, 116 i 117 (cho¢ obstugiwane przez ZUK
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Komorniki) po dzi§ dziea'” odjezdzaja z Gérczyna. Podobnie z linia 102 do Ceradza —
cho¢ przewoznikiem od wielu lat nie jest MPK, numer pozostat bez zmian.

Zgodnie z cennikiem oplat za przejazd osob 1 przewdz bagazu srodkami miejskiej
komunikacji masowej MPK w Poznaniu, obowigzujacym od 1 kwietnia 1989 r., bilet
na przejazd tramwajem lub autobusem na miejskich liniach dziennych kosztowat 30 zt.
Na liniach podmiejskich, pospiesznych i nocnych obowigzywala optata w wysokosci 60 zt
— zatem dwukrotnie wyzsza. Bilet miesigczny podmiejski wyceniano w oparciu
0 odlegtos¢: na odcinek do 10 km bilet normalny kosztowal 1500 zt, od 11 do 20 km —
3000 zl, a od 21 do 30 km — 4200 zt. Bilety socjalne kosztowaly potowe ceny, a bilety
szkolne — jedna piata biletow normalnych. Dla porownania — bilet sieciowy miejski (dla
nabywcy indywidualnego, bez zadnych ulg) kosztowat 4000 zi, a w wersji ,,na sie¢
na okaziciela” (na linie miejskiej inocne) — 7000 zt. Na liniach podmiejskich
obstugiwanych przez Oddziat Autobusowy w Korniku stosowano taryfe Panstwowej
Komunikacji Samochodowej [Informator Komunikacyjny MPK w Poznaniu, 1989].

W 1991 r. przekazano finansowanie komunikacji miejskiej samorzadom. Do 1990 r.
MPK dotowane bylo z budzetu wojewddztwa, co umozliwialo utrzymywanie m. in.
nierentownych potaczen podmiejskich. Od 1991 r. dotowanie przejgto zostato przez miasto
Poznan, co spowodowato likwidacje wigkszosci linii wybiegajacych za teren miasta
[Wojcieszak 2000, s. 121]. Gminy wybraly inng droge: rozwijania wlasnych sieci polaczen.
Wedhug stanu na dzien 1 stycznia 1993 r. wsérdéd linii autobusowych normalnych
wyjezdzajacych poza granice administracyjne miasta byly wylacznie: 56 (Lubon
Zabikowo), 70 (Koziegtowy Poldrob), 73 (Bogucin), 62bis (Swiatniczki, sezonowo)
i P (Sierostaw, sezonowo) [Informator Komunikacyjny MPK w Poznaniu, 1993].

Ze wzgledu na podejmowanag tematyke autor pracy skupil si¢ w podrozdziale
poswieconym historii przede wszystkim na komunikacji autobusowej, nalezy jednak
pamigta¢, ze to trakcja tramwajowa pozostaje dominujgcag w strukturze przewozoéow
od wielu dziesigcioleci. Stopniowy rozwo6j uktadu linii w mniejszym lub wigkszym stopniu
podazal za rozwojem przestrzennym miasta. Przez dziesigciolecia nowym osiedlom czy
dzielnicom (Winogrady, Pigtkowo, Nowe Miasto) towarzyszyto powstawanie nowych
polaczen tramwajowych. Wsrod ostatnich inwestycji w trasy tramwajowe sa Poznanski
Szybki Tramwaj (1997 r.), trasa przez most §w. Rocha (2007 r.) czy trasa na Franowo
(2012 r.). Na przestrzeni dziesigcioleci komunikacja miejska w Poznaniu obstugiwata

wiele réznych $rodkow transportu (zebrano je w tabeli 12, w rozdziale 3). Kazdorazowe

Y"Stan aktualny na 4 lutego 2013 r.
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pojawienie si¢ nowego generuje koszty zakupu czy modernizacji infrastruktury (liniowej,
punktowej, taboru), przeszkolenia zalogi czy zmian sposobu organizacji przewozow.
Likwidacja poszczegdlnych rozwigzan wynikata z przyczyn ekonomicznych

czy technicznych.

2.3 System transportowy Poznania i aglomeracji
poznanskiej

System transportowy miasta stanowi serce systemu o charakterze aglomeracyjnym.
Od prawidtowego funkcjonowania komunikacji w mie$cie zalezy prawidtowe
funkcjonowanie komunikacji aglomeracyjnej czy metropolitalnej. Nalezy poswigcié
szczegbdlng uwage prawidtowemu funkcjonowaniu transportu w miescie, gdyz stanowi
on bazg¢ dla rozwoju systemu aglomeracyjnego.

System transportowy miasta opiera si¢ na uslugach Miejskiego Przedsiebiorstwa
Komunikacyjnego Sp. z 0.0. MPK Poznan Sp. z 0.0. z siedzibg w Poznaniu prowadzi
dziatalno$¢ gospodarcza, ktoérej przedmiotem jest w szczegdlnosci wykonywanie ushug
przewozowych w zakresie komunikacji miejskiej i gminnej. W 2011 r. spotka realizowata
zamOwienia na zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego zawierajace przewozy na tgcznie
29 344 104 km [Raport roczny MPK 2011]. To mniej niz zakontraktowano — zgodnie
z zalacznikiem do umowy o $wiadczenie ushug publicznych, plan wynosit 30 135 989 km,
w tym 11 231 119 pociagokm w trakcji tramwajowej. W zwigzku z licznymi remontami
plan ten byl co miesigc korygowany. Spadek pracy przewozowej w trakcji tramwajowej
wynidst 3,37%, w trakcji autobusowej — 0,2%. Ze wzgledu na liczne remonty torowisk
wiele pojazdéw kursowalo zmienionymi trasami. Tramwaje na wylaczonych z ruchu
odcinkach zastgpowano autobusami. Lacznie spotka wykonala 98,7% skorygowanego
planu. Na dzien 31 grudnia 2011 r. MPK zatrudnialo 2 682 osoby ($rednioroczne
zatrudnienie za rok 2011 wyniosto 2 592 etaty).
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Tabela 9
Wybrane wskazniki eksploatacyjne MPK Poznan Sp. z o.0.

Wskaznik 2010 2011 Réznica
Sredni stan inwentarzowy: 643 szt 660 szt +17
- w tym tramwaje 335 szt 340 szt +5
- w tym autobusy 308 szt 320 szt +12
Srednie uruchomienie: 525 szt 514 szt -11
- w tym tramwaje 265 szt 249 szt -16
- w tym autobusy 260 szt 265 szt 5
Srednia gotowo$¢: 575 szt 573 szt -2
- w tym tramwaje 277 szt 270 szt -7
- w tym autobusy 298 szt 303 szt +5
Wspotczynnik uruchomienia:| 81,60 % 77,90 % -3,70
- w tym tramwaje 79,10 % 73,20 % -5,90
- w tym autobusy 84,40 % 82,80 % -1,60
Wspotczynnik gotowosci: 89,40 % 86,80 % -2,60
- w tym tramwaje 82,70 % 79,40 % -3,30
- w tym autobusy 96,80 % 94,70 % -2,10
Wspotczynnik zawodnosci: 512 % 6,91 % +1,79
- w tym tramwaje 3,70 % 7,62 % +3,92
- w tym autobusy 5,70 % 511 % -0,59

Zrodto: Raport roczny 2011, MPK Poznan Sp. z 0. o.

Na koniec 2003 r. stan inwentarzowy MPK Poznan Sp. z 0. 0. obejmowat 320 sztuk
wagonow tramwajowych i 297 sztuk autobuséw [Raport roczny MPK 2003] — odnotowano
zatem kilkuprocentowe wzrosty na przestrzeni ostatnich kilku lat. W 2003 r. wielko$¢
pracy przewozowej wyniosta ogétem 28 608 tys. km (w tym 10 405 tys. km w trakcji
tramwajowej) — zatem takze i tutaj notuje si¢ tendencj¢ wzrostows (cho¢ przyrosty nie sg
duze). To naturalna konsekwencja rozwijania miejskiego ukladu potaczen — przede
wszystkim ,,zageszczania” potaczen autobusowych tam, gdzie oferta przewoznika jest
skromniejsza.

Wybrane wskazniki eksploatacyjne MPK Poznan Sp. z 0.0. zaprezentowano
w tabeli 9. Analizujac dane za lata 2010 i 2011 nalezy zauwazyé wzrost stanu
inwentarzowego, spadek poziomu uruchomienia, wzrost wspoiczynnika zawodnosci
(przede wszystkim w trakcji tramwajowej) i spadek wspodtczynnika gotowoSci.
W analizowanym okresie wyraznie spadto uruchomienie taboru tramwajowego —
co wynika z licznych prac remontowych prowadzonych na terenie miasta. Spadt
wspotczynnik  gotowosci technicznej cojest naturalng konsekwencja nizszego
uruchomienia (czyli duzego ,,zapasu” taboru). Wzrost ilosci taboru w obu trakcjach wynika

z duzych zakupéw nowych pojazddéw realizowanych w ostatnich latach. W perspektywie
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kilku lat spodziewano si¢ duzego zapotrzebowania na ushlugi przewozowe. Wynikato
tom. in. z organizacji w Poznaniu UEFA Euro 2012. Spodziewano si¢ zwigkszonego
uruchomienia taboru, wigkszg liczbe pojazdéw gromadzono zatem takze i w tym celu.
Zarébwno w trakcji tramwajowej jak 1 autobusowej $Srednia gotowos¢ taboru jest wyzsza
od $redniego poziomu uruchomienia. Zwroci¢ nalezy uwage na to, ze MPK Poznan
nie obstugiwato juz w 2011 r. zadnej linii podmiejskiej — jeszcze w 2010 r. na liniach
podmiejskich zrealizowano 255 tys. wozokm™.

W 2003 r. uktad komunikacyjny obejmowat 16 linii tramwajowych dziennych
i jedng nocng oraz 49 linii autobusowych dziennych i 13 linii nocnych. Osiem lat p6znie;:
odpowiednio 19 1 1 linii tramwajowych oraz 58 1 21 linii autobusowych. Nieustajaca
rozbudowa miasta prowadzi do powstawania nowych linii autobusowych i tramwajowych
dziennych (cho¢ zwrdci¢ nalezy uwage na fakt, ze dane za 2011 r. obejmujg takze trzy linie
tymczasowe zwigzane z remontami torowisk na Grunwaldzie), znaczny wzrost w obszarze
linii nocnych wynika m. in. z podzialu niektérych najdluzszych linii na krotsze
(co zwigkszyto ilos¢ numerdéw linii ale nie tgczng ich dlugos¢) oraz wprowadzenia
komunikacji nocnej na nowe obszary miasta. Srednie uruchomienie pojazdow w roku 2011
wynosito 514 pojazdéw. W zwigzku z zamknigciami petli tramwajowych stanowiacych
wazne wezly przesiadkowe, inwestycje infrastrukturalne i ograniczenia w kursowaniu
komunikacji tramwajowej nalezy analizowa¢ takze w kontek$cie wplywu na komunikacje
o0 zasiggu aglomeracyjnym.

Umowa na $wiadczenie ustug zawarta na okres 15 lat zapewnia MPK Poznan
praktycznie monopol na ushugi komunikacji miejskiej. Istniejacy od kilku lat Zarzad
Transportu Miejskiego tylko raz organizowal przetarg na lini¢ o charakterze miejskim.
To jedyna zrealizowana dotad proba ,,przetamania” monopolu MPK. W 2010 r. Zarzad
Transportu Miejskiego oglosit przetarg na $wiadczenie ustug przewozowych na linii
nr 121, w okresie testowym od 1 wrzesnia do 31 grudnia 2010 r. Ze wzgledéw formalnych
pierwszy przetarg zostal uniewazniony 1 ogloszony ponownie. W drugim przetargu zgtosity
si¢ dwie firmy — MPK Poznan Sp. z o. 0. oraz Warbus Sp. z 0. 0. Przy ocenie kierowano
si¢ czterema czynnikami — ceng brutto za calo§¢ pracy przewozowej (60% punktow),
liczba drzwi proponowanych pojazdéw (15%), udzialem (przebiegiem) niskiej podtogi
w pojazdach (15%) i1 spelniang przez autobusy normg czystosci spalin (10%). Pierwszy

z oferentow zaproponowal neoplany N4009, drugi — minibusy na podwoziu iveco Daily.

BWartosci 255 tys. km za rok 2010 i 0 km za rok 2011 odnosza sie do linii podmiejskich zlecanych w
przetargach, jak obstugiwane dawniej przez MPK linie 101, 107, 111 czy 188.
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Decydujace okazato si¢ by¢ kryterium ceny i Warbus wygral ten przetarg zdobywaja
90 punktéw na 100 mozliwych do zdobycia'®. Autobusy wyjechatly na trasg 10 wrzesnia
2010 r., by realizowa¢ kursy po Winogradach, taczac petle tramwajowa Potabska oraz
osiedla Wilczy Mtyn i okolice Wilczaka [Jurczak 2010, s. 5-7] . Uruchomienie linii 121
bylo momentem przelomowym i ciekawym eksperymentem. Po raz pierwszy ZTM oglosit
przetarg na lini¢ miejska. Pierwszy raz na linii miejskiej pojawit si¢ przewoznik inny niz
MPK. Dodatkowo byta to firma prywatna. Obecno$¢ nowego przewoznika w sieci
miejskiej spowodowata pojawienie si¢ nowych pytan. W szczegdlnosci dotyczyly one
tego, w jaki sposob powinny by¢ malowane pojazdy firm wylonionych w przetargach.
Z jednej strony autobusy te powinny by¢ zielono-zotte. Sa to kolory utozsamiane przez
klientow z miejska komunikacja, cho¢ de facto oznaczajg barwy MPK jako przewoznika.
Z drugiej strony — powinny by¢ biato-niebieskie — takie malowanie byloby zgodne
Z barwami miejskimi. Osobnym problemem jest kwestia numeracji pojazdéw. Warbus
stosowat liczby czterocyfrowe z jedynka na poczatku, co dubluje numery autobusow MPK.
Trzeci problem, ktory si¢ pojawil to zarzadzanie ruchem w razie awarii. Z punktu widzenia
sprawnosci komunikacji publicznej po awarii autobusu kurs powinien by¢ podejmowany
przez pojazd rezerwowy. Przewoznik prywatny powinien zatem dysponowaé swoim
pojazdem rezerwowym?®. Przetarg na liniec 121 byt pierwszym i jak na razie ostatnim
przetargiem na lini¢ miejska. Po pigtnastu miesigcach, wraz z dniem 1 stycznia 2012 r.
linia zostata zlikwidowana.

To nie jedyny przetarg, w ktérym startowalo MPK Poznan Sp. z o. o. Kilka lat temu
przewoznik obstugiwal takze linie podmiejskie. Od 1 czerwca 2004 r. MPK Poznan Sp.
Z 0. o. realizowalo przewozy na liniach autobusowych nr 111 i 188, taczacych Poznan
z gming Murowana Goslina. Linia 111 kursowata po trasie: Dworzec Srodka — Zawady —
Gltowna — Gdynska — Czerwonak — Migkowo — Owinska — Bolechowo — Murowana
Goslina — Przebedowo, a linia nr 188: Os. Sobieskiego — Strozynskiego — Mateckiego —
Morasko — Radojewo — Biedrusko — Promnice — Bolechowo — Murowana Goslina —
Przebgdowo. Na liniach wydzielono po cztery strefy biletowe, uzalezniajac oplatg za bilet
od liczby przejechanych stref. W tym celu przystosowano do obstugi wybrane pojazdy
MPK — umieszczajac na nich m. in. odpowiednie piktogramy. W 2007 r. MPK przestato
obstugiwac linie 111 1 188 — w wyniku kolejnego przetargu polaczenia przejeta spotka

Warbus. Pojawity si¢ takze linie 101 1 621 — obslugujace trasy w kierunku Mosiny

YMPK Poznafi Sp. z 0.0. uzyskato wigcej punktow za liczbe drzwi i niskopodlogowe pojazdy, przegrato
natomiast w obszarze ekologii i ceny, zdobywajac tacznie 63,67 pkt
“problemy zwiazane z integracja komunikacji autobusowej szczegdtowo omowiono w rozdziale 4
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i Puszczykowa. Linia 101 kursowata od pazdziernika 2004 r. po trasie Poznan Degbiec —
Lubon — Leczyca — Puszczykowo — Niwka Szpital — Mosina. W sierpniu 2005 r. MPK
rozpoczeto kursowanie na linii nr 107 (Starol¢ka — Daszewice — Borowiec). Kolejne
przetargi na obsluge linii wygrywali przewoznicy gminni — stopniowo MPK tracilo
potaczenia podmiejskie, a w 2012 r. nie obslugiwato Zzadnego z nich. W 2012 r.
realizowano jedynie kursy na liniach bedacych pozostalos$cia potaczen traktowanych

dotychczas jako miejskie®’.

2.4 Transport kolejowy w obsludze aglomeracji
Transport kolejowy ma duzy potencjat w zakresie obstugi transportu pasazerskiego
0 zasiggu aglomeracyjnym. System kolei aglomeracyjnej ze wzgledu na duza liczbe
potaczen w roznych relacjach 1 wysoka czestotliwos¢ (poréwnujac z polaczeniami
dalszego zasiegu) wymaga jednak nowoczesnej infrastruktury w zakresie sterowania
ruchem kolejowym. Do 2008 r. stacja Poznan wyposazona byta w mechaniczne urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym, pochodzace z lat 20. XX wieku, ktoére nie pozwalaty
na zapewnienie oczekiwanej przepustowosci i ograniczaty wprowadzenie na stacje duzej
liczby potaczen [Grabowski 2010, s. 73]. Infrastruktura torowa na terenie Poznanskiego
Wezta Kolejowego jest w skrajnie roznej kondycji. W najlepszym stanie s3 linie
zmodernizowane w ostatnich latach, przystosowane do predkosci nawet 160 km/h (linie E-
20 w relacji wschod-zachdd). Ostatnie lata uplynety pod znakiem licznych dziatan
modernizacyjnych, przede wszystkim w kierunku Wagrowca i Wolsztyna. To nie koniec
inwestycji, a wsrod planowanych jest takze modernizacja linii kolejowej w kierunku Pily.
Kolei aglomeracyjnej przypisuje si¢ obecnie stosunkowo nieduza role. Sasiednie
gminy nastawiaja si¢ na obstuge swoich terenow przede wszystkim komunikacja
autobusowg. Kolej jest konkurencyjna tylko tam, gdzie odlegtosci sg wigksze (30-80 km),
a infrastruktura daje mozliwo$¢ osiggania predkosci handlowej na tyle wysokiej, ze pojazd
szynowy jest czasowo konkurencyjny wzgledem autobusu. Dotyczy to jednak przede
wszystkim miejscowosci potozonych przy gtdéwnych szlakach kolejowych — w Kierunku
Gniezna, Konina czy Zbaszynka. Nalezy bowiem pamigta¢, ze niektore trasy kolejowe

zmodernizowane zostaly niedawno (kierunki: Wolsztyn i Wagrowiec) lub w dalszym ciagu

'Pomimo utworzenia gminnych spotek MPK od wielu lat obshuguje potaczenia do Koziegtow (70, 72, 237)
i Lubonia (dawne 56)
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czekaja na modernizacje (kierunek: Pita), a stan infrastruktury mocno ogranicza
konkurencyjno$¢ kolei. Dotyczy to takze infrastruktury punktowe;j. Jako przyktad postuzy¢
moze przystanek osobowy Poznan Strzeszyn. Posiada on dwa tory i dwa perony (kazdy o
dlugosci odpowiadajacej dwoém jednostkom ENS57). Pod wzgledem wyposazenia nie
przypomina on przedmies¢ aglomeracji. Brakuje wiaty i jakiegokolwiek zadaszenia dla
podréznych, nie ma mozliwosci zakupu biletu (cho¢by w automacie!). Funkcje parkingu
pelni kawalek dziurawego placu. Jedynym ,,dowodem” uzytkowania tego miejsca jest
wymieniana raz na kilka czy kilkanascie miesiecy tablica z rozktadem jazdy. Przystanek
ten dysponuje potencjatem zwigzanym z obstuga okolicznych czgéci miasta ulegajacych
statej rozbudowie (Podolany, Strzeszyn) jak i ewentualnego ruchu z sasiednich gmin.
Potencjat ten jest marnowany — poprzez brak infrastruktury, zaplecza niezbednego przy

punkcie przesiadkowym oraz skromng ofertg potaczen kolejowych.

Rysunek 4

POZNAN - WAGROWIEC
1077 os6b/dobe
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KozieGLowy

OINE]
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Zrodto: Grabowski W. (red.) Transport w aglomeracji poznanskiej, Biblioteka Aglomeracji Poznanskiej
Numer 8, Centrum Badan Metropolitalnych UAM, Poznan 2010, s. 82, za: PKP Przewozy Regionalne w
Poznaniu

Potencjat zwigzany z potokami podroznych przyjezdzajacych do stacji Poznan
Glowny ilustruje rysunek 4. Dane zebrane przez PKP Przewozy Regionalne (obecnie:

Przewozy Regionalne) potwierdzaja, ze Poznan jest osrodkiem odgrywajacym wazng role

79



nie tylko lokalnie ale i regionalnie. Potok podréznych dla ruchu kolejowego z dziewigciu
kierunkoéw to 33 519 oséb na dobe. Nalezy zauwazy¢, ze ponad 23% tego potoku (7 720
osob/dobe) generuje kierunek potudniowy (Leszno). Wazng role w ogolnej wartosci
przewozéw odgrywaja takze kierunki Jarocin (4 867 osob/dobe czyli 14,5% potoku),
Gniezno (4 729 oséb/dobe, 14,1%) czy Wrzesnia (4 579 oséb/dobe, 13,7%). Wartosci
te obrazuja gtowne kierunki przeplywow realizowanych z wykorzystaniem transportu
kolejowego w ujeciu regionalnym. Z drugiej strony nalezy zwrdci¢ uwage na potencjat
w zakresie ruchu lokalnego, zwigzany przede wszystkim z duzymi skupiskami
osadniczymi zlokalizowanymi na terenie aglomeracji ale poza granicami miasta Poznania.

Osobnym problemem w rozwijaniu transportu kolejowego o zasiggu
aglomeracyjnym jest brak odpowiednich rozwigzan taryfowych. Do niedawna jedynym
udogodnieniem dla podréznych byt bilet strefowy czasowy wazny na terenie Poznanskiego
Wezta Kolejowego. Kosztowal on 3 zt 1 pozwalal na podréozowanie po terenie PWK
(ograniczonym stacjami Poznan Junikowo, Kiekrz, Poznan Strzeszyn, Poznan Karolin,
Kobylnica, Poznan Antoninek, Poznan Krzesiny, Lubon k/Poznania) przez okres 2 godzin
[Naszemiasto.pl, 2008]. Taki bilet to dobry krok, §wiadczacy o tym, ze dostrzegana jest
potrzeba tworzenia rozwigzah biletowych o zasiggu aglomeracyjnym. Z drugiej strony
jednak biorgc pod uwage, iz wiekszosci polaczen koleja towarzyszy¢ bedzie dojazd
autobusem, brak integracji z rozwigzaniami taryfowymi komunikacji miejskiej
I podmiejskiej jest wyraznym ograniczeniem. Bardzo dlugo trwaty prace nad
wprowadzeniem biletow, ktore w ramach jednego systemu taryfowego integruja
komunikacj¢ autobusowag (i tramwajowg) czy kolejowa. W 2010 r. ogtoszono,
ze poznanski Zarzad Transportu Miejskiego 1 Przewozy Regionalne pracuja nad wspolnym
biletem. Mingly dwa lata, a bilety dalej byty niedostgpne dla pasazerow. Jako przyczyny
kolejnych opdznien podawano zmiany w taryfie optat i roznice taryf ZTM 1 PR [Liponski
2012], ktorych wyréwnanie wymagalo czasu i licznych ustalen. Ostatecznie pierwsza
wersje wspolnego biletu wprowadzono w grudniu 2012 .

Transport kolejowy moze by¢ dzi$ sensowng alternatywa dla komunikacji miejskiej
realizowanej w sieci ZTM. W tabeli 10 zebrano kilka przyktadowych relacji miejskich
i aglomeracyjnych, wraz z ceng biletu za przejazd oraz rozkladowym czasem przejazdu.

Stang si¢ one podstawg rozwazan o potencjale kolei aglomeracyjnej.
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Tabela 10
Przyktadowe relacje wraz z najkrotszymi potaczeniami

od Do Srodek Przev_qumk/ Cena biletu Czas jazdy
transportu linia (wg rozkladu)
Murowana Poznan Koleje
1 . Kolej Wielkopolski 6,80 zt 32-43 min
Goslina Gloéwny o
Murowana Poznan Autobus + | Warbus, 341 6’5,? A+ 51-60 min +
. . . 3,40* zt lub .
Goslina Glowny tramwaj + MPK, 6 17 min
3,60** 7
Poznan Poznan Kolej Przewozy | 3064 | 8-10 minut
Strzeszyn Glowny Regionalne
Poznan Poznan 3,40* zt lub .
Strzeszyn Glowny Autobus MPK, 68 3.60%* 71 29 minut
Ziotniki Poznan Kolej Przewozy 4707 | 16-20 minut
Glowny Regionalne
o Poznan ZKP Suchy .
Ztotniki Glowny Autobus Las, 906 4,00 zt 39 minut

* - bilet jednorazowy, ** - bilet czasowy

Zrodto: opracowanie wlasne, na podstawie rozktadow jazdy
i ofert taryfowych obowiazujacych w pazdzierniku 2012 r.

Do analiz przyjeto zatozenia, ze potencjalny klient wybiera najtansza opcje
taryfowa, co W przypadku autobuséw oznacza mozliwos$¢ korzystania z réznych biletow —
czasowych (w tabeli oznaczonych jedna gwiazdka) lub jednoprzejazdowych (dwie
gwiazdki). Dla komunikacji autobusowej przyjeto czasy przejazdu z godzin szczytu w dniu
roboczym. Waznym czynnikiem decydujacym o wyborze transportu publicznego jest cena
biletu — w przypadku kolejowych relacji miejskich bilet wazny na terenie PWK
(wspomniany wczesniej) znacznie zwigksza atrakcyjnos¢ transportu kolejowego. Przy
obecnym uktadzie komunikacyjnym (linie autobusowe poza nielicznymi wyjatkami nie
dowoza do potaczen kolejowych) kryterium odleglosci od przystanku lub stacji kolejowe;j
w mocnym stopniu determinuje mozliwos¢ korzystania z transportu kolejowego.

Przyktad pierwszy umieszczony w tabeli to typowe polgczenie aglomeracyjne —
istnieje mozliwos¢ dojazdu do centrum Poznania pociggiem lub autobusem podmiejskim
z przesiadka na komunikacje miejska. Ten pierwszy wariant nie uwzglednia ewentualnej
odlegtosci od stacji kolejowej — przeznaczony jest zatem przede wszystkim dla tych
potencjalnych klientow, ktorzy znajduja si¢ w strefie dojscia pieszego do stacji kolejowe;j.

Transport kolejowy jest dwukrotnie szybszy, dowozac pasazera bezposrednio do centrum
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miasta, bez przesiadek. Zapewnia nizsza czg¢stotliwo$¢, wymaga zatem dokladniejszego
planowania podrézy. Alternatywag jest autobus gminny, bioragc jednak pod uwage
koniecznos¢ skorzystania z dwoch przewoznikéw (autobus plus tramwaj na dojazd
do centrum), okazuje si¢ to by¢ polaczenie o kilkadziesigt procent drozsze
(przy wykorzystaniu biletow jednorazowych). Przyktad 2 dotyczy relacji Poznan Strzeszyn
— Poznan Glowny. Przystanek kolejowy znajduje si¢ tu na uboczu, ale obok petli
autobusowej (Podolany). Podroz koleja trwa trzy razy krdcej, a przy zatozeniu, ze korzysta
sie¢ z biletow jednorazowych jest nieco tansza. Ze wzglgdu na kilkukrotnie nizsza
czestotliwos$¢ (kursy w szczycie co godzing, a autobus co 12 minut) nie stanowi niestety
dla komunikacji miejskiej zadnej konkurencji 1 sensownej alternatywy. Zwlaszcza wtedy,
gdy nie istnieje system wspdlnego biletu autobusowo-tramwajowo-kolejowego,
a korzystajacy z transportu publicznego posiadajg zwykle miejskie bilety okresowe. Dwa
pierwsze przyktady pokazuja, ze transport kolejowy o zasiegu aglomeracyjnym wyraznie
skroci¢ moze dojazd z obszarow podmiejskich do centrum, o ile jednak stworzone zostang
warunki dla jego rozwoju. Trzeci przyklad dotyczy podrozy z tego samego kierunku
co przyktad drugi, ale z wykorzystaniem transportu gminnego i przy wiekszej odlegtosci.
Bilet jednorazowy w komunikacji gminnej (ZKP Suchy Las) kosztuje tu 4,00 zt 1 jest
atrakcyjny cenowo wzgledem komunikacji kolejowej. Z drugiej strony, autobus kursujacy
mocno obcigzong ul. Obornickg nie moze by¢ konkurencyjny czasowo — a to pomimo
sytuacji, w ktorej linia kolejowa jest jeszcze przed modernizacja (czyli predkosci handlowe
$3 Nizsze).

Wszedzie tam, gdzie istnieje konieczno$¢ zakupu biletéw na dwoch roznych
przewoznikow (za wyjatkiem linii podmiejskich w sieci ZTM) znacznie spada
konkurencyjnos¢ komunikacji publicznej. To wazny argument za wprowadzaniem taryf
zintegrowanych — dajacych mozliwos$¢ poruszania si¢ na tym samym bilecie potaczeniami
roznych przewoznikow lub wzajemnego honorowania biletow przez réznych operatorow.
W obecnej sytuacji pofaczenia kolejowe atrakcyjne sa tylko wowczas, gdy punkt
poczatkowy 1 punkt koncowy znajduja si¢ w sagsiedztwie przystanku lub stacji kolejowe;.
W przypadku centrum Poznania oznacza to, iz punktem docelowym moga by¢ lokalizacje
w sgsiedztwie Miedzynarodowych Targéw Poznanskich, ul. Glogowskiej czy ul. Matyi.
Tylko wtedy bowiem zysk zwigzany z krotszym czasem przejazdu czy nizszg ceng biletu
jest wyraznie zauwazalny. Jezeli jednak doliczy si¢ czas przesiadki, czas podrézy kolejnym
srodkiem transportu i koszt kolejnego biletu, nie jest to oferta atrakcyjna. Brak wspdlnego

biletu w potaczeniu z niska czestotliwoscia potaczen regionalnych nalezy uznac za gtdéwne
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powody niskiej atrakcyjnosci komunikacji kolejowej na terenie aglomeracji. Z drugiej
strony, dla mieszkancow dalej potozonych obszaréw (II czy III pierscien gmin dookota
Poznania) transport Kkolejowy staje si¢ bardziej atrakcyjny. Tam liczba potaczen

autobusowych jest mniejsza, a czas dojazdu zattoczonymi trasami wlotowymi do miasta —

dhuzszy.

2.5 Inwestycje w transport publiczny do roku 2012

Miasto Poznan dokonato mocnego przyspieszenia inwestycji przed UEFA Euro
2012. Dotyczy to zarowno inwestycji dedykowanych uzytkownikom transportu
publicznego jak i pojazdom motoryzacji indywidualnej. Dzisiaj, gdy UEFA Euro 2012
przeszto juz do historii, mozna $miato powiedzie¢, iz dzigki organizacji tak duzej imprezy
masowej udato si¢ zrealizowac projekty infrastrukturalne na niespotykana wczesniej skale.
Nie byloby to mozliwe gdyby nie wsparcie z funduszy zewnetrznych, stanowigcych przy
wielu inwestycjach dominujgce zrddlo finansowania. Celem pracy nie jest analiza
przedsigwzie¢ inwestycyjnych, jednakze ze wzgledu na ich oddzialtywanie na transport
miejski 1 aglomeracyjny konieczne jest krotkie przesledzenie prowadzonych projektow,
szczegodlnie w konteks$cie ich wplywu na transport publiczny — zaréwno bezposrednio jak
i posrednio (lub potencjalnie, w przysztosci).

Analizujac inwestycje w transport publiczny duzo uwagi poswieca si¢ inwestycjom
infrastrukturalnym. ,,Stan i poziom rozwoju infrastruktury techniczno-ekonomicznej, w tym
komunikacyjnej jest wprost proporcjonainy do atrakcyjnosci inwestycyjnej danego
obszaru. (...) Niedostatecznie rozwinigta siec¢ infrastruktury technicznej utrudnia swobodny
przeplyw towarow, ustug oraz czynnikow produkcji. Nie sprzyja inwestycjom prywatnym,
bez ktorych nie jest mozZliwe zmniejszenie opoznien rozwojowych i unowoczesnienie
struktury gospodarczej” [Haranczyk 2002, s. 38]. Rozwinigta infrastruktura transportowa
to jeden z czynnikow stymulujacych dziatalno$¢ inwestycyjng i rozwdj miasta. Wysoka
jako$¢ infrastruktury przektada si¢ na jako$¢ ustug publicznych — a wysoka jakos¢ ustug
publicznych to jeden z elementéw mogacych wplywaé na pozyskanie cennych zasobow
(np. kapitatu ludzkiego).

Korzystajac ze wsparcia zewngtrznych Zrodet, Miasto Poznan znaczaco
zainwestowatlo w rozwoj transportu publicznego. W drugiej potowie 2011 r. prowadzono

kilka duzych projektéow infrastrukturalnych jednoczesnie. W wigkszosci dotyczyly one
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gléwnych tras tramwajowych. W czerwcu 2011 r. zamknigto dla ruchu tramwajowego petle
0s. Lecha — co spowodowato zmiany tras pieciu linii tramwajowych (1, 5, 11, 16, 17)
i uruchomienie dwoch linii wahadtowych (25 i 27). We wrzesniu 2011 r. rozpoczgto
pierwszy etap przebudowy ronda Kaponiera, obejmujacy odcinek ul. Roosevelta pomi¢dzy
Mostem Dworcowym a rondem), wykorzystywany przez 9 réznych linii tramwajowych (5,
6, 8, 10, 11, 12, 13, 14, 15). W listopadzie 2011 r. zamknigto dla tramwajow
ul. Grunwaldzka na odcinku od Ronda Jana-Nowaka Jezioranskiego do Junikowa
(ul. Grunwaldzka kursuja 4 linie tramwajowe: 1, 6, 13, 15 plus linia 7 na samym rondzie).
Prace na rondzie prowadzono juz od wrzesnia, przez dwa miesigce utrzymano jedng
czynng relacje (Reymonta — Grunwaldzka) by zapewni¢ dojazd tramwajow do petli
Budziszyfiska i Junikowo). Po dniu Wszystkich Swietych ul. Grunwaldzka zostala
catkowicie zamknigta dla ruchu tramwajowego — az do petli Junikowo. Obok trzech
duzych remontow realizowano prace remontowe i modernizacyjne na mniejszg skalg.
W dniach 22 sierpnia — 23 wrzes$nia 2011 r. wymieniano torowisko na ul. 23 lutego,
co spowodowato objazdy dla trzech linii tramwajowych (4, 8, 17). Kulminacyjnym
momentem remontéw byla pierwsza potowa wrzesnia — gdy natozyty si¢ na siebie cztery
remonty. Sprawity one, ze po zamknigciu czg¢$ci ronda Jana-Nowaka Jezioranskiego 1 ul.
Roosevelta, ale przed otwarciem ul. 23 lutego jedynie 3 z 19 dziennych linii
tramwajowych (2, 3, 9) kursowaty po swoich statych trasach. Wiosng sytuacja zaczela si¢
stabilizowa¢. W maju 2012 r. oddano do eksploatacji rondo Jana-Nowaka Jezioranskiego
i cz¢$¢ ul. Grunwaldzkiej (przejezdny byt odcinek do petli Budziszynska, tramwaje
Z pasazerami dojezdzaty do ul. Wegorka). Przed UEFA Euro 2012 uruchomiono takze
wezel rozjazdowy w miejscu dawnej petli os. Lecha i ul. Roosevelta. Podczas imprezy
tramwaje nie dojechaty co prawda na Franowo 1 Junikowo, pozostale odcinki sieci byty
jednak przejezdne.

Sytuacja komunikacyjna po UEFA Euro 2012 wcigz byla bardzo trudna.
Realizowano drobne, kilku-kilkunastodniowe remonty elementéw infrastruktury: w dniach
9-20 lipca 2012 r. remontowane byto torowisko na ul. Fredry (linie 4, 8,9, 13, 16, 17, 26),
a w dniach 21-25 lipca 2012 r. zamknigto skrzyzowanie ul. Roosevelta i Poznanskiej (4, 9,
10, 11). 28 lipca 2012 r. zamknigto dla ruchu tramwajowego odcinek ul. Glogowskiej
pomiedzy Mostem Dworcowym i weztem Glogowska/Hetmanska — celem likwidacji
skrzyzowania z bocznica kolejowag MTP 1 montazu rozjazdéw budowanego przedtuzenia
PST. 11 sierpnia 2012 r. zamknigto tras¢ Poznanskiego Szybkiego Tramwaju, celem

budowy wjazdu na przedtuzenie PST (ta sama inwestycja ale od drugiej strony). Takze 11
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sierpnia ruszyt Il etap przebudowy ronda Kaponiera, obejmujacy catkowite zamknigcie
wezta dla komunikacji tramwajowej. Oznacza to wylaczenie z planowego ruchu
dodatkowo odcinkéw od ronda Kaponiera do Mostu Teatralnego, rynku Jezyckiego,
ul. Gwarnej czy ul. Towarowej. 18 sierpnia 2012 r. zamknigto dla ruchu odcinek od
zajezdni Glogowska do petli Gorczyn. Remont wiaduktu gorczynskiego wymusit
wylaczenie z eksploatacji petli Gorczyn. Od 18 sierpnia realizowane byly inwestycje
ograniczajagce ruch tramwajow az w pigciu punktach miasta jednoczesnie (Rondo
Kaponiera, Junikowo, Gorczyn, ul. Glogowska przy Dworcu Zachodnim i PST).
Objazdami kursowata ponownie wigkszo$¢ linii tramwajowych. 11 sierpnia 2012 r.
uruchomiono nows trase tramwajowa, do petli Franowo, gdzie skierowano ,,na probe” lini¢
16. Wraz z wprowadzeniem rozktadu zimowego, z dniem 3 wrzesnia 2012 r. przywrdécono
ruch tramwajowy na trasie PST 1 ul. Glogowskiej (Most Dworcowy —
Glogowska/Hetmanska). Do Franowa dojezdzaja trzy linie tramwajowe. Do nowego
uktadu tramwajowego dostosowano trasy potaczen autobusowych na Ratajach. To nie
koniec utrudnien dla pasazeréw komunikacji miejskiej. Na rok 2013 zaplanowano m. in.
zamknigcie, zwigzane z pracami w rejonie ul. Smoluchowskiego (Grunwald). Ruch
tramwajowy do Junikowa przywrocono w dniach 28 pazdziernika — 4 listopada, od 5
listopada 2012 r. trwaja tu kolejne prace.

Inwestycje prowadzone s3 przez roznych inwestoréw i nie zawsze w sposob
skoordynowany. Przy tak duzej liczbie projektow realizowanych jeden po drugim moze
dojé¢ takze do sytuacji, w ktorej czas realizacji inwestycji zaczyna si¢ przesuwac.
Jakiekolwiek zmiany w harmonogramie jednej inwestycji powoduja kolizje¢ czasowa
Zkolejng. Tworzy to wrazenie ogolnego chaosu 1 wielu remontdow prowadzonych
jednoczes$nie. Duza liczba inwestycji tramwajowych to dowod nadania priorytetu tej
formie komunikacji publicznej. To dobra wiadomos¢ dla pasazeréw zaréwno komunikacji
miejskiej jak 1 aglomeracyjnej. Uwage zwraca takze rozbudowa weziow przesiadkowych.
Jest to wazne przede wszystkim dla pasazerow korzystajacych z komunikacji o zasiggu
aglomeracyjnym. Wazniejsze inwestycje komunikacyjne realizowane w latach 2009-2013

zebrano w tabeli 11.
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Tabela 11

Wazniejsze inwestycje komunikacyjne w latach 2009-2013

Inwestycja

Podmiot realizujacy
inwestycje

Stan zaawansowania
prac (styczen 2013)

Budowa trasy tramwajowej 0s.
Lecha — Franowo

Infrastruktura Euro Poznan

2012

Inwestycja zakonczona

Przedhuzenie Poznanskiego
Szybkiego Tramwaju do Dworca
Zachodniego

Infrastruktura Euro Poznan

2012

Planowane zakonczenie
— pierwsza potowa 2013
I.

Odnowa infrastruktury transportu
publicznego w zwiazku z
organizacj¢ Euro 2012 (Rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego i ul.
Grunwaldzka w kier. Centrum)

Infrastruktura Euro Poznan

2012

Inwestycja zakonczona

Przebudowa ul. Grunwaldzkiej do

Trwa budowa

uktadu dwuiezdniowego Infrastruktura Euro Poznan wiaduktow -

(Smoluchowsk{e CMal Wgowa) 2012 Grunwaldzka/Smolucho
g wskiego
Przebudowa wiaduktu Kosynierow e 1 Przebudowa rozpoczgta
Gorczynskich Zarzad Drog Miejskich w sierpniu 2012 r.
Etap 1 (ul. Roosevelta,
wezet Battyk):

Przebudowa Ronda Kaponiera Zarzad Drog Miejskich zakonczony

Etap 2 (rondo): sierpien
2012 — jesien 2013*

Przebudowa ul. Bukowskiej Zarzad Drog Miejskich | Inwestycja zakonczona
Rozbudowa Wiaduktu Antoninek | Zarzad Drog Miejskich | Inwestycja zakonczona
Przebudowa ul. Bulgarskiej Zarzad Drog Miejskich | Inwestycja zakonczona

Przebudowa ul. Zawady / budowa
ul. Nowe Zawady

Zarzad Drog Miejskich

Inwestycja zakonczona

Zakup tramwajow
niskopodtogowych (45 tramwajow
solaris Tramino)

Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne Sp. z o.0.

Inwestycja zakonczona

Zakup autobusow
niskopodtogowych (26 autobusow
klasy MIDI, 75 autobusow klas
MAXI i MEGA)

Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne Sp. z o.0.

Inwestycja zakonczona

*

- termin nie uwzglednia przesuni¢¢ w harmonogramie i wydluzenia prac w zwiazku

z konieczno$cig wyburzenia i odbudowy Mostu Uniwersyteckiego

Zroédto: opracowanie whasne na podstawie stron internetowych spotek i jednostek miejskich
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Wsrod realizowanych inwestycji s3 m. in. dotyczace budowy 1 modernizacji tras
tramwajowych. Mniejszg uwage poswigci¢ nalezy inwestycjom odtworzeniowym — choé
podnoszag one komfort dla pasazeréw, majag one charakter projektow odnowy
infrastruktury, a nie rozwijania jej terytorialnego zasi¢gu. Wsrod inwestycji sg takze nowe
trasy, a wsrod nich zaréwno takie, ktore zageszczaja uktad komunikacyjny w centrum
miasta jak 1 takie, ktore zwickszaja zasigg dostepnosci i oddzialywania trakcji
tramwajowej. Do tej pierwszej grupy zaliczy¢ mozna przedluzenie PST, do drugiej —
wydluzenie trasy tramwajowej na Franowo. Maja one wptyw na uktad sieci komunikacji
publicznej.

Przedluzenie PST rozpatrywa¢ mozna w konteks$cie podniesienia przepustowosci
trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju. Wprowadzajac w 1997 r. nowy uktad linii
komunikacyjnych na Pigtkowie przyjeto, ze autobusy dowozi¢ maja pasazeréw do trasy
PST, ktéra bedzie najszybszym sposobem na dojechanie do centrum (m. in. dzigki 800-
metrowej estakadzie i dwoém wiaduktom prowadzacym tras¢ ponad terenami zielonymi
i pod linig kolejowa, z ul. Stowianskiej do ul. Poznanskiej). Wraz ze wzrostem obcigzenia
trasy PST jej przepustowos$¢ okazata si¢ niewystarczajaca. Cho¢ poczatkowo zaplanowano
tu dwie linie tramwajowe, od poczatku eksploatacji wprowadzono trzy a pdzniej czwartg.
Obecnie po trasie PST kursuje pie¢ linii tramwajowych (zwykle: cztery calodzienne i pigta
szczytowa), a w godzinach szczytu tramwaje i tak bywajg przetadowane. Rozwigzaniem
ma by¢ przedhuzenie trasy wzdluz ul. Roosevelta, co pozwoli wyeliminowa¢ ,,waskie
gardto” trasy PST, jakim jest zjazd z wydzielonego torowiska przy Mos$cie Teatralnym.
Podniesienie przepustowosci trasy PST jest niezwykle istotne. Po pierwsze, Pigtkowo caty
czas si¢ rozwija — zabudowa mieszkaniowa ulega zageszczeniu, powstajag nowe inwestycje
w ramach juz istniejagcych osiedli mieszkaniowych. Po drugie — jezeli punktem
przesiadkowym dla podrozujacych z pétnocnej czgsci aglomeracji ma by¢ nowy Dworzec
Autobusowy naos.Jana Il Sobieskiego, to nalezy podnies¢ przepustowosé
I niezawodnos$¢ trasy ltaczacej dworzec z centrum miasta. Poprawianie sprawnosci PST
nalezy zatem traktowaé takze w kategoriach inwestycji w transport o charakterze
aglomeracyjnym — wuklad oparty na liniach podmiejskich konczacych trase
na os. Sobieskiego, posiadajacych bilet zintegrowany z komunikacja miejskg ma szanse
przyspieszy¢ dojazd do centrum dla mieszkancéw gmin Murowana Goslina czy Suchy Las.

Jeszcze w styczniu 2013 r. mieszkancy Gminy Suchy Las mogli dojecha¢ do

Poznania autobusami linii 905 (z Chludowa), 906 (ze Ztotnik), 907 (ze Ztotkowa) czy 909
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(z os. Grzybowego). Dwie pierwsze linie konczyty trasg¢ na Dworcu PKS — by zapewni¢
dojazd mieszkancom gminy do centrum na jednym bilecie, dublujac si¢ jednak
Z potaczeniami miejskimi. Po wprowadzeniu wspolnego biletu wprowadzono zmiany
w uktadzie linii, skracajac cze$¢ polaczen sucholeskich do PST. Zaoszczgdzone pojazdy
I wozokilometry mozna w takich sytuacjach przeznaczy¢ na przyktad na zwigkszenie
czestotliwosci kursowania. Od dawna zaobserwowa¢ mozna wiele osob idacych piechota
z Podolan (pe¢tla autobusu miejskiego linii 68) do Suchego Lasu — to potencjalni klienci
zintegrowanej z miastem komunikacji gminnej. Podobne zjawiska (,,dochodzenie” pieszo
od granic miasta celem nieponoszenia kosztow drugiego biletu w innym systemie
taryfowym) daje si¢ zaobserwowac takze w wielu innych miejscach aglomeracji.

W ostatnich latach dalo si¢ zauwazyé ,,wyrzucanie” autobusow komunikacji
gminnej z centrum miasta. Trasy linii sucholeskich konczyty sie kiedy$ przy Izbie
Rzemieslniczej, autobusy z Lubonia dojezdzaly do ul. Towarowej, a pojazdy z Kornika —
do ul. Sw. Marcin. Samo skracanie linii podmiejskiej do weztéw umieszczonych w dalszej
odlegtosci od centrum (np. autobusy kornickie konczg bieg na Dworcu Autobusowym
Rataje) musi jednak iS¢ wparze z rozwigzaniami systemowymi: po pierwsze
rozszerzaniem obszaru oddziatywania biletéw strefowych ZTM, po drugie -
konsekwentnymi inwestycjami w infrastrukture przesiadkowa i po trzeci — z edukacja.
Weciaz pokutuje przekonanie ze wspolny bilet dla miasta i gmin o$ciennych bedzie dla
gmin niekorzystny, a dominacja Miasta Poznan spowoduje wzrost kosztow

funkcjonowania komunikacji podmiejskiej.

2.6 Inwestycje komunikacyjne po roku 2012

UEFA Euro 2012 byto datg graniczng dla wielu miejskich inwestycji. To jednak nie
koniec projektow, ktore podniosg atrakcyjnosé publicznego transportu zbiorowego. Warto
zwroci¢ szczegdlng uwage na te, ktore ulatwig korzystanie z komunikacji zbiorowej
osobom mieszkajagcym na przedmiesciach i w gminach o$ciennych.

Petla tramwajowa Junikowo zyskata status dworca autobusowo-tramwajowego.
Po ponownym otwarciu trasy (w 2013 r.) maja tu dojezdza¢ m. in. autobusy podmiejskie.
Samg petle przy okazji przebudowy powickszono, pojawito si¢ tez zaplecze typowe dla
wezta komunikacji zintegrowanej. Wezel tramwajowo-autobusowy ma docelowo powstac

takze wrejonie skrzyzowania ul. Dabrowskiego, ul. Sw. Wawrzynca i ul. Polskiej.
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Inwestycja ta planowana jest pod roboczg nazwa ,,Brama Zachodnia”, objag¢ mogtaby petle
tramwajowg wraz z dworcem autobusowym, zaplecze gastronomiczne i handlowe czy
nawet — wielkopowierzchniowy obiekt handlowy towarzyszacy weztowi tramwajowo-
autobusowemu. Trzecim z planowanych nowych punktow styku komunikacji miejskiej
Z podmiejska jest Dworzec Wschodni. Bedzie to przedluzenie trasy tramwajowej w ciaggu

ul. Zawady.

Rysunek 5
Schemat sieci tramwajowej — propozycje rozbudowy
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Zrodto: Tulibacki W., Komunikacja zbiorowa w Poznaniu — uwarunkowania systemowe, priorytety i kierunki
rozwoju, konferencja Logistyka miejska w Wyzszej Szkole Logistyki w Poznaniu, 2006

Od poczatku lat 90 uruchomiono tacznie trzy nowe trasy tramwajowe. W 1997 r.
oddano do eksploatacji lini¢ Poznanskiego Szybkiego Tramwaju, dwie kolejne inwestycje
zrealizowano na Ratajach. Od 2007 r. tramwaje kursujg przez most $w. Rocha (,trasa
kérnicka™), od 2012 r.: do petli za Centrum Handlowym M1 (,,trasa Franowo™). Koncepcji
rozwoju uktadu sieci tramwajowej powstalo wiele. W ramach prezentowanego schematu
(rysunek 5) zatozono, ze powsta¢ powinny jeszcze:

— trasa na ul. Dabrowskiego, bedaca przedhuzeniem od istniejacej petli Ogrody (do al.
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Polskiej lub dalej os. Lotnikdbw) — wspomniana juz wczesniej jako ,,Brama
Zachodnia”. Przy odpowiednim zaprojektowaniu databy ona mozliwos$¢ (docelowo)
wydluzenia trasy do lotniska tawica, bagdz na Smochowice. Linia w ciagu
ul. Dgbrowskiego ma rozwigza¢ problem niewygodnej dla pasazeréw koncowki
Ogrody, gdzie petla tramwajowa jest niefunkcjonalna i zbyt mata (kursuja tu cztery
linie a petla ma tylko dwa tory). Petla autobusowa Ogrody nie spetnia standardéw
nowoczesnej komunikacji miejskiej (przystanki poczatkowe rdéznych linii
i przystanki linii przelotowych sa znacznie od siebie oddalone),

— trasa w ul. Ratajczaka, ktora skroci dojazd z poludnia miasta do Centrum), wypelni
takze ,,luke” powstata po likwidacji wiele lat temu torowiska na ul. Potwiejskie;,
W zwigzku z planami budowy tramwaju w ul. Ratajczaka do dzi§ nie zostat
zbudowany prawoskret z ul. Towarowej w ul. Sw. Marcin (podnoszacy
funkcjonalnos¢ trasy w ul. Towarowej, czyli rownoleglej do ul. Ratajczaka),

— »trasa Szylinga” — pozwalajaca na likwidacje wezla tramwajowego Battyk
i odcigzenie okolic ronda Kaponiera, moze ona stanowi¢ takze tras¢ awaryjng
(gdyby dzisiaj istniala, to za jej pomoca mozliwe byloby bezproblemowe
»,ominigcie” remontowanego ronda Kaponiera gdyz stanowi ona ,,domknigcie”
pierscienia torowisk dookota ronda,

- »trasa Solna” — taczaca wezet Wielkopolska z okolicami placu Wielkopolskiego,
odcigzajac wezet Most Teatralny i stanowiac dla niego alternatywe — poprzez
skierowane przez Solng co najmniej dwoch linii tramwajowych z pétnocnej czesci
miasta. Wraz z budowag trasy przebudowane ma zosta¢ skrzyzowanie
Al. Wielkopolskiej, ul. Putaskiego i ul. Nowowiejskiego — tramwaje beda mogty
pokonywa¢ takze relacj¢ obecnie niedostepng (Piatkowska-Potabska lub
odwrotnie),

— dodatkowa petla przy ul. Falistej — pozwoli to na skrocenie trasy tramwajow
jadacych od Goérnego Tarasu Rataj lub ul. Hetmanskiej (zwigkszajac elastycznos¢
sieci i optymalizujac wykorzystanie zasoboéw. Do petli Falista moglyby dojezdzac

np. tramwaje linii nocnej.

Dwa elementy prezentowanego planu udato si¢ zrealizowaé (Kornicka, Franowo),
na kolejne przyjdzie zapewne poczekac. Obecnie realizowane projekty zmienity nieco
zatozenia programu sprzed kilku lat. Budowane jest przedtuzenie PST, ktoére odcigzy Most

Teatralny i zapewne oddali budowe trasy w ul. Solnej. Coraz glo$niej moéwi si¢ takze
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0 dwoch innych inwestycjach — budowie tramwaju na Naramowice czy przedluzeniu
Zpetli Zawady do dworca kolejowego Poznan Wschod (czyli wspomniany Dworzec
Wschodni). Biorge pod uwage, ze wyremontowano skrzyzowanie ul. Bukowskiej
i ul. Roosevelta (wezet Battyk) budowe ,,trasy Szylinga” odsunigto tym samym na dalszy

plan.

2.7 Problemy funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego

Ograniczenia o charakterze infrastrukturalnym (brak lub niewystarczajaca jako$¢
infrastruktury transportowej) moga opoznia¢ rozwoj komunikacji aglomeracyjnej.
Podobnie jak inne miasta, Poznan posiada problemy komunikacyjne, ktore od lat pozostaja
nierozwigzane. Wsrdd problemow ograniczajacych rozw6j komunikacji aglomeracyjnej
zapisa¢ mozna:

— niespdjno$¢ systemu transportu publicznego (indywidualne podejscie do tematu
ze strony czg¢sci gmin),

— brak systemu zarzadzania transportem o zasiggu aglomeracyjnym (dyzurni ruchu,
centrala ruchu, autobusy rezerwowe, skomunikowanie przesiadek, linie nocne),

— brak spojnych rozwigzan taryfowych (komunikacja miejska, podmiejska, kolejowa
jako jeden spdjny i funkcjonalny system — zarowno w obszarze biletow okresowych
jak i jednorazowych),

- ograniczenia techniczne, infrastrukturalne i taborowe.

Aglomeracja nie posiada spdjnego systemu transportu publicznego — cO jest
zrodlem problemoéw 1 ograniczen zwigzanych z systemem taryfowym (osobne bilety
na terenie wielu gmin), zarzadzaniem zasobami (rézni przewoznicy, brak centralnego
systemu zarzadzania ruchem) czy efektywnos$cig systemu (dublowanie si¢ linii miejskich
i podmiejskich réznych przewoznikow).

Problemy z zakresu integracji i konkurencji oméwione zostang w rozdziatach 3 i 4.
Istniejg takze liczne ograniczenia wynikajace ze specyfiki komunikacji publicznej
na terenie miasta. Miasto jako centrum aglomeracji musi zapewnia¢ efektywny transport
publiczny. Wszystkie ograniczenia niekorzystnie odbijaja si¢ na zainteresowaniu

potencjalnych klientow transportem o zasiggu aglomeracyjnym. Dla transportu
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aglomeracyjnego baza jest i pozostanie miejski uktad polaczen. Wynika to chociazby
z koniecznosci realizacji przesiadek z autobusow podmiejskich na tramwaje czy autobusy
miejskie. Brak taboru wysokiej pojemnosci zapisa¢ mozna po stronie barier utrudniajacych
rozwd] komunikacji tramwajowej] w Poznaniu. W dobie rosngcych kosztéw pracy
i wysokiego obcigzenia konkretnych tras, nie zawsze mozliwe jest zwickszenie ilosci
pociaggdw w jednostce czasu. Sposobem na podniesienie przepustowosci moze by¢ zatem
wydluzanie pociggow tramwajowych. Przyktadem trasy z ograniczeniem w tym zakresie
jest PST — cho¢ wydtuzenie trasy do Dworca Zachodniego zlikwiduje waskie gardto jakim
jest wpiecie PST do sieci miejskiej na wysokosci mostu Teatralnego, problemem
pozostanie ograniczona pojemnos¢ pociggdw tramwajowych. Na nowo budowanym
odcinku przystanki majg dhugo$¢ 60 m, na starszym odcinku — 64 m. Nie bylaby zatem
problemem eksploatacja pociggow dhuzszych niz ,,standardowy” wagon niskopodiogowy
(najdtuzsze: solaris Tramino — 32 m, siemens Combino — 29 m). Przewoznik nie dysponuje
taborem, ktéry mozna by byto potaczy¢ ze sobg w celu zestawienia dtuzszych pociggow.
Na wigkszosci tras tramwajowych przepustowos$¢ zwigksza¢ mozna poprzez dodanie
kolejnej linii tramwajowej. Na trasie PST juz dzi$§ funkcjonuje pie¢ linii tramwajowych
(o numerach 12, 14, 15, 16, 26 — nie uwzgle¢dniajac biezacych zmian tras). Dotozenie
kazdej kolejnej oznacza¢ bedzie wzrost ryzyka zdarzen zwigzanych z najechaniem jednego
tramwaju na drugi. Patrzac z perspektywy integracji transportu w aglomeracji to wlasnie
funkcjonujaca w osi potnoc-potudnie trasa tramwajowa stanowi najatrakcyjniejszy punkt
dowozowy dla komunikacji podmiejskiej. Z konca PST do centrum dosta¢ si¢ mozna
W kilkanascie minut, co sprawia, ze komunikacja podmiejska z przesiadkg na szybki
tramwaj ma szans¢ konkurowac z transportem samochodowym. Dotyczy to zarowno wezla
na dworcu os. Sobieskiego jak 1 wczesniejszych przystankow. Autobusy z Rokietnicy czy
Suchego Lasu dowozi¢ powinny pasazerow do przystankéw posrednich tej trasy
tramwajowej. W przysztosci szybkie potgczenie tramwajowe ma szans¢ przejac rosngcy
ruch pasazerski zarowno z poétnocno-zachodniej czegsci powiatu (wspomniane dwie gminy)
jak 1 potnocno-wschodniej — Czerwonaka czy Murowanej Gosliny. Aby tego dokonac
niezbedne jest jednak m. in. stale podnoszenie przepustowosci PST. Wszelkie dziatania
zwigzane z podnoszeniem przepustowosci trasy PST musza by¢ rozpatrywane
W konteks$cie budowy aglomeracyjnego systemu transportowego. Dopdki PST traktowane
jest jako linia o znaczeniu wylacznie miejskim — jej przepustowos¢ jest wystarczajaca.
Docelowo powinna ona jednak peini¢ inng funkcje — stanowigc wazny odcinek na trasie

Z p6étnocnej czgsci aglomeracji do centrum Poznania.
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Rozdzial 111
Konkurencja w publicznym transporcie zbiorowym
aglomeracji poznanskiej

Transport publiczny jest specyficznym rodzajem rynku. Nietypowos¢ tego rynku
dotyczy zaréwno strony popytowej jak i podazowej. Ze wzgledu na charakterystyke ustug
transportu publicznego niemozliwe jest tu stworzenie warunkow idealnego modelu
konkurencji rynkowej.

Na rynku ustug komunikacji publicznej wystepuje deformacja klasycznego
mechanizmu rynkowego. ,, Klasyczny mechanizm rynkowy wystepuje tylko w warunkach
doskonatej konkurencji. W kazdych innych warunkach moze on ulega¢ mniejszym lub
wiekszym deformacjom. W rezultacie obok wspotzaleznosci miedzy podazq, popytem
a cenami pojawiajq sie takze jednostronne zaleznosci. Przejawiajq si¢ one tym, Ze zmiany
cen wywierajq wplyw na zmiany popytu, lecz zmiany popytu nie wywierajqg wplhywu
na zmiany ceny. Podaz wywiera wplyw na zmiany cen, lecz zmiany cen nie oddzialujg
na podaz. Podaz wplywa na zmiany popytu, lecz zmiany popytu nie wywierajg wplywu
na podaz” [Wyszomirski 1998, s. 8]. Nalezy zwroci¢ uwage, ze w przypadku ustug
transportu  publicznego po stronie popytu znajduja si¢ tysigce uzytkownikdéw
indywidualnych. Nie wystepuje zjawisko konkurowania pomiedzy uzytkownikami o ushugi
transportu publicznego, sa to bowiem dobra publiczne, ogoélnodostepne. Kazdy ma prawo
korzysta¢ z tych dobr w dogodnym dla siebie momencie, a z punktu widzenia systemu
transportowego wszyscy uzytkownicy s3g rowni. Z drugiej strony uzytkownik nie ma
wplywu na ksztattowanie oferty przewozowej czy systemu taryfowego. Przy tak r6znych
preferencjach konsumentow i indywidualnym podejSciu do potrzeby przemieszczania
niemozliwe byloby zbieranie glosow od wielu tysiecy indywidualnych uzytkownikoéw
a nastepnie ich analizowanie celem stworzenia optymalnej oferty?’. Kazdy pasazer porusza
si¢ inng droga — jego dziataniem kierujg bowiem inne motywy. Z tego wzgledu rozwazania
na temat form konkurencji w transporcie publicznym odnies¢ nalezy przede wszystkim
do strony podazowej. To tu bowiem istnieje potencjal zwigzany z wdrazaniem roéznych

form konkurencji. W obszarze podazy wystepuje rywalizacja podmiotéw $wiadczacych

22NaleZy zwroci¢ uwage na mozliwosci, jakie w zakresie zbierania danych pojawia si¢ po wdrozeniu
nowoczesnych systemow taryfowych. Mozliwos¢ gromadzenia szczegdtowych danych o realizowanych
przez klientow przejazdach ma by¢ jednag z funkcjonalnosci systemu Poznanskiej Elektronicznej Karty
Aglomeracyjnej.
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ushugi czy substytucja ré6znych form transportu i ustug oferowanych przez poszczegoélnych
operatorow.

Na rynku komunikacji publicznej nie ma mozliwo$ci pelnej negocjacji warunkow
realizacji ustlug. Poszczegdlne elementy nie zawsze bowiem mozna zmieniaé. Dotyczy
to w szczegdlnosci tworzenia oferty dla pasazera, gdzie organizator lub przewoznik
wystepuje z pozycji ,,sity”, a interesy pojedynczego konsumenta sg czgsto niedostrzegane.
Doskonale ilustruje t¢ sytuacje przyktad osiedli domoéw jednorodzinnych. Ze wzgledu na
niskg gestos¢ zaludnienia (zatem i matg liczbe potencjalnych uzytkownikéw komunikacji
publicznej) oraz rozmieszczenie uzytkownikéw na stosunkowo duzej przestrzeni, nie
stanowia one strony przy planowaniu oferty. Z drugiej strony — pod uwage przy
planowaniu tras komunikacyjnych zwykle bierze si¢ duze skupiska zabudowy. Dotyczy to

chociazby poszczeg6élnych kompleksow zabudowy wielorodzinnej czy catych osiedli.

3.1 Formy organizacji publicznego transportu
zbiorowego

Istnieje wiele roznych modeli konkurencji w transporcie publicznym. Zasadniczo
rynki transportowe podzieli¢ mozna na kilka podstawowych grup. Sa to rynki
zderegulowane i regulowane oraz rynki oparte na monopolu lub konkurencji. Modele

organizacji i zarzadzania transportem miejskim przedstawiono na rysunku 6.

Rysunek 6
Modele organizacji i zarzadzania transportem miejskim

Modele organizacji i zarzadzania transportem miejskim

Komunikacja Komunikacja
zderegulowana regulowana

Monopol Konkurencja
na rynku na rynku

Monopol przewoznika,
ktérego wiadza publiczna zatrudnita
do obstugi komunikacyjnej miasta
na scisle okreslony czas

Monopol wiasnego przewoznika,
ktéremu wiadza publiczna powierzyta
obstuge komunikacyjng catego miasta

Zrodto: Kotodziejski H., Wyszomirski O., Organizacja transportu miejskiego w aglomeracjach w §wietle
Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, Komunikacja publiczna nr 1/2011, s. 18
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Na rynku ustug komunikacji publicznej po stronie podazy moze wystepowac jeden
podmiot, zajmujacy si¢ organizowaniem i wykonywaniem uslug przewozowych. Moze
takze wystepowaé wigcej podmiotdw, zajmujgcych si¢ organizowaniem i wykonywaniem
ustug przewozowych badz tylko ich wykonywaniem na zlecenie jednego organizatora.
W pierwszym przypadku procesy konkurencyjne migdzy sprzedawcami nie beda
wystepowac, w drugim natomiast beda zachodzi¢, przy czym ich sita bedzie uzalezniona
od zakresu konkurencji [Wyszomirski 1998, s. 12-13]. O tym ile podmiotow $wiadczy
ushugi decyduje organizator transportu. To on posiada kompetencje w zakresie oglaszania
przetargdw na ustugi przewozowe, co daje mozliwo$¢ wejscia do systemu kolejnych
przewoznikow. W sytuacji gdy wystepuje podmiot organizujacy transport mozliwe jest
takze wprowadzenie monopolu operatora. Zjawisko takie wystgpuje wowczas gdy calos¢
ustug przekazana zostala do realizacji jednemu podmiotowi — wybranemu w przetargu lub
bedagcemu tzw. operatorem wewngtrznym.

Analizujac mozliwosci wprowadzania elementow konkurencji nalezy zwrocié
uwage na zapisy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r., dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego: ,,Organ krajowy moze zdecydowal, czy bedzie samodzielnie swiadczyc
ustugi publiczne w zakresie transportu pasazerskiego na podlegajgcym mu terytorium, czy
powierzy ich Swiadczenie podmiotowi wewnetrznemu z pominieciem procedury
przetargowej. Jednak zapewnienie uczciwych warunkow konkurencji  wymaga,
by samodzielne swiadczenie ustug podlegato Scistej kontroli. Wymagana kontrola powinna
by¢ sprawowana przez wlasciwy organ lub grupe organow zapewniajgcych ustugi
publiczne w zakresie zintegrowanego transportu pasazerskiego, dziatajgcych razem lub
poprzez swoich czlonkow. Ponadto wilasciwy organ samodzielnie Swiadczqcy ustugi
transportowe lub podmiot wewnetrzny Swiadczgcy takie ustugi nie powinien mie¢ prawa
udziatu w przetargach organizowanych poza terytorium podlegltym temu organowi. Organ
sprawujgcy kontrole nad wewnetrznym podmiotem swiadczgcym takie ustugi powinien
miec takze mozliwos¢ wylgczenia tego podmiotu z udziatu w przetargach organizowanych
na terytorium podleglym temu organowi. Ograniczenia, jakim podlega dzialalnosé¢
podmiotu wewnetrznego swiadczgcego takie ustugi, nie wykluczajqg mozliwosci
bezposredniego udzielania zamowien prowadzgcych do zawarcia umow o Swiadczenie
ustug publicznych w sektorze transportu kolejowego z wyjgtkiem innych rodzajow

transportu szynowego, takich jak metro lub tramwaje” [Parlament Europejski i Rada,
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2007]. Rozporzadzenie dopuszcza mozliwo$¢ powierzenia ustug podmiotowi
wewngtrznemu z pomini¢ciem procedur przetargowych. Podmiotem wewngtrznym musi
by¢ odrgbna prawnie jednostka, podlegajaca odpowiedniej kontroli. Stosuje si¢ roézne
warianty tzw. umoéw powierzenia — dotyczace powierzenia realizacji samej ustugi, lub tez
ustugi przewozu oraz dodatkowo zarzadzania i utrzymania infrastruktury, czy nawet
inwestycji w infrastrukturg.

Ustlugi transportu publicznego zwykle $wiadczone sa przez przedsi¢biorstwa
publiczne — samorzadowe czy panstwowe. Dazenie do cigglego obnizania kosztow
funkcjonowania zwigzane z ograniczeniami budzetowymi sprawia, ze rownolegle toczy si¢
dyskusja 0 mozliwosci zastgpienia ustug realizowanych przez te przedsigbiorstwa oferta
firm prywatnych. Za oddaniem ustug firmom prywatnym przemawiaja przede wszystkim
wzgledy ekonomiczne. Silna presja na koszty sprawia, ze przedsigbiorstwa prywatne
gotowe s3 zaproponowal nizsza stawke za realizacj¢ uslug. Jednostki komunalne
zmuszone sg dostosowywac si¢ do tej rywalizacji 1 probujg nawigzywac¢ walke z sektorem
prywatnym. Przyklady takiej rywalizacji omodwiono w dalszej czesci rozdziatu.
W publicznym transporcie stopniowo postgpuje przekazywanie ustug w rece firm
prywatnych, przede wszystkim tam gdzie presja na koszty jest najsilniejsza. Nie zawsze
i nie wszedzie musi tak by¢. W USA, gdzie ustugi transportu zbiorowego zdominowane sg
przez firmy prywatne, ostatnio obserwuje si¢ szybki wzrost ilosci przedsigbiorstw
komunalnych lub o kapitale mieszanym. W warunkach amerykanskich zauwazalny jest
zatem odwrotny proces — porzucania dziatalnosci w miejskim transporcie pasazerskim
przez firmy prywatne [Wasiak 2002, s. 51-52].

W obszarze konkurencji w publicznym transporcie zbiorowym bardzo wiele
zmienito si¢ w ostatnich dwudziestu latach. Warto celem porownania odnies¢ si¢ takze do
form przedsigbiorstw stosowanych w transporcie publicznym w latach ubieglych
i doswiadczen poprzedniego ustroju. W gospodarce socjalistycznej podmioty §wiadczace
ustugi transportowe (w tym uslugi komunikacji publicznej) byly przedsigbiorstwami
panstwowymi. Ich mienie zostato skomunalizowane na mocy ustawy z 8 marca 1990 r.
0 samorzadzie terytorialnym. Wladze gminne po przejeciu komunikacji miejskiej mogty
zorganizowa¢ ja W formie zakladu budzetowego Iub spotki prawa handlowego
z wylacznym udziatem gminy. Wigkszo$¢ gmin ze wzgledow formalno-podatkowych
zdecydowata si¢ na utworzenie zaktadow budzetowych. W 1992 r. za §wiadczenie ushug
komunikacji miejskiej odpowiadaty w 60% zaktady budzetowe, w 25% przedsigbiorstwa

panstwowe, a w 13% spolki z ograniczong odpowiedzialnosciag [Dhugosz 1996, s. 57].
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W pierwszej potowie lat 90. zapoczatkowato to okres burzliwej transformacji podmiotoéw
swiadczacych ustugi komunikacji publicznej, z ktorg mamy do czynienia az po dzis dzien.

,Proces restrukturyzacji miejskiego transportu zbiorowego w latach 1990-2010
mozna ocenic¢ pozytywnie. Wprowadzone rozwigzania zmierzaly w kierunku dostosowania
jego funkcjonowania do realiow gospodarki rynkowej. (...) Na wielu obszarach
zurbanizowanych udato sie doprowadzi¢ do konkurencji w dziatalnosci przewozowej,
dzieki zaangazowaniu przewoznikow prywatnych. (...) Nastgpil przede wszystkim wzrost
standardu jakosciowego ustug przewozowych i obalony zostal poglgd, Ze przewoznicy
prywatni nie sq w stanie swiadczy¢ ustug nowym taborem na odpowiednim poziomie
Jjakosciowym” [Wyszomirski 2000, s. 11]. W wielu miastach decydowano si¢
na racjonalizacj¢ w zakresie funkcjonujacych monopoli przewoznika. Czujac konkurencje
ze strony firm prywatnych spotki samorzadowe przechodza kolejne restrukturyzacje,
podnoszac efektywno$¢ zarzadzania zasobami. Coraz czeSciej si¢gaja po nowoczesne
koncepcje z zakresu zarzadzania, a poprawa sprawno$ci organizacyjnej realizowana jest
rownolegle z inwestycjami w infrastrukture czy tabor.

Obecnie coraz czesciej prywatni operatorzy pojawiajg si¢ jako uzupehienie lub
zastgpstwo dla operatora publicznego. W mniejszym lub wigkszym stopniu sg oni obecni
W komunikacji autobusowej Warszawy, Krakowa czy Bydgoszczy. Dobre (w wigkszosci
przypadkow) doswiadczenia zwigzane ze zlecaniem ustug firmom wytonionym
W przetargu sprawiaja, ze pojawiaja si¢ kolejne postepowania zwigzane z takim wiasnie
wytanianiem uslugodawcy. Doswiadczenia wspomnianych miast w zakresie wspotpracy
Z prywatnymi operatorami publicznego transportu zbiorowego przedstawione zostaly

w dalszej czesci rozdziatu.

3.2 Substytucja i komplementarnos¢ srodkow transportu
jako element konkurencji

Analizujac problematyke konkurencji w publicznym transporcie zbiorowym nalezy
odnies¢ si¢ takze do potencjalu  wynikajagcego z  wzajemnej  substytucji
I komplementarnosci. Powinny by¢ one rozumiane dwojako: z jednej strony jako
substytucja poszczegdlnych $rodkow transportu miedzy sobg, z drugiej — traktowanie
komunikacji publicznej jako substytut komunikacji prywatnej. W pierwszym przypadku

analizowa¢ nalezy wzajemne powigzania pomiedzy poszczegdlnymi srodkami transportu.
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Mozna takze poszukiwaé¢ odpowiedzi na pytanie, jak duzy udzial w ogole przewozow
posiada¢ powinny poszczegolne srodki transportu i ktore z nich nalezatoby rozwijac
W pierwsze] kolejnosci. W drugim przypadku nalezy analizowa¢ wszystkie formy
przemieszczania si¢ alternatywne dla komunikacji publicznej. Poszczegdlne s$rodki
transportu publicznego posiadaja rézne cechy eksploatacyjne (a zatem i mozliwos$ci
przewozowe) 1 zrdéznicowany poziom atrakcyjnosci dla uzytkownika. Takze w ich
odpowiednim doborze upatrywac¢ nalezy potencjalu zwigzanego z budowaniem sprawnego
systemu komunikacji publicznej. Przyktadowo: tramwaj szybki bedzie bardziej atrakcyjny
dla uzytkownika niz tramwaj klasyczny ze wzgledu na wyzsza predkos$¢ eksploatacyjng
(czyli krotszy czas przejazdu). Trolejbus bedzie bardziej atrakcyjny niz autobus —
ze wzgledu na nizszy poziom hatasu. Substytutem dla ustlug komunikacji publicznej sg
przejazdy realizowane indywidualnie. Dotyczy to zaro6wno poruszania si¢ samochodem jak
i rowerem. Wybor $rodka transportu alternatywnego wzgledem komunikacji publicznej
zalezy od odlegto$ci, rodzaju pokonywanej trasy, warunkéw pogodowych czy wymagan
konkretnego uzytkownika.

Aby poréwnac potencjat i mozliwosci substytucji odniesiono si¢ do przyktadu
Poznania, miasta, w ktorym na przestrzeni dziesi¢cioleci eksploatowano az dziewigé
roznych rodzajow $rodkéw transportu publicznego. Mozna $miato przyjac, ze oznacza
to dziewig¢ réznych systemow komunikacji miejskiej jakie funkcjonowaly w miescie
na przestrzeni ostatnich stu trzydziestu dwdch lat, co jest wystarczajaca baza do poréwnan
i sformulowania wnioskéw na temat ich przydatnosci w przestrzeni miejskiej. Srodki
transportu miejskiego funkcjonujace na terenie miasta i jego najblizszej okolicy

na przestrzeni lat przedstawiono w tabeli 12.
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Tabela 12
Srodki transportu miejskiego funkcjonujace w Poznaniu w uktadzie historycznym®*

Lata Pojemnos¢
Rodzaj . jednostkowa
trakgji fur\ll\lg rjl ?;10- (liczba Wady systemu Zalety systemu
pasazerow)
tramwai wysokie koszty pojemnosc,
Konn J 1880-1898 24-34 inwestycji i szybkos¢ (w 1880
y eksploatacji r.)
omnibus mata pojemnos¢, szybkosc¢,
Konn 1891-1896 14 brak infrastruktury | elastycznos¢, duzy
y drogowej popyt na przewozy
tramwaj od 28 (rok 1898) wysokie koszt 0jemnos¢
eIektrychny od 1898 do okolo 200 yinwestycji ! psiybkoéé ’
(2006 1.)
od 25 (w latach stabo rozwinieta pojemnosé,
autobus od 1925 20.) infrastruktura szybkos¢,
do 180 (2006 r.) drogowa elastycznos¢
omnibus mata pojemnos¢, ekologicznos¢,
elektrvezn 1929 10 kiepska wydajnos¢ niszowe
yezny (baterie) zastosowanie
koszty inwestycji,
sie¢ zbyt mata by ekologicznos¢,
trolejbus | 1930-1970 30-60 wystapity pojemnose,
pozytywne efekty szybkos¢
skali
niezaleznos$¢ od
tramwai przestarzaty tabor, sieci droqowei
J 1941-1945 b.d. brak infrastruktury JOWeJ.
wodny . komfort
portowej . :
podrozowania
taksowki nie jest to transport elastycznosc,
samochodo | 1956-1972 4 zbiorowy i nie lezy mozliwosé
we w gestii dywersyfikacji
przedsigbiorstwa dzialalnosci
duze koszty
kolejka od 1972 b.d. utrzymania, atrakcja
parkowa przestarzata turystyczna
infrastruktura

* - w tabeli umieszczono wytgcznie §rodki transportu obstugiwane przez spotke komunalng, pominieto

podmioty prywatne (np. omnibusy konne)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Czym to nie wozilismy naszych pasazeréw, Z zycia MPK nr 17
(545), 25.11.1995, s. 3-5
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Poszczegolne $rodki transportu mozna potraktowa¢ jako komplementarne
wzgledem siebie (czyli wzajemnie si¢ uzupeiniajace) lub substytucyjne — dajace
mozliwoé¢ wzajemnego zastgpowania. Srodki transportu oparte na sile pociagowej
zwierzat byly standardem w II polowie XIX w. Nowa epoke zapoczatkowala budowa
tramwaju elektrycznego — pierwsze wagony dysponowaly pojemnoscig 28 miejsc dla
pasazerow. Z nowymi $rodkami transportu znacznie chetniej eksperymentowano
w pierwszej potowie XX wieku — wprowadzajac do eksploatacji omnibusy elektryczne
(z okazji Powszechnej Wystawy Krajowej w 1929 r.), tramwaj wodny na Warcie (w trakcie
IT wojny §wiatowej) czy pierwsze w Polsce trolejbusy. Druga potowa XX wieku uptyn¢la
pod znakiem rozwijania dobrze znanych w Poznaniu §rodkéw komunikacji autobusowej
i tramwajowej. Jedyng nowoscig jest tu pojawienie si¢ tramwaju szybkiego. Choé
»oficjalnie” tramwaj pod nazwg ,,szybki” (Poznanski Szybki Tramwaj) funkcjonuje od
1997 r., juz we wczesniejszych inwestycjach w infrastruktur¢ tramwajowa dopatrze¢ si¢
mozna cech tramwaju szybkiego. Dotyczy to w szczegdlnosci budowy wydzielonych
torowisk oraz mniejszej liczby skrzyzowan i przejazdéw w jednym poziomie. Polityka
konsekwentnego inwestowania w dwa wybrane $rodki transportu jest stuszna. Wraz
Zrozwojem technicznym $rodkow transportu (wzrost pojemnos$ci) i podnoszeniem
predkosci eksploatacyjnych i mozliwosci okazuja si¢ by¢ one dla Poznania wystarczajace,
takze przy uwzglednianiu rozwoju miasta i aglomeracji. Tramwaj szybki stopniowo
zastepuje tramwaj klasyczny — na przedmiesciach przyspieszenie tramwaju odbywa sie¢
dzigki wydzielaniu torowisk i budowie tras bezkolizyjnych. W srodmiesciu jest to mozliwe
poprzez nowe rozwigzania z zakresu inzynierii ruchu. Odseparowanie tramwaju
od pozostatych uczestnikow ruchu, detekcja pojazdow i priorytet na poziomie systemow
sterowania wplywaja na wzrost predkosci eksploatacyjnej. W miejscach o nizszych
potokach pasazerskich uzupelnieniem systemow tramwajowych jest autobus. Autobus
moze petni¢ zarowno funkcje dobra substytucyjnego jak i komplementarnego. Linia
dowozaca pasazerow do tramwaju bedzie komplementarna wzglgdem tramwaju. Jezeli
dalsza cze$¢ jej trasy poprowadzona zostanie rownolegle z tramwajem, stanie si¢ ona dla
niego takze substytutem. Nie od dzis toczy si¢ dyskusja, na ile dopusci¢ nalezy organizacj¢
linii autobusowych rdéwnolegle do ciggow tramwajowych. Cho¢ w konkretnych
przypadkach mozliwe byloby likwidowanie dublujacych si¢ odcinkow, problemem
pozostaje dostepnos¢ infrastruktury obu $rodkéw transportu — Wtym punktow
przesiadkowych, przystankow koncowych, zaplecza dla kierowcoéw etc. Jednym z takich

przyktadow jest odcinek pomiedzy przystankami Mate Garbary i Rondo Srédka. Choé
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kilka linii autobusowych dubluje si¢ tu z linig tramwajowa, dojezdzaja one do dworca
autobusowego bedacego koncem trasy. Ze wzgledu na brak alternatywnej drogi dojazdu do
tego dworca dublowanie linii musi wystepowac.

Jednym z podstawowych kryteriow decydujacych o mozliwosci wykorzystania
srodka transportowego przy konkretnym zastosowaniu jest pojemno$¢ pojedynczej
jednostki taboru. Zdolno$¢ przewozowa wybranych $rodkéw transportu przedstawiono

w tabeli 13.

Tabela 13
Zdolnos¢ przewozowa Srodkow transportu wykorzystywanych w komunikacji miejskiej
Pojemnos¢
- srodka Maksymalna Mak_symalna Relacja
Srodek . c liczba s
transportu — |liczba pojazdow . zdolnoSci
przewozowy . - pasazerow (h) .
liczba (h) kierunek Ki przewozowej
S ierunek
pasazerow
Samochod 45 600-800 2400-4000 1,00
osobowy
Autobus 54-97 90-100 4860-9700 1,22-4,04
standardowy
Autobus
104-148 60-70 6240-10360 1,56-4,32
przegubowy
Trolejbus 72-97 70-90 5040-8730 1,26-3,64
Tramwaj 158-234 50-70 7900-16380 1,98-6,83
Metro 1020-1440 34-40 34680-57600 8,67-24,00
Kolej miejska 1020-1440 34-40 34680-57600 8,67-24,00

* granice pojemnosci $Srodkéw komunikacji s3 wyznaczane przez rézne normatywy zapetnienia powierzchni
stojacej (0,25 m? 1 0,15 m? na jednego pasazera)

Zrodto: O. Wyszomirski, Substytucja i komplementarnos¢ indywidualnej i zbiorowej komunikacji miejskiej,
Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1988, s. 63

Z danych umieszczonych w tabeli wyraznie wynika, Zze to systemy komunikacji
szynowej dysponuja wyrazng przewaga, zwigzang z mozliwoscig przewozenia znacznie
wiekszej liczby pasazeré6w niz inne systemy komunikacji miejskiej. Dotyczy
to w szczegolnosci kolei zarowno podziemnej, jak i naziemnej czy nadziemnej. Wysoka
przepustowo$¢ wynika tu miedzy innymi z bardzo wysokiej pojemnosci pojedynczego
pociggu. Dzigki zestawianiu pojemnych (dysponujacych przede wszystkim duza liczba
miejsc stojacych) pojazdow w skladajace sie z kilku wagonow pociagi mozliwe jest

osiggniecie pojemnosci jednostkowej pociggu przekraczajacej 1000 pasazerow.
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W potaczeniu z kursami co 1-2 minuty daje to przepustowos¢ do ok. 55-60 tys. pasazerow
na godzing. Nalezy zauwazyC, ze wysokim potencjatem dysponujg takze rozwigzania
tramwajowe. W szczegdlnosci ma to miejsce wtedy, gdy zastosowane zostang dluzsze
wagony lub sktady. Typowy, ok. 30-metrowy pociag tramwajowy dysponuje pojemnoscia
maksymalng ok. 150-200 pasazerow. Wydluzenie pociagéw o potowe (do 45 m) moze
pozwoli¢ na zwigkszenie przepustowosci o ok. 50%, a dzigki wysokiej przepustowosci
linia tramwajowa staje si¢ coraz powazniejszym konkurentem dla metra czy kolei
miejskiej. Oczywiscie nic nie stoi na przeszkodzie, by formowa¢ pociagi dtuzsze niz 45 m
(zardwno jako pojedyncze wagony jak i sklady), czego przyktadami moga by¢ chociazby
wspomniane w rozdziale 1 tramwaje Siemens Combino z Budapesztu (o dtugosci 54 m).
Zamieszczone w tabeli 13 obliczenia dotyczace maksymalnej przepustowosci
odnosza si¢ do jednego pasa ruchu dla pojazdow kazdego rodzaju. W przypadku drog
dedykowanych motoryzacji indywidualnej zwykle pasow tych jest wigcej. Powszechnie
stosuje si¢ drogi wielopasmowe, co sprawia, ze przewage nad samochodem na drodze
trzypasmowej W zakresie zdolnoSci przewozowej wykazujg jedynie szynowe S$rodki
przewozowe [Wyszomirski 1997, s. 57]. Nalezy zwroci¢ uwage na to, ze w przypadku
samochodoéw osobowych drastycznym ograniczeniem przepustowosci jest korzystanie
Z nich tylko przez kierowce lub jednego pasazera (napelnienie nie przekracza tu zwykle
1,5 osoby/pojazd). W praktyce przepustowo$¢ pasa dla samochodow przy zatozeniu 600-
800 samochodow na godzing wynosi¢ moze nie 2400-4000 osob/h, ale 900-1200 os6b/h
(1,5 osoby na pojazd). To sprawia, Ze wraz z rosngcymi potrzebami przewozowymi stale
rosnie zapotrzebowanie na dodatkowe pasy ruchu dla samochodow. Ze wzgledu
na ograniczenia przestrzenne ciagly rozwdj infrastruktury drogowej nie jest mozliwy.
W zwigzku z coraz powazniejszym niedoborem przestrzeni miejskiej nalezy zastanowic si¢
nad potencjalem przepustowosci wynikajacym ze stosowania pasow dedykowanych

pojazdom komunikacji miejskiej oraz wzajemnej substytucji tych pojazdow.
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Tabela 14
Przepustowo$¢ trasy po wprowadzeniu pasa dedykowanego komunikacji zbiorowej

Trzy pasy ruchu dia Dwa pasy dla Dwa pasy dla
. samochodow plus | samochodow plus
samochodow , -
pas dla autobusow | pas dla tramwaju
Przepustowo$¢ dla
komunikacji - i -
prywatnej 2400-4000 %3 pasth | 2 2400400072 15106 4000 %2 pasin
R pas/h
(pasazeréw/kierunek
* liczba paséw)
Przepustowos¢ dla
komunikacji 0 4860-10360 pasih |  7900-16380 pas/h
zbiorowej
(pasazerow/kierunek)
Razem maksymalna | 5 54 gy 18 360 pasth 24 380 pasih
przepustowosc

Zrodto: opracowanie wlasne

Kalkulacja zawarta w tabeli 14 obrazuje, jak duzy skok przepustowosci da¢ moze
,odstapienie” fragmentu miejskiej przestrzeni pojazdom komunikacji publiczne;j.
Zastapienie jednego z paséw ruchu dla komunikacji samochodowej pasem tramwajowym
pozwala na dwukrotne zwigkszenie przepustowosci calej trasy. Biorgc pod uwage,
ze wskazniki przepustowosci dla samochodow osobowych dotycza maksymalnego
napelnienia pojazdow, ktore w rzeczywistosci osiggane jest niezwykle rzadko, procentowe
wzrosty przepustowosci mogg by¢ jeszcze wigksze.

Potencjat zwigzany ze zwickszaniem przepustowosci dotyczy w szczegdlnosci tych
odcinkéw, na ktorych na kolejnych etapach rozwoju miasta pozostawiano pasy
dla komunikacji publicznej. W skali kraju znalez¢ mozna liczne inwestycje w komunikacje
tramwajowa, ktore nigdy nie doszly do skutku — wskutek decyzji politycznych czy braku
srodkow finansowych. Wzrost poziomu zmotoryzowania spoleczenstwa sprawia, ze coraz
czgscie] pojawia si¢ postulat by rezerwy terenowe przeznaczone pod inwestycje transportu
publicznego oddawa¢ samochodom osobowym. W praktyce tak zabudowane tereny bardzo
ciegzko odzyska¢ potem dla transportu publicznego. O ile bowiem bardzo tatwo jest
wykorzysta¢ zarezerwowany teren, o tyle bardzo trudno pdzniej wréci¢ do planowanego
pierwotnie zagospodarowania tego terenu. Paradoksalnie, mozna odnies¢ wrazenie,

ze W centrach miast znacznie fatwiej wygospodarowaé przestrzen dla komunikacji
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publicznej. Swiadomo$¢, ze nalezy eliminowaé samochody osobowe z centréw miast jest
wysoka. W dyskusji o przestrzeni $rédmiejskiej znajdujg zastosowanie argumenty
0 ograniczaniu poziomu zanieczyszczen, obnizaniu poziomu hatasu czy uspokajaniu ruchu.
W przypadku obszaré6w miasta nie bgdacych $cistym centrum miasta znacznie trudniej
,walczy¢” ze stale rosngcym ruchem samochodowym. Warto odnies¢ si¢ w tym miejscu
do dwoch przypadkow z ulic Poznania. Pierwszy dotyczy waznych arterii
komunikacyjnych, przy ktorych pozostawiono miejsce na tras¢ tramwajowa. Drugi to ulica
w $rodmiesciu, zamknigta dla potrzeb trasy tramwajowej. Oba przyktady odnosza si¢
do wzajemnej konkurencyjnos$ci transportu indywidualnego i zbiorowego. Stanowig zatem
poparcie 1 odniesienie do praktyki dla powyzszych wyliczen.

Przyktad pierwszy dotyczy tzw. drugiej ramy komunikacyjnej, wyznaczonej
ciggami ul. Jana Pawla II 1 Zamenhofa, ul. Hetmanska, czy wul. Reymonta /
Przybyszewskiego. Na wspomnianych ulicach dwujezdniowa droga (po dwa pasy
W kazdym kierunku, na krétkich odcinkach dodatkowe pasy) poruszaja si¢ zarowno
samochody osobowe jak i tramwaje. Daje to mozliwo$¢ szybkiego przemieszczania takze
za pomoca Srodkow transportu zbiorowego. Punktami najmocniej hamujacymi ruch
pojazdéw (zarowno samochodow osobowych 1 ci¢zarowych jak 1 autobusoéw czy
tramwajow) sg skrzyzowania z gtdownymi drogami wlotowymi do miasta. Niestety nie ma
tu jednak idealnego rozwigzania. W przypadku jednopoziomowego skrzyzowania zawsze
pojawiac si¢ bedzie problem, ktora z relacji powinna by¢ uznawana za wazniejsza. W tym
przypadku mamy do czynienia z wlotami do miasta z gtownych drog krajowych
i wojewodzkich oraz ramg okalajaca srodmiescie — nie ma tu zatem dobrego rozwigzania.
Wspomniang trasa (po trzech dlugich odcinkach tworzacych II ramg komunikacyjng)
kursuje linia tramwajowa nr 7. Na pokonanie odcinka Zawady — Rondo Staroteka (4,1 km)
tramwaj potrzebuje 13 minut ($rednio: 18,9 km/h), odcinka Rondo Starotgka —
Arciszewskiego (4,6 km) — 11 minut (25,1 km/h), aodcinka Arciszewskiego -
Zeromskiego (2,7 km) — 8 minut (20,3 km/h). Czasy przejazdu to wartoéci umieszczone
w rozktadach jazdy. Kluczem do realizacji rozkladu jazdy jest odpowiednie sterowanie
priorytetem dla komunikacji publicznej. Detekcja dla tramwaju, uwzgledniajagca m. in.
postoje na przystankach czy dajagca mozliwos¢ przejazdu przez skrzyzowania ,,z rozbiegu”
pozwalaja na jazde w czasie porownywalnym z rozktadem jazdy. Osiggane sg tu wyzsze
wartosci niz $rednia predkos¢ tramwajéow w Poznaniu, wynoszaca (bez PST) 17,7 km/h
[TuWroctaw, 2010]. Na trasie linii 7 przystanki umieszczone s3 zwykle na weztach lub

przy skrzyzowaniach z drogami poprzecznymi 0 mniejszym znaczeniu. Atrakcyjny czas
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przejazdu w polaczeniu z duzymi odlegltosciami pomiedzy przystankami sprawiaja,
ze ,,siddemka” pozwala na szybkie przemieszczanie si¢ pomi¢dzy odlegtymi dzielnicami
miasta. Pod wzglgdem konstrukcyjnym torowiskom w ciggu Il ramy komunikacyjnej blizej
jest do szybkiego tramwaju. Oznacza to wydzielenie z jezdni, priorytet na skrzyzowaniach
1 ograniczong liczbe punktow kolizyjnych. To jednak wcigz tramwaj narazony
na opdznienia zwigzane z ruchem samochodowym. Jest blokowany przede wszystkim
na skrzyzowaniach, w tym skrzyzowaniach o ruchu okr¢znym.

Ciag ulic: Reymonta — Przybyszewskiego — Witosa jedynie na wybranym odcinku
posiada torowisko tramwajowe — od wezla Zeromskiego w kierunku potudniowym.
W kierunku pdéilnocnym jezdnie sa szersze, nie ma jednak miejsca na wybudowanie
torowiska takze w przysztosci. Poruszaja si¢ tedy cztery linie autobusowe (82, 91, 93, 95).
Trzy pierwsze zaliczane s3 do gtdwnego uktadu linii autobusowych. Kursujg w dni robocze
co 12 minut. W godzinach szczytu komunikacyjnego tworza si¢ tutaj zatory. Na wysokosci
skrzyzowania z ul. Sw. Wawrzynca jezdnia z trzypasmowej przechodzi w dwupasmowsg —
zwlaszcza w szczycie porannym powstaje zator o dlugosci co najmniej kilkuset metrow.
Na pokonanie tego odcinka potrzeba zwykle ok. 10-15 minut®®. Odcinek ten stanowi
zachodnie zamknig¢cie I ramy komunikacyjnej i przez lata stanowit jedyng dwujezdniowa
droge bezposrednio taczaca Pigtkowo z potudniowymi dzielnicami miasta. Obecnie,
pomimo modernizacji kolejnych odcinkow II ramy do standardu drogi dwujezdniowej oraz
domknigcia pier$cienia Il ramy komunikacyjnej od wschodu (poprzez budowe ul. Hlonda /
Nowe Zawady) tzw. trasa niestachowska stanowi wcigz najpopularniejsze potgczenie
potnocy z potudniem miasta. Jednym ze sposobdw na usprawnienie ruchu w tej czesci 1
ramy komunikacyjnej ma by¢ modernizacja wspomnianego skrzyzowania z ul. Sw.
Wawrzynca, poprzez dobudowanie czwartego pasa przed skrzyzowaniem 1 stworzenie
Sluzy dla autobusow komunikacji miejskie;.

Drugim przykltadem miejsca, w ktorym publiczny transport zbiorowy ostro
konkuruje o dostepno$¢ do miejskiej przestrzeni z motoryzacja indywidualng jest
ul. Dowbora Musnickiego. Jedng z ostatnich inwestycji tramwajowych w Poznaniu jest
budowa trasy przez most §w. Rocha. Dwukilometrowy odcinek od placu Wiosny Ludow
do wezta Kornicka poprowadzono w poziomie jezdni, w miar¢ mozliwosci traktujac
jednak tramwaj priorytetowo. Na prawie calej trasie torowisko tramwajowe wydzielono

zjezdni. Cho¢ zabudowano je asfaltem lub kostka, ruch na nim jest ograniczony.

%0dcinek przeznaczony jest do modernizacji — do dwoch paséw jazdy na wprost i jednego dla prawoskretu
dotaczy czwarty pas, ktory bedzie drugim pasem do prawoskretu. Budowa dodatkowego prawoskretu
ruszyta w styczniu 2013 .
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Wyjatkiem jest jedynie fragment ul. Dowbora Musnickiego w kierunku zachodnim.
Na niedtugim (200-300 metréw) odcinku zmiescity si¢ dwa tory tramwajowe i jeden pas
ruchu. Aby samochody moglty porusza¢ si¢ dwoma pasami zdecydowano si¢
na wspotdzielenie jednego pasa — lewy pas dla samochodow jest jednocze$nie pasem dla
tramwajow jadacych w kierunku centrum. Z pozoru niewielkie utrudnienie dla
komunikacji tramwajowej w praktyce okazuje si¢ by¢ gldwnym czynnikiem hamujacym
komunikacje zbiorowg. Na przejazd dwustu metrow potrzeba w skrajnej sytuacji
Kilkunastu minut. Taka organizacja ruchu na zaledwie kilkusetmetrowym odcinku drogi
sprawia, ze tramwaj przez most §w. Rocha czasem nie tylko nie jedzie szybciej niz okrgzng
trasa przez ul. Strzelecka ale wrecz duzo dluzej. Naturalnie utrudnienia te nie wystepuja
codziennie, bywaja jednak ucigzliwe dla pasazeréw i sg nieprzewidywalnym powodem
dluzszej podrézy. Na podstawie analizowanego przykladu mozna stwierdzié,
ze usprawnienia dla komunikacji publicznej powinny by¢ wdrazane kompleksowo.
Jakiekolwiek, najdrobniejsze ,,niedopatrzenia” mogg zaburzy¢ funkcjonowanie systemu
komunikacji publicznej. Cho¢ z racji zbyt matej podazy przestrzeni miejskiej poszukiwac
nalezy kompromiséw, nie zawsze jest na nie miejsce w przypadku infrastruktury
stanowigcej o atrakcyjnosci komunikacji publicznej. Na fotografii 1 znajduje sie
ul. Dowbora Musnickiego. W kolejce stoja dwa kolejne tramwaje. Zdjecie wykonano
z kabiny kolejnego, trzeciego tramwaju, ktory wraz z samochodami oczekiwal na

mozliwo$¢ przejazdu przez ten krotki odcinek.
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Fotografia 1
Korek samochodowo-tramwajowy na ul. Dowbora Mus$nickiego

Zrodto: archiwum autora, 20 pazdziernika 2011 r.

Tego typu utrudnienia komunikacyjne rozpatrywa¢ nalezy w szerszym kontekscie.
Cho¢ zjawisko kongestii dotyczy jedynie krétkiego odcinka w $rodmiesciu, powoduje
opoznienia na wszystkich liniach tramwajowych prowadzacych tg trasa. W praktyce nie
ma mozliwo$ci nadrobienia kilkunastominutowego opdznienia na dalszej czgsci trasy.
Nierzadko opo6znienie z konkretnego kursu przeklada si¢ na kolejne kursy powodujac ich
niepunktualnos¢ lub wypadanie. Dwukilometrowa trasa pomig¢dzy ul. Wroclawska
a ul. Kornicka za wyjatkiem tego krotkiego odcinka w calosci oddzielona jest od ruchu
samochodowego (poprzez pas wydzielony dla tramwajow lub catkowity zakaz ruchu
samochodow). Obecnos$¢ krotkiego odcinka niewydzielonego obniza atrakcyjnosé
przejazdu catg trasg. Nawet jesli tramwaj oszczedzi tu kilka minut wzgledem dluzsze;j,
innej trasy moze straci¢ kilkanascie minut z powodu zattoczenia krotkiego odcinka drogi.
Biorac pod uwage fakt, ze samochody poruszajace si¢ na odcinku AWF — Male Garbary
jedynie na krétkim fragmencie korzystaja ze wspolnego pasa z tramwajami, a duzy ruch
samochodowy powoduje powstawanie zatoréw takze w dalszej czesci drogi w kierunku
Matych Garbar mozna postawi¢ teze, iz wydzielenie pasa widocznego na zdjeciu tylko

komunikacji tramwajowej nie spowoduje utrudnien dla komunikacji samochodowe;.
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Na odcinku AWF — Mate Garbary pojawi si¢ co prawda krotki odcinek z jednym pasem
ruchu dla samochoddéw (zamiast dotychczasowych dwoch), wzro$nie natomiast
atrakcyjnos¢ przejazdu komunikacjg tramwajows. Przedstawione na fotografii 1 zjawisko
nie wystepuje codziennie. Planujgc przejazd tg trasa nalezy si¢ jednak liczy¢ z mozliwos$cia
wystapienia takiego zatoru i znacznie wydluzonym czasem przejazdu.

Chcac wprowadza¢ konkurencyjny wzgledem motoryzacji indywidualnej transport
publiczny, nie mozna ,,zmusza¢” korzystajacych z tramwaju do ,,stania w korku” wraz
z samochodami. Tylko priorytet dla komunikacji publicznej (nie tylko w obszarze
sterowania ruchem ale i rezerwowania dla transportu publicznego fragmentow przestrzeni

miejskiej) moze prowadzi¢ do podnoszenia atrakcyjnosci komunikacji zbiorowe;.

3.3 Konkurencja jako narzedzie podnoszenia
efektywnosci

Wprowadzenie konkurencji moze prowadzi¢ do wzrostu efektywnosci i poprawy
jakosci $wiadczonych ustug. Doswiadczenia przewoznikow pokazuja, ze wprowadzanie
konkurencji pomiedzy operatorami jest mozliwe na nawet tak specyficznym rynku jakim
sg ustugi transportu publicznego. Co wazne, mechanizm konkurencji obecny jest na etapie
wyboru dostawcy uslug, a nie w trakcie pdzniejszego ich $wiadczenia. To pozwala
na zminimalizowanie ryzyka zwigzanego z niekorzystnym oddziatywaniem konkurencji
na klienta korzystajgcego z ustug.

Najwigcej doswiadczen w  zakresie obstugi prywatnych przewoznikow
autobusowych posiada Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie. W 2000 r. ogloszony
przez ZTM przetarg na obstuge 50 brygad autobusowych wygrata spotka prywatna24.
W celu realizacji zamowienia zakupita ona 55 autobusow niskopodtogowych marki solaris
(12- i 18-metrowych) oraz rozpoczeta realizacje przewozoéw na zlecenie ZTM [Wach
2006]. Autobusy zakupione przez Rapid-Bus (pdzniejszy Connex) wyrdznialy sie¢
na ulicach miasta m. in. malowaniem — miejsce tradycyjnego koloru czerwonego zastapit
wisniowy, a ciemnozoltego — zotty metaliczny [ZTM Warszawa, 2012a]. Autobusy spoitki
jezdzily po ulicach Warszawy do roku 2008. Kolejne duze procedury przetargowe

zwigzane ze zleceniem duzych pakietow ushug na zewnatrz prowadzono w latach 2002-

#Wymieniono jedynie kilka przyktadowych, duzych kontraktow autobusowych, pominigto liczna drobne
zlecenia na obstuge linii autobusowych
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2003. Najwickszym ajentem obstugujacym potaczenia w stolicy jest obecnie Mobilis.
Pierwszy przetarg, na obstuge linii autobusami 10-metrowymi firma wygrata w 2002 r.
Cztery lata pdzniej Mobilis zwyciezyt w kolejnym przetargu i zakupit nastepng parti¢ 53
autobusow, tym razem dwunastometrowych [Kierecki 2009]. W kolejnych latach Mobilis
wygrywal nastgpne przetargi i dysponuje obecnie flotg ok. 270 autobuséw réznych typoéw
(53 szt. Solarisow U10, 84 szt. Solarisow U12, 22 szt. Solariséw Alpino, 54 szt. Solarisow
Ul18, 22 szt. Mercedesow Solina, 32 szt. Jelczy Libero) [Mobilis 2012a]. Kolejnym
przewoznikiem, ktory pojawit si¢ w sieci ZTM Warszawa i rozpoczal przewozy z dniem
1 czerwca 2003 r. byta spotka ITS Michalczewski. Pierwszy kontrakt realizowany przez
ITS obejmuje 50 brygad obstugiwanych autobusami 12-metrowymi, a do jego realizacji
spotka zakupita 55 szt. autobusow MAN NL223. Trzy lata pdzniej na ulicach Warszawy
pojawita si¢ kolejna partia autobusdéw tej firmy. Po wygranej w przetargu na obsluge 50
brygad autobusami przegubowymi przewoznik zakupit kolejne 55 autobuséw marki MAN,
model NG363 [ITS 2012].

Autobusy MAN 1 Solaris juz wczesniej znane byly mieszkancom Warszawy —
Ztego typu pojazdow korzystalty m. in. Miejskie Zaklady Autobusowe. Ciekawym
akcentem kolejnego duzego przetargu bylto to, ze zwycigska firma postawila na pojazdy
marki Scania — a na ulicach Warszawy pojawily si¢ 53 autobusy Scania Omnicity,
obstugiwane przez PKS Grodzisk Mazowiecki. Na mocy tego przetargu PKS obstuguje 50
brygad (pierwsze autobusy wyjechaty na trasy w potowie 2007 r.) w potudniowej czgsci
miasta, a kontrakt zawarty zostat do roku 2016 [ZTM Warszawa, 2012b]. W lipcu 2007 r.
w Warszawie ogloszono kolejne dwa przetargi — najtanszg z siedmiu ofert ztozyl PKS
Grodzisk Mazowiecki 1 wprowadzil do eksploatacji kolejne 52 autobusy Scania. Lacznie
PKS eksploatuje obecnie 108 autobusoéw tej wiasnie marki [ZTM Warszawa, 2012b].

Jeszcze dziesig¢ lat temu wsrdd pojazdéw warszawskiej komunikacji miejskiej
dominowaly autobusy wysokopodtogowe. Zwykle byly one mocno wyeksploatowane
i w wigkszosci przypadkow przestarzate. Jednym z argumentem za wprowadzaniem
na ulice miasta przewoznikéw prywatnych byta mozliwos¢ szybkiego odnowienia floty
pojazdoéw obstugujacych linie miejskie. Oglaszajac przetarg, zleceniodawca okresla
pozadany standard taboru. Nie ma przeciwwskazan by potencjalny uslugobiorca
zobligowany byt do pozyskania pojazdow fabrycznie nowych, o okreslonym poziomie
wyposazenia. W przetargu mozna zastrzec konieczno$¢ obstugi linii autobusami nowymi
lub w konkretnym wieku (np. wyprodukowanymi po roku 2009 czy nie starszymi niz

trzyletnie). Mozliwe jest takze doktadne sprecyzowanie elementow wyposazenia, ktore
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powinny znalez¢ si¢ w obstugujacych zlecenie pojazdach, takich jak klimatyzacja
przestrzeni pasazerskiej, monitoring wngtrza czy system informacji pasazerskiej. Przetargi
warszawskie konsekwentnie traktowane sg jako ,,sposob” na wprowadzanie do eksploatacji
nowych pojazdoéw, czego efektem jest pojawienie si¢ na stotecznych ulicach kilkuset
nowych autobuséOw w ciggu ostatnich kilkunastu lat. Nie wszystkie nowe autobusy
sg pojazdami ajentéw — réwnolegle trwa proces odnowy taboru przez przewoznika
miejskiego.

Waznym problemem jest ocena jakosci ustug $wiadczonych przez operatora
realizujacego ushugi w ramach sieci konkretnego organizatora. Chcac zachowac standardy
opisane w umowach konieczne jest sprawowanie biezacego nadzoru nad jakoscig ustug.
Jako przyklad postuzy¢ tu wspomniany juz, rozbudowany (obejmujacy kilku ajentow
autobusowych) rynek warszawski. Kary naliczane sg przez Zarzad Transportu Miejskiego
na podstawie zawartych umow o $wiadczenie ustug transportowych i maja charakter
sankcji finansowych. W szczegolnosci dotycza one uchybien zwigzanych z punktualnos$ciag
(wzgledem rozkladu jazdy), zawodnoscig, stanem technicznym pojazdoéw (braki
W wyposazeniu, niesprawne kasowniki, wylaczona klimatyzacja, brak tgcznosci radiowej,
czystos¢ pojazdow), oznakowaniem (niewtasciwe oznakowanie, reklamy umieszczone
bez zgody ZTM), niezatrzymania na przystanku, odjazdu przed czasem, wykroczeh
Kierowcy (rozmowa przez telefon, palenie papieroséw) czy innych nieprawidtowosci.
W pierwszym potroczu 2012 r. na pigciu przewoznikdéw natozono kary o tacznej wysokosci
ponad 1,8 mln zt [ZTM Warszawa 2012c]. Kary naktadane sa zarowno na przewoznikow
prywatnych (Mobilis, ITS Michalczewski, PKS Grodzisk Mazowiecki) jak i komunalnych
(MZA, Tramwaje Warszawskie). Duzo uwagi poswieca si¢ klimatyzacji w autobusach —
zgodnie z zapisami umoOw, przewoznicy zobowiazani sa do utrzymywania w pojazdach
temperatury w przedziale 18-25 stopni Celsjusza, a powyzej 25 stopni klimatyzacja
powinna by¢ uruchamiana automatycznie. Kontrola poprawnosci dziatania uktadu
klimatyzacji jest jednym z elementéw nadzoru nad operatorem sprawowanego na poziomie
ZTM. Sygnaly o nieczynnej klimatyzacji (lista pojazdow  wyposazonych
W to udogodnienie jest publikowana m. in. na stronie internetowej organizatora) moga
zglaszac takze pasazerowie, a zgloszenia sg sprawdzane, a W razie potwierdzenia zdarzenia
traktowane jako skarga pasazera lub podstawa do nalozenia kary na operatora [ZTM
Warszawa 2010].

Na obstuge linii za pomoca prywatnego przewoznika zdecydowano si¢ takze

w Krakowie. Od 1 kwietnia 2008 na liniach 152, 178 1 304 kursuja autobusy obstugiwane
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przez spotke Mobilis. To pierwszy prywatny przewoznik, na jakiego zdecydowalo si¢
Miasto Krakow. Do eksploatacji na wspomnianych liniach skierowano 10 szt. solariséw
Urbino 18 (linia 152) oraz 16 szt. autobusow irisbus Citelis 12 (linie 178 1 304) [Mobilis
2012b]. Nalezy zwr6ci¢ uwage na malowanie autobuséw Mobilis w stolicy Matopolski.
Cho¢ charakterystyczne dla tego miasta jest biato-niebieskie malowanie autobusow
I tramwajow, w przetargu nie okreslono w jakim kolorze maja by¢ nowe pojazdy. Efektem
jest pojawienie si¢ na ulicy pojazdow w kolorze zottym, obstugiwanych wiasnie przez
spotke Mobilis. W planach Zarzadu Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie
jest ogloszenie kolejnego przetargu — na przewozy na terenie miasta oraz 15 gmin [Stuch
2012].

Kilku operatoréw realizuje ushugi transportowe takze w Bydgoszczy. Obok
Migjskich Zaktadow Komunikacyjnych w Bydgoszczy na liniach komunikacyjnych mozna
spotka¢ autobusy spotki Mobilis (lacznie 29 sztuk) czy PKS Bydgoszcz. Wczesniej ustugi
transportowe $wiadczyta dla miasta takze spotka For-Bus.

Przetargi na $wiadczenie ustug komunikacyjnych niosg ze sobg okreslone
zagrozenia — podobnie jak w przypadku kazdej innej sytuacji, w ktorej zleca si¢ realizacje
uslug firmie zewngtrznej. Oczekujac taboru wysokiej jakosci (pojazdy nowe,
z klimatyzacja itd.) nalezy spodziewac si¢ wyzszych stawek za wozokm. Z drugiej strony —
za nizsza stawka za wozokm sta¢ moze nizsza jako$¢ ustugi. Manewrowanie ceng mozliwe
jest w okreslonych przedziatach, a ponizej pewnego poziomu po prostu nie da si¢ zejsé.
Ocena ofert pod katem przede wszystkim najnizszej ceny niesie ze soba zwigkszone
ryzyko wyboru firmy, ktéra nie bedzie w stanie rzetelnie wywigza¢ si¢ z ushugi
realizowane] za zbyt niska stawke. Istnieje ryzyko, ze oszczedno$ci przerzucone zostang
na wynagrodzenia dla kierowcoOw czy przeloza si¢ na pogorszenie stanu technicznego
pojazddéw. Wsrod ajentow autobusowych glosny byt przypadek wspomnianego wczesniej
przewoznika PKS Grodzisk Mazowiecki. Doszto do sytuacji, w ktorej kierowcy operatora
(zatrudniano na to stanowisko m. in. obywateli Ukrainy) postanowili zaprotestowac
przeciwko warunkom pracy w firmie (nadgodzinom, potrgceniom z wynagrodzenia),
doszto nawet do strajku, w wyniku ktérego kilkadziesigt autobuso6w zamiast wyjecha¢ 14
maja 2008 r. na tras¢ pozostato w zajezdni [Karpieszuk, Smietana 2008].

W niektorych sytuacjach wspotpraca z przewoznikiem prywatnym konczy sie duzo
szybciej niz zaklada to realizowany kontrakt. Tak bylo w przypadku przetargu, na mocy
ktoérego Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie zlecit $wiadczenie

ustug transportowych Przedsigbiorstwu Transportu Samochodowego. Zgodnie z umowa
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podpisang w II polowie 2009 r. PTS obslugiwaé miatl sze$¢ linii autobusowych
i zadeklarowat w tym celu zakup 31 autobusow Solbus SM12 i SMI18 zasilanych
skroplonym gazem ziemnym (LNG) [Kierecki 2010]. I to wilasnie ch¢é postawienia
na innowacyjne i nietypowe rozwigzanie w zakresie napedu pojazdow stata si¢ gtownag
przyczyng porazki i rozwigzania przez ZIKiT umowy z PTS. Ze wzgledu na napotkane
problemy (zwigzane m. in. z uzyskaniem dopuszczenia do ruchu autobusow zasilanych
LNG i budowa stacji tankowania pojazdéw) nie udalo si¢ na czas wprowadzié¢
do eksploatacji Solbusow (dodatkowo fabryka autobusow w mig¢dzyczasie oglosita
upadtosc¢). Operator nie byl zatem w stanie $wiadczy¢ ustug transportowych zgodnie
Z zawarta umowa. Ostatecznie do wyjazdu na krakowskie ulice autobusoéw zasilanych
LNG nie doszto, a wprowadzenie drugiego (po Mobilisie) prywatnego operatora
zakonczyto si¢ fiaskiem.

Skromne do$wiadczenia w organizacji przetargdw posiadajg gminy aglomeracji
poznanskiej. Miasto Poznan tylko raz organizowalo przetarg na komunikacje na swoim
terenie. Na podstawie jego zapisoOw lini¢ 121 obstugiwala spétka Warbus. Ostatecznie
polaczenie zlikwidowano. Gminy podmiejskie coraz czesciej organizujg przetargi
na $wiadczenie ustug komunikacyjnych, co ma zwigzek m. in. z wchodzeniem w struktury
ZTM. Wsrdd linii, na ktore organizowano przetarg, a znajdujacych sie poza sieciag ZTM
warto zwrdci¢ uwage na przyklad Swarzedza. Do niedawna komunikacje gminng
w Swarzedzu obstugiwata spotka Wiraz-Bus. Od 2012 r. obshuge linii powierzono
Zaktadowi Gospodarki Komunalnej. Gmina zdecydowata si¢ powierzy¢ realizacje ushug
swojemu zakladowi, informujac, ze: ,,Burmistrz Miasta i Gminy Swarzedz, jako organ
wykonawczy organizatora transportu publicznego na terenie Gminy Swarzedz oraz gmin
objetych porozumieniami miedzygminnymi z tqg gming, podaje do publicznej wiadomosci
informacje o odstgpieniu od zamiaru przeprowadzenia postgpowania o udzielenie
zamowienia w trybie art. 19 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 16.12.2012 r. o publicznym
transporcie zbiorowym. Realizacja publicznego transportu zbiorowego, poczgwszy
0d 01.01.2012 roku, zostanie powierzona Zaktadowi Gospodarki Komunalnej
W Swarzedzu, ktory jest zaktadem budzetowym Gminy Swarzedz” [Ogloszenie Swarzedz
2012].

Przez wiele lat ustlugi komunikacji publicznej $wiadczone byly na terenie
Swarzegdza przez spotke Wiraz-Bus. Wiascicielem nowokupowanych autobusoéw nie byta
spotka a samorzad. W efekcie zmiana operatora wykonujacego przewozy nie wigzala si¢

z konieczno$cig zakupu taboru. Pojazdy i tak byly wlasnoscig samorzadu, ktéry oddaje je
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jedynie do eksploatacji wybranemu podmiotowi. Taka organizacja sprawita, ze cho¢
od poczatku 2012 r. nastgpita zmiana operatora, w praktyce pasazer podrozuje tym samym
autobusem i na tej samej linii. Zmienit si¢ jedynie podmiot $wiadczacy ustugi przewozu
conie stanowi zadnego utrudnienia dla klientow. Wiraz-Bus przez dwadziescia lat
realizowal uslugi komunikacji gminnej. Niewiele brakowalo by przewoznik stracit
swarzedzkie zlecenie juz wcze$niej. W drugiej potowie 2010 r. ogloszono przetarg
na ,.Swiadczenie ustug publicznego transportu zbiorowego na terenie Gminy Swarzedz
wraz z terenem gmin objetych porozumieniem miedzygminnym z Gming Swarzg¢dz oraz
potaczenia Gminy Swarzedz z miastem Poznaniem z wykorzystaniem pojazdoéw
nalezacych do Zamawiajacego oraz bazy transportowe] Zamawiajacego”. Przedmiotem
zamoOwienia byto wykonywanie ustug komunikacji zbiorowej na tacznie 11 liniach
komunikacyjnych, w tym takze biezaca obstuga udostgpnianych przez zamawiajacego
pojazdow. Obok spotki Wiraz-Bus pojawit si¢ takze drugi oferent — konsorcjum Warbus
Sp. z 0.0. i MPK Warszawa Sp. z o.0., ktore zaproponowalo nizsza ceng¢. Oferent ten
W opinii zlecajacego nie mogt wykazac¢ si¢ wymaganym doswiadczeniem i oferta zostala
odrzucona [Przystanek 2010a, s. 10], a w efekcie ustugi dla miasta i gminy dalej realizowat
Wiraz-Bus. Przyktad Swarzedza jest ciekawy z jeszcze jednego powodu. Na terenie gminy
funkcjonuje operator gminny (z gminnym systemem biletowym), rownolegle z ktorym
realizowane s3 przewozy w ramach sieci ZTM Poznan. Przez teren gminy przebiegaja
bowiem trasy linii autobusowych 55 1 73 obstugiwanych przez MPK Poznan (Swarzedz

znajduje si¢ na terenie strefy taryfowej B).

3.4 Wady i zalety monopolu operatora — model
poznanski

Analizujac poznanski model zarzadzania transportem publicznym nalezy
zastanowi¢ si¢, na ile sytuacja, w ktorej organizator transportu zbiorowego ma do
dyspozycji tylko jednego operatora jest sytuacja wlasciwg i zapewniajaca optymalne
funkcjonowanie transportu publicznego. Wprowadzanie konkurencji na rynek publicznego
transportu zbiorowego daje konkretne korzysci, wigze si¢ jednak takze z ograniczeniami
i zagrozeniami. Z jednej strony bowiem wykaza¢ mozna zalety wprowadzenia
na poznanski rynek transportowy konkurencji, z drugiej nalezy zastanowi¢ si¢ czy biorac

pod uwage specyfike miasta nalezy prowadzi¢ do sytuacji w ktorej pojawi si¢
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tu konkurencja na szerszg skale. W ostatnich latach przez poznanskie media przetoczyta si¢
dyskusja o ,,mozliwo$ci” oraz szansach i zagrozeniach zwigzanych z ewentualnym
podzieleniem Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego na konkurujace ze sobag
spoitki czy sprzedazy firmy inwestorowi prywatnemu. Dyskusja na ten temat sprowadzana
jest bardzo czesto do ,korzysci” zwigzanych z wptywami do miejskiego budzetu czy
Hstratami” zwigzanymi z ryzykiem utraty zatrudnienia przez pracownikéw (w wyniku
redukcji etatow czy braku zamowien). Czgsto pomijane sg watki formalne — zwigzane
chociazby z wptywem zmian wlasnosciowych na organizacj¢ transportu publicznego czy
zobowigzania wzgledem innych podmiotow (chociazby w zakresie tzw. trwalosci
projektow unijnych).

Analizujac model oparty na monopolu operatora odwotano si¢ do przyktadu
Poznania, gdzie MPK jest monopolista w zakresie ushug publicznego transportu
zbiorowego na terenie miasta. Model oparty na monopolu operatora niesie ze sobg
okreslone grupy korzysci. Z punktu widzenia organizatora jest to model wygodny, nie
trzeba bowiem organizowa¢ procedur przetargowych i wylania¢ firm, ktore beda
realizowaly ustugi przewozowe co znacznie upraszcza zapewnienie odpowiedniej podazy
(chociazby s$rodkow transportu) do realizacji ustug. Duzo tatwiej w takiej sytuacji
pozostawié¢ cze$¢ zadan o charakterze operacyjnym w gestii operatora — jeden operator
daje mozliwos¢ kompleksowego realizowania tematu i rozwigzywania problemoéw. Na
przyktad, zgodnie z zarzadzeniem nr 450/2011/P Prezydenta Miasta Poznania z dnia
14.07.2011 r. w sprawie wprowadzenia Regulaminu przewozow okreslajacego warunki
obstugi podroznych, odpraw oraz przewozu oséb i rzeczy w lokalnym transporcie
zbiorowym (komunikacji miejskiej) organizowanym przez Zarzad Transportu Miejskiego
w Poznaniu za wieszanie rozkladow jazdy na przystankach odpowiada w Poznaniu
przewoznik. Gdyby po ulicach kursowaty pojazdy kilku spotek konieczne bytoby ustalenie
zasad wspotpracy w tym zakresie. Obecnie sytuacja ta wystepuje stosunkowo rzadko —
tylko wowczas gdy tym samym odcinkiem trasy prowadza linie miejskie oraz podmiejskie
w ramach sieci ZTM Poznan. Wraz z rozszerzaniem obszaru sieci ZTM na kolejne trasy
I gminy do takich sytuacji dochodzi¢ bedzie coraz czesciej.

Jednym z najwazniejszych probleméw zwigzanych z obecnoscig jednego operatora
jest kwestia realizacji zadan niebedacych bezposrednio realizacja przewozow. W ramach
struktury MPK Poznan Sp. z o.0. funkcjonuja®: Dzial Zarzadzania Infrastrukturg
Tramwajowa (3 etaty), Dzial Inzynierii Ruchu (13 etatoéw), Dzial Nadzoru Ruchu

»Omawiana struktura organizacyjna obowiazuje od 1 sierpnia 2012 r.
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(43 etaty) czy Stanowisko ds. ITS. Funkcjonuje ponadto caty pion, podleglty Dyrektorowi
ds. Infrastruktury Technicznej, zawierajacy m. in. Wydziat Utrzymania Infrastruktury
Technicznej, Wydziat Utrzymania Sieci i1 Stacji czy Wydzial Utrzymania Toréow i Drog
(trzy wydziaty w sferze wykonawcze] maja lacznie 232 etaty i stanowig zdecydowang
wigkszo§¢ pracownikéw pionu) [MPK 2012b]. Dopdki w komunikacji publicznej
utrzymywany jest monopol, dopoty problemem nie jest umieszczenie dzialow
odpowiedzialnych za zarzadzanie infrastrukturg, zarzadzanie ruchem pojazdow czy
uktadanie rozktadow jazdy u przewoznika. Problem pojawia si¢, gdy w ramach obszaru
obstugiwanego przez operatora pojawiajg si¢ inni przewoznicy. Dotyczy to przede
wszystkim infrastruktury zwigzanej z komunikacja autobusowa. Komunikacja tramwajowa
ze wzgledu na znacznie szersze zaplecze infrastrukturalne powinna by¢ traktowana
W sposob odmienny. Oczywiscie istnieje mozliwos¢ przekazania na r¢ce operatora zadan
zwigzanych chociazby z zarzadzaniem infrastrukturg, jednak nalezy zastanowié si¢ jak
wptywa to na mozliwos$ci wspodldzielenia tej infrastruktury przez innych operatoréw. Moga
oni pojawic si¢ chociazby na trasach podmiejskich przechodzacych przez teren miasta.
Kolejnym wyzwaniem jest organizacja zarzadzania kryzysowego i biezgcego
Kierowania ruchem, w szczegdlno$ci w zakresie: systemu powiadamiania ratunkowego
i komunikacji na wypadek zdarzen losowych. Obecnie takie funkcje peini Centrala
Nadzoru Ruchu, obstugiwana od poczatku do konca przez MPK Poznan Sp. z o.o..
Jej zadaniem jest m.in. przyjmowanie zgloszen o awariach, wypadkach i innych
sytuacjach nietypowych wymagajacych reakcji. Podobna kwestia dotyczy zatdg stuzb
Nadzoru Ruchu patrolujgcych ulice miasta, ktore takze ,,przypisane s3” do przewoznika.
Osobng kwestig jest zatrudnianie dyzurnych ruchu, ktorzy takze sa pracownikami
operatora. Po wprowadzeniu organizatora i przekazaniu mu zadan z zakresu dystrybucji
biletow spowodowalo to utrudnienia dla pasazerow. Dyzurni ruchu zatrudnieni w MPK
Poznan Sp. z 0.0 nie sprzedaja biletow. Czynili to dawniej, gdy biletami zajmowalo si¢
MPK. Dyzurny ruchu zatrudniony w ZTM odpowiadatby nie tylko za ruch pojazdow
MPK, ale takze za linie podmiejskie w sieci ZTM obstugiwane pojazdami innych
przewoznikoOw. Przekazanie stuzb odpowiedzialnych za ruch pojazdéw do struktur
organizatora bedzie nabieralo coraz wigkszego znaczenia wraz z postepujaca integracja
transportu w ramach aglomeracji. Wraz z wprowadzeniem czytelnych zasad rozliczania,
pojawi si¢ mozliwos$¢ awaryjnego podmieniania taboru poprzez wykorzystanie pojazdow
rezerwowych réznych firm. Jezeli bowiem obecnie dojdzie do awarii pojazdu przewoznika

podmiejskiego, nie ma mozliwosci zadysponowania wozu rezerwowego stacjonujacego
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na dworcu autobusowym, jezeli podstawiany jest on przez przez innego przewoznika
(MPK) dla potrzeb wiasnych. Przyjmujac, ze zarzadzanie ruchem pojazdéw docelowo
przejmie organizator, dyzurny ruchu bedzie mial mozliwo§¢ zadysponowania pojazdu
rezerwowego tam, gdzie bedzie on potrzebny. Podstawianie wozu rezerwowego bedzie
mozna wowczas traktowaé jak kazda inng ushuge zlecana konkretnemu przewoznikowi.
Podobne problemy dotycza informacji pasazerskiej. Dyzurni ruchu przewoznika
miejskiego posiadajg wiedz¢ na temat polaczen innych przewoznikéw przede wszystkim
W oparciu o wlasne zrodla informacji. Pasazerow poszukujacych informacji u dyzurnego
ruchu miejskiego przewoznika na przyktad o komunikacji podmiejskiej nie brakuje.

Przytoczony wyzej podzial zadan prowadzi do sytuacji, w ktorej organizator
posiada ograniczone mozliwosci zwigzane z faktycznym organizowaniem transportu
zbiorowego, a operator zamiast obstugiwaé polaczenia zajmuje si¢ takze ich organizacja.
Dotyczy to na przyktad tworzenia rozkladow jazdy — rozktady jazdy dla MPK Poznan Sp.
z 0.0. uktada Dziat Inzynierii Ruchu. Zgodnie z zatacznikiem nr 7 do umowy wieloletniej
Z dnia 30 pazdziernika 2009 r., ,,za punktualny odjazd z przystanku uznaje si¢ odjazd
pojazdu nie wczesniej niz 1 minute i nie pozmiej niz 3 minuty w stosunku do czasu
ustalonego w rozkladzie jazdy”. Do odjazdéw niepunktualnych nie zalicza si¢ odjazdow,
ktore byly niepunktualne z powodu przyczyn niezaleznych od operatora. Co do takich
przyczyn nalezy? Dzialanie sil przyrody, awarie urzadzen infrastruktury miejskiej czy
sygnalizacji $wietlnej, wstrzymanie ruchu na polecenie policji, zarzadcy drogi, zwigzane
Z kontrola biletow czy wypadkiem zawinionym przez osoby trzecie, zablokowanie tras
przejazdu przez pojazdy obce czy brak zasilania w sieci trakcyjnej. Wsérod kryteriow
zwalniajacych od odpowiedzialno$ci sa takze ,,utrudnienia ruchu zwigzane z robotami
drogowymi na jezdni” [Umowa 2009]. Biorac pod uwage obecng sytuacj¢ komunikacyjng
miasta (wiele remontow w roznych punktach sieci drogowej jednoczesnie) kryterium temu
podlega wiele linii komunikacyjnych. Mozna wregcz zaryzykowac stwierdzenie, ze przy
realizacji wielu nieskoordynowanych prac remontowych problem ,,robdt drogowych”
dotyczy zdecydowanej wigkszos$ci linii tramwajowych 1 sporej czg¢sci autobusowych. Dla
rozktadu jazdy oznacza to ryzyko, ze zaplanowany w rozkladzie czas przejazdu juz
W momencie powstawania tego rozktadu jest wartoscig nierealng. Wybrane zjawiska
generujace opdznienia w ruchu mozna przewidzie¢, nalezy takze podejmowac proby
szacowania opdznien. Dotyczy to np. przecigzonych odcinkow tras tramwajowych czy
zbyt duzej ilosci pojazdoéw na najwazniejszych weztach komunikacyjnych.

Przyklad linii T2 funkcjonujacej po zamknigciu dla ruchu tramwajowego
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ul. Grunwaldzkiej w listopadzie 2011 r. pokazuje, ze optymistyczne podejScie operatora
do czaséw przejazdu w polaczeniu z brakiem nadzoru nad liniami komunikacyjnymi
powodujg drastyczny spadek jakosci ustug przewozowych. Autobusy linii T2 pojawiaty sie
na przystankach nie co 6-7 minut jak zadeklarowano w rozktadzie jazdy, ale zwykle co 12-
15 minut, a i oczekiwanie ponad 20 minut na jakikolwiek pojazd tej linii nie nalezato
do rzadkos$ci. Spora w tym zastuga organizacji ruchu. W zwigzku z bardzo duzym ruchem
samochodowym na trasie objazdowej czas przejazdu ulegt znacznemu wydhuzeniu
wzgledem zatozonego w rozkladzie jazdy. Gdyby na tras¢ skierowano wicksza liczbe
pojazdow, mozliwe bytoby czgSciowe zniwelowanie opdznien powstajacych na trasie.
Opoznienia kumulowaly si¢ takze przez konieczno$¢ zapewnienia przerw dla kierowcow.
Sa one wymagane przepisami, ale i niezbedne by zapewnié¢ odpoczynek prowadzacym
pojazdy.

Analizujac zebrane dane mozna dojs¢ do wniosku, ze obecny podziat kompetencji
pomiedzy organizatorem a operatorem doprowadzil do powstawania paradoksu. Zatdézmy,
ze przewoznik wystatby na tras¢ wigkszg liczbe pojazdow, ,,przewidujac” opdznienia i juz
na etapie planowania rozkladu jazdy wydluzajac postoje na koncowkach. Przy
niezmienionegj liczbie kursoOw zrealizowatby taka samg ilo$¢ wozokm. Z drugiej strony —
gdyby nie wystano wigkszej liczby pojazdow, to za kursy niezrealizowane nie z winy
operatora, MPK 1 tak otrzymatoby zaplat¢. Sprawniejsza realizacja zadania wymagataby
poniesienia wyzszych kosztéw, chociazby poprzez zwickszone uruchomienie taboru.
Paradoks polega na tym, ze w obu przypadkach (lepszej 1 gorszej realizacji ushugi)
wynagrodzenie dla operatora pozostatoby bez zmian. Przy obecnym systemie rozliczen,
uruchomienie dodatkowego taboru, przy takiej samej zaplacie za uslugi, byloby zatem
dla operatora niekorzystne?.

Trudno tu przerzuca¢ wing za taka sytuacje na ktorgkolwiek ze stron umowy.
Bezposrednig przyczyng opoznien s3 bowiem trudnosci komunikacyjne wynikajace
z modernizacji infrastruktury. Warto zastanowi¢ si¢ czy nie istnieja mozliwosci
minimalizacji niedogodnos$ci z perspektywy pasazera, nawet za cen¢ wyzszych kosztow
uruchomienia taboru i utrzymania linii. Patrzac z ekonomicznego punktu widzenia,
W interesie przewoznika nie jest w takich sytuacjach wydluzanie czasu przejazdu
w rozkladzie jazdy — oznacza ono bowiem, ze do utrzymania tej samej czgstotliwosci

(i realizacji takiej samej liczby wozokm) konieczne bgdzie wyekspediowanie wigkszej

%W tym miejscu pojawia si¢ ,konflikt intereséw” — z jednej strony operator $wiadczy ustugi publiczne,
z drugiej — jest jednak spotka prawa handlowego, ktora musi uwzglednia¢ w prowadzonych dziataniach
rachunek ekonomiczny
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liczby kierowcow i jednostek taboru. Z drugiej strony nalezy poszukiwaé¢ odpowiedzi
na pytanie w jaki sposob przyspieszy¢ komunikacje¢ miejskg — przy stosowaniu odptatnosci
za wozokm przyspieszanie komunikacji miejskiej lezy takze ,,w interesie” operatora.

Oczywiscie kalkulacja stawek w oparciu o wozokm to tylko jedna z mozliwosci.
W zwigzku z tym, ze obecnie (chociazby ze wzgledu na wspomniane remonty drég)
rozwigzanie to nie jest optymalne, wcigz poszukiwane sg sposoby na jego usprawnienie.
Istniejg rozne mozliwosci dokonania zmian. Doraznie wprowadza si¢ korekty w zakresie
przypisania poszczeg6lnych grup wydatkow do kosztow statych lub zmiennych. Docelowo
mozliwa bytaby zmiana sposobu kalkulowania odptatnosci dla operatora tak by byta ona
obliczana w oparciu o wigksza liczbe parametrow. Rozwigzaniem jest kalkulowanie stawki
dla operatora nie tylko w oparciu o wozokilometry, ale na przyklad o wozogodziny.
Mogltby by¢ to tez inny wskaznik, ktory pozwolilby na ,,pokrycie” wyzszych kosztow
zwigzanych z przestojami pojazdow. Za realizacj¢ tej samej 1losci kursow wieksza liczba
jednostek taboru operator otrzymatby wyzsza zaptate, a wigksza liczba jednostek taboru
pozwolitaby na zminimalizowanie niedogodnosci wynikajacych dla pasazeréw z dtuzszego
Czasu przejazdu.

Osobng kwestig jest rozliczanie si¢ organizatora i operatora a takze elastycznos¢
zwigzana z przypisaniem konkretnych rodzajow taboru do linii komunikacyjnych. Od 2011
r. trakcja tramwajowa rozliczana jest w oparciu o usredniong stawke¢ za wozokilometr.
Towazne uproszczenie, pozwala bowiem na wydajniejsze dysponowanie taborem.
Wczesniej pojazdy podzielone byly na kilka grup — T20W (wagony GT6), T26W (3G,
GT8, 102Na, 105Na, 118N), T26N (seria RT6N1) czy T30N (siemensy Combino) — kazda
z grup wyceniania byla inaczej. Oznaczenia te zwigzane byly z dlugoScia pociagu
tramwajowego w metrach (orientacyjnie: ok. 26 m czy 30 m) i poziomem wysokosci
podtogi (N — niskopodtogowy, W — wysokopodtogowy). Zastosowano jedynie pewne
,uproszczenia” dla pojedynczych wagondow wybranych serii, traktujac niskopodtogowy
wagon 118N czy 20-metrowy wagon typu 102Na jako przedstawicieli rodziny T26W.
W latach 2011-2012 flota przewoznika podlegata licznym przeksztatceniom (dostawy
nowych wagonoéw, kasacje starych) przypisanie konkretnych serii wagonow do linii
ulegato zatem regularnym zmianom. Dzi¢ki stawce usrednionej, zmiana rodzaju taboru na
konkretnej brygadzie nie jest dzi§ zwigzana z wysokoscig stawki. To pozwala na elastyczne
dysponowanie taborem i szybsze reagowanie na sytuacje losowe. Gdy w jednej zajezdni
zabraknie taboru, mozna podstawi¢ pociag z drugiej zajezdni, innego typu.

Patrzac z perspektywy systemu komunikacji publicznej jako catosci, sytuacja
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W ktorej operator zajmuje si¢ przygotowaniem rozktadéow jazdy moze by¢ niekorzystna
Z jeszcze jednego powodu. Kierujac si¢ checig zwigkszenia ilosci wykonanych kilometrow
1 w zwigzku z konieczno$cig spelnienia wymogow przepisOw prawa, przewoznik moze
zrezygnowa¢ z czytelnych dla pasazera odjazdow w regularnych odstepach czasu,
wprowadzajac nierownomierng czgstotliwos$¢ kursowania (np. nie co 30 minut, ale co 20-
40 minut w zaleznosci od pory dnia i uktadu przerw dla kierowcow). To z kolei powoduje
powstawanie ,,dziur” w rozkladzie jazdy. Duzym przerwom pomiedzy odjazdami
towarzyszy pozniejsze ,,dublowanie” kursow, zwlaszcza gdy z jednej petli odjezdzaja
pojazdy dwoéch lub wigeej linii kursujacych stosunkowo rzadko. Pojawia si¢ takze
zagrozenie wprowadzania do oferty kursow, ktore z punktu widzenia popytu na ustugi
komunikacji publicznej sa niepotrzebne, ale wygodne w realizacji dla operatora. Tak jest
na przyktad z tzw. kursami zjazdowymi — czyli zjazdem tramwajoéw z trasy do zajezdni.
W Poznaniu przyjmuje si¢ zasade, ze kursy zjazdowe realizowane sg ,,z pasazerami”.
Oznacza to, ze zabieraja pasazerOw na wszystkich kolejnych przystankach. Takie
rozwigzanie jest naturalne i sensowne — jezeli tramwaj i tak jedzie dang trasg to lepiej by
zabral niewielkg ilo$¢ pasazerow niz jechat pusty. Pojawia si¢ jednak ryzyko sztucznego
zwigkszania ilosci przejazdow tego typu. Przejazdy te nie majg uzasadnienia w strukturze
popytu na ushugi przewozowe. Przyktadem moze tu by¢ linia 14 oraz rozklad jazdy
wprowadzony z dniem 3 wrzesnia 2012 r. Cho¢ tramwaje po 19.00 kursowaé powinny
€0 20 minut, z p¢tli os. Sobieskiego pomigdzy godz. 19.00 a 20.00 zaplanowano nie trzy
ale dziesig¢ kursow (o godzinach: 19:04, 19:08, 19:12, 19:16, 19:26, 19:32, 19:36, 19:40,
19:44, 19:48). Liczba kursow jest tak duza, gdyz zdecydowano si¢ na zjazdy po trasie linii
14 zamiast typowych ,,zjazdow do zajezdni”. Trasa przejazdu linii 14 w sporej czesci
pokrywata si¢ z trasa zjazdu do zajezdni przy ul. Glogowskiej, byla jednak dluzsza.
W miejsce kursow technicznych wprowadzono w tym przypadku pelnoptatne kursy
dluzsza trasg i z pasazerami. Operator realizowat zatem wozokilometry kompletnie
nieodpowiadajgce popytowi zgtaszanemu przez rynek.

O. Wyszomirski zwraca uwage, ze ,regulacja stanowi funkcje wysoce
wyspecjalizowangq i jej realizacja wymaga znacznych zasobow” [2008, s. 181]. Sprawne
realizowanie zadan przez organizatora nie jest zatem mozliwe bez zapewnienia
mu odpowiedniej ilo$ci zasoboéw — W szczegolnosci stuzacych realizacji funkcji kontrolne;.
Nalezy tez zwroci¢ uwage, ze Zarzad Transportu Miejskiego jest jednostka stosunkowo
mloda. Struktura organizatora jest dopiero rozwijana. Jego powotanie zbieglo si¢ w czasie

ze spowolnieniem gospodarczym, a nast¢pnie kryzysem finansow miejskich. Do dzi$
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jednostka ta nie osiggneta petnej funkcjonalnosci. MPK to z kolei firma o wieloletniej
tradycji. Dysponuje ona duzg liczbg pracownikow doswiadczonych, o dlugim stazu pracy.
Sze$ciu na dziesigciu zatrudnionych w MPK posiada staz pracy 11 lat lub dtuzszy [Raport
roczny MPK 2011]. Rozwigzanie oparte na monopolu operatora gminnego i organizatora
0 ograniczonych mozliwos$ciach organizowania jest rozwigzaniem wprowadzonym
niedawno. Nalezy sadzi¢, iz wspotpraca obu stron ma duzy potencjal rozwoju, wymaga
jednak dopracowania. Najblizsze lata nie beda pod tym wzgledem tatwe. Spodziewac si¢
nalezy rewolucji w systemie biletowym po wprowadzeniu karty PEKA czy postepujacej
integracji transportu aglomeracyjnego. Wszelkie przesuni¢cia w realizacji zadan pomigdzy
organizatorem i operatorem przektadaja si¢ na zmiany poziomu kosztoéw obu stron. Wraz
ze zmiang obcigzen konieczna staje si¢ renegocjacja stawek za ustugi przewozowe. Nalezy
tez wspomnie¢, ze umowa 15-letnia to dla operatora wazna gwarancja finansowa. Daje ona
podstawe do inwestycji w infrastrukturg (chociazby zajezdnie czy ich wyposazenie) czy
sam tabor. Liczne inwestycje przeprowadzone w ostatnich latach pozwolity
na podniesienie standardu ustug w komunikacji publicznej, m. in. poprzez wprowadzenie
do eksploatacji pojazdow o wyzszym komforcie podrozowania. W tabeli 15 wskazano
szanse 1 zagrozenia zwigzane z funkcjonowaniem monopolu operatora. Oparto si¢
na obserwacjach i analizie wcze$niej wymienionych przyktadow. Niektore z szans
i zagrozen maja charakter potencjalny. Umieszczenie ich w tabeli nie oznacza, ze s3
obecnie problemem blokujacym rozwdj transportu publicznego czy obnizajacym

efektywnosc¢ jego funkcjonowania.
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Tabela 15
Szanse 1 zagrozenia zwigzane z monopolem operatora w transporcie zbiorowym

Szanse Zagrozenia

Silna pozycja spotki w strukturach miejskich moze
utrudnia¢ realizacj¢ zadan przez organizatora
(miasto petni nadz6ér zardwno nad organizatorem
jak i operatorem)

Transport publiczny §wiadczony przez
spotke miejska bedaca pod kontrolg
samorzadu

Utrzymanie standardéw jakos$ciowych
poprzez eliminacj¢ rywalizacji o
ustuge za pomoca ceny

Nizsza efektywnos¢ gospodarowania zasobami w
jednostce publicznej

Wypracowany przez spotke zysk Przerost administracji i zatrudnienia w dziatach
pozostaje w miescie/regionie ustugowych przedsigbiorstwa

Konieczno$¢ ponoszenia naktadow na odnowe
taboru przez spotke (czyli de facto miasto)

Nizsza elastyczno$¢ przewoznika miejskiego niz
firm prywatnych (w szczego6lnosci operatorow
mig¢dzynarodowych)

Utrudnione wprowadzanie konkurencji w
komunikacji podmiejskiej — niewielkie
doswiadczenia w zakresie realizacji przetargow i
obstugi przewoznikéw prywatnych

Ryzyko wystapienia zjawiska tzw. krzyzowego
subwencjonowania

Zrédto: opracowanie whasne

Istnieje wiele roznych modeli zarzadzania publicznym transportem zbiorowym
i realizacji poszczegélnych zadan w tym zakresie. Celem tego opracowania nie jest
ocenianie tych zadan ani wskazywanie kierunkow zmian relacji na linii organizator —
operator a jedynie zwrdcenie uwagi na szansy i zagrozenia zwigzane z takim a nie innym
podzialem zadan. Na etapie tworzenia i rozwijania struktur organizatora, pojawi¢ si¢ moze
model oparty na pozostawieniu czg¢$ci kompetencji organizatora w gestii operatora-
monopolisty. Funkcjonowanie modelu opartego na ,,mieszaniu si¢” kompetencji operatora
I organizatora moze prowadzi¢ do zagrozen zwigzanych z obnizaniem jakosci oferty dla
klienta koncowego.

»W ramach rozwigzania polegajgcego na swiadczeniu ustug przewozowych przez
przedsiebiorstwo  komunikacji miejskiej, zajmujgce si¢ jednoczesnie organizacjg
i realizacjg tych ustug w warunkach monopolu, nie wystepuje racjonalna podstawa
do ustalania ilosci i jakosci Swiadczonych ustug. tLqczenie funkcji organizatora

i realizatora dotowanych ustug sktadania do planowania oferty przewozowej, ktora jest
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podporzgdkowana przede wszystkim tatwej i wygodnej realizacji. Brakuje przestanek, ktore
sktonityby przewoznika do badania rynku i ustalania oferty przewozowej w dostosowaniu
do wynikow tych badan. Jezeli nawet przewoznik prowadzi badania rynku, to czyni
to przede wszystkim dla wypetnienia zadan statutowych. Ich wyniki wykorzystywane
sq tylko w takim zakresie, w jakim nie pozostajg one w sprzecznosci z tatwq i wygodng
realizacjg ~ oferty  przewozowej”  [Wyszomirski 1998, s. 91-92]. Prowadzi
to do wspomnianych zaburzen pomigdzy podaza ustug a faktycznie wystgpujacym
popytem. O. Wyszomirski zwraca tez uwage, ze ,,samo zawieranie kontraktu na czas
okreslony nie zapewni wysokiej efektywnosci funkcjonowania komunikacji miejskiej, jezeli
na rynku nie bedzie zagrozenia ze strony konkurencji. Istnienie na rynku silnego
konkurenta, ktory jest w stanie w kolejnym przetargu zagrozi¢c przewoznikowi
realizujgcemu w danym okresie kontrakt, jest podstawowym uwarunkowaniem
efektywnosci omawianego rozwiqgzania. Na rynku komunikacji miejskiej, ze wzgledu
najego specyfike mogqg wystgpowac powazne trudnosci ze znalezieniem konkurencyjnego
przewoznika, ktory bedzie w stanie zapewni¢ podaz na wystarczajgcym poziomie
ilosciowym i jakosciowym™ [1998, s. 94].

Konkurencja stanowi dla rynku naturalny mechanizm nadzorujacy jakos¢ ustug.
W sytuacji gdy rynek zostanie jej pozbawiony, nadzér nad jakoscig ustug musi by¢
realizowany w calo$ci w sposob sztuczny. Wymaga to zaangazowania wigkszych srodkow
ze strony organizatora, na ktéorym spoczywa obowiazek oceny jakosci ustug. Mozna dojs¢
do wniosku, ze w przypadku Poznania teza ta ulega potwierdzeniu. Zachodzg tu wrgcz
modelowe zaleznosci pomiedzy organizatorem a operatorem. Ten pierwszy, pozbawiony
czgsci kompetencji ma ograniczone mozliwosci wpltywania na uslugi realizowane
na rynku. Operator zbudowat sobie silng pozycje, dodatkowo podkreslong wieloletnig
umowg na realizacj¢ ustug przewozowych.

W Poznaniu zdecydowano si¢ na powotlanie niezaleznego od przewoznika
organizatora transportu publicznego. Tworzacy si¢ ZTM przejal czes¢ kadr Miejskiego
Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego w Poznaniu, w tym takze pracownikéw zwigzanych
z MPK od wielu lat. W gestii MPK wciaz pozostaje cze$¢ zadan, dla ktorych naturalnym
miejscem sg struktury organizatora. Dotyczy to w szczego6lnosci zarzadzania infrastrukturg,
inzynierii ruchu, planowania rozktadéw jazdy czy komoérek odpowiedzialnych
za rozwigzywanie sytuacji kryzysowych. To prowadzi do sytuacji, w ktorej w okreslonych
sytuacjach przewoznik moze decydowac si¢ na pojscie ,,na skroty” — stawiajac na wygode

Wrealizacji zadan 1 obnizanie wlasnych kosztow, kosztem komfortu i oferty
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dla korzystajacych z komunikacji publicznej. Przytoczone problemy, dotyczace realizacji
kursow w sytuacjach znacznych opdznien czy czestotliwosci kursoéw wynikajacej z podazy
a nie faktycznego popytu sg przyktadami takich wlasnie dziatan.

Utworzenie instytucji organizatora to dobry kierunek, dajacy konkretne
mozliwosci. ,,Skutkiem stworzenia przez gmine niezaleznej jednostki regulacyjnej
(organizatora transportu) jest wzrost znaczenia efektywnosci gospodarowania. Sila
blokujgca zwigzkow zawodowych ulega ostabieniu i otwierajq si¢ mozliwosci wigkszej
innowacyjnosci. Drugq korzyscig wynikajgcqg z regulacji rynku transportu miejskiego przez
specjalnie do tego celu powolanego organizatora jest to, ze procesy realizacji okreslonej
polityki stajg si¢ bardziej przejrzyste” [Wyszomirski 2008a, s. 181]. Samo stworzenie
organizatora to niestety zbyt mato by zapewni¢ pelng liberalizacje rynku — nalezy tez
zadba¢ o rowne warunki konkurowania o ustugi w ramach organizowanych przetargéw czy
odpowiednie narzgdzia dla organizatora. ,Istotng kwestig, w przypadku gdy rynek
transportu miejskiego jest zmonopolizowany jest wydzielenie z duzego, monopolistycznego
przewoznika niezaleznej firmy wykonujgcej przewozy wylgcznie tramwajami lub
trolejbusami. Pozwala to na realne okreslenie kosztow ustug wykonywanych przez te srodki
transportu. W praktyce bowiem wystepuje mozliwos¢ krzyzowego subwencjonowania
pomiedzy ustugami autobusowymi podanymi konkurencji a ustugami tramwajowymi
(trolejbusowymi) majgcymi najczesciej charakter monopolu. Przedsigbiorstwo komunalne
wykonujgce przewozy tymi roznymi srodkami transportu ma mozliwos¢ przy ubieganiu sie
o udzielenie zamowienia zaoferowania nizszej ceny za ustuge wykonywang przez autobus,
wiedzgc, ze zrekompensuje sobie straty zawyzonymi kosztami Swiadczenia ustug
tramwajowych (trolejbusowych), ktore nie sq poddane weryfikacji przez rynek”
[Wyszomirski 2008a, s. 182]. Na takie rozwigzanie (oddzielenie spoiki tramwajowej

od przewozow autobusowych) zdecydowano si¢ m. in. w Szczecinie i Warszawie.

3.5 Transport w aglomeracji poznanskiej i elementy
konkurencji — wyniki badan ankietowych

W ramach realizowanej pracy doktorskiej przeprowadzono badanie ankietowe.
Celem badan byla m. in. potrzeba dokonania konfrontacji pomie¢dzy zalozeniami
teoretycznymi, ktorych zrodtem sg m. in. cytowane opracowania z zakresu literatury

przedmiotu czy dokumenty urzedowe, a praktyka, czyli rozwigzaniami stosowanymi
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W konkretnych gminach i na konkretnych liniach komunikacyjnych. Jednoczesnie podjeto
probe porownania réoznych systemow transportu publicznego stosowanych przez gminy
oscienne miasta Poznania. Transport publiczny na obszarze gmin aglomeracji poznanskiej
realizowany jest bowiem w sposob skrajnie rdzny.

Opierajac si¢ na wczesniejszych analizach 1 zebranych informacjach uznano,
ze najlepszym zrodtem informacji o analizowanych zagadnieniach beda wladze
samorzadowe. Przyjeto tu interpretacje, ze zrodiem tych informacji powinny by¢
samorzady gminne. Zgodnie z Ustawg z dnia 8§ marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz.
U. 1990 Nr 16 poz. 95 z pozniejszymi zmianami) ,,zaspokajanie zbiorowych potrzeb
wspolnoty nalezy do zadan wltasnych gminy”, a ,,w szczegolnosci zadania wlasne obejmujg
sprawy” miedzy innymi ,,lokalnego transportu zbiorowego”. Przyj¢to zatem, ze specyfika
gmin okalajacych miasto Poznan zwigzana jest miedzy innymi z duzym udziatem
W ogdlnej liczbie podrozy tych, ktore realizowane sa do tego miasta oraz, ze lokalny
transport zbiorowy stanowi zadanie wiasne gminy. Uznano, ze poszukujac odpowiedzi na
pytania zwigzane z tymze transportem w uje¢ciu aglomeracyjnym to wiasnie samorzady
gminne bedg najlepszym zrodtem informacji. Réwnolegle odrzucono mozliwos¢ zbierania
danych bezposrednio od uzytkownikow ustug transportu publicznego — ich opinia jest
czgsto subiektywna. Dodatkowo przez uzytkownika uslugi transportu publicznego
postrzegane sg zwykle z mikroekonomicznego punktu widzenia (czyli perspektywy
pojedynczej jednostki), a gmina ma szerszy poglad na analizowane problemy i spojrze¢
moze na wybrane zjawiska w skali makro.

W badaniu ankietowym oparto si¢ na kwestionariuszu skierowanym do gmin
aglomeracji poznanskiej. Obszar aglomeracji zidentyfikowano jako obszar odpowiadajacy
powiatowi poznanskiemu. Podstawa wyznaczenia takiego wlasnie obszaru badania stala
si¢ delimitacja obszaru metropolitalnego. Obszar powiatu stanowi miejsce najsilniej
zachodzacych procesoOw aglomeracyjnych, stanowi zatem dobre zrédto do badan
analizowanej problematyki. Zagadnienie delimitacji obszaru metropolitalnego analizowane
jest takze w rozdziale 4.

Badaniem ankietowym objeto obszar 17 gmin powiatu poznanskiego.
Kwestionariusz ankiety rozestano do wszystkich gmin w dniach 30-31 sierpnia 2012 r.
Kwestionariusz ankiety zawarto w zalaczniku nr 1. Do polowy grudnia 2012 r. udato si¢
uzyska¢ odpowiedzi od 16 z 17 gmin. Badanie przeprowadzono w oparciu
0 kwestionariusz przesytany bezposrednio do administracji samorzadowej. Ze wzgledu

narézne sposoby organizacji pracy poszczegodlnych urzedéw i odmienne (cho¢ w wielu
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przypadkach podobne) struktury organizacyjne, przeprowadzano takze rekonesans (droga
telefoniczng) celem ustalenia zakresu kompetencji poszczegolnych komorek
organizacyjnych. Pozwolilo to na ustalenie, w zakres prac ktérej komodrki organizacyjnej
wchodza kwestie zwigzane z transportem publicznym. Ankieta kierowana byta nastepnie
bezposrednio do osoby posiadajacej kompetencje w tym zakresie. W zaleznosci
od struktury organizacyjnej urzedu byly to osoby zajmujace si¢ szeroko rozumiang
gospodarkg komunalng, osoby zwigzane z zarzadzaniem majatkiem gminy ale takze osoby
na stanowiskach najwyzszego szczebla — zastgpcy wojta czy sekretarza gminy. Ankiety
przesylano przy wykorzystaniu poczty elektronicznej, w dwoch przypadkach na Zyczenie
respondentow przestano dodatkowo kwestionariusz poczta ,.tradycyjng”. Ankiety odsytano
poczta tradycyjna lub elektroniczng. Ankietowani odpowiadali na pytania samodzielnie.
W kilku przypadkach zaznaczono, ze wybrane pytania konsultowano dodatkowo
Z przedstawicielami  gminnych spotek przewozowych Ilub innymi komorkami
organizacyjnym w urzedzie. Uwagi takie pojawialy si¢ zarbwno w ankietach (w postaci
notatek) jak i prowadzonych rozmowach telefonicznych. Kontaktowanie si¢ z 0sobami
trzecimi miato na celu przede wszystkim pozyskanie konkretnych i aktualnych danych
liczbowych. W dwoch przypadkach ankiete przeprowadzono telefonicznie. W jednym
przypadku ankiete przekazano do gminnej spotki przewozowej jako podmiotu, ktoremu
powierzono realizacje zadan transportowych oraz wszystkich ushug towarzyszacych.

Badaniem objeto nast¢pujace gminy: Buk, Czerwonak, Dopiewo, Kleszczewo,
Komorniki, Kostrzyn, Kornik, Lubof, Mosina, Murowana Goslina, Pobiedziska,
Puszczykowo, Rokietnica, Steszew, Suchy Las, Swarzedz, Tarnowo Podgoérne. Powiat
tworzy pierscien gmin dookota miasta o szerokosci ok. 25 kilometrow. Obszar ten jest
ciekawy do analiz pod kilkoma wzglgdami. Po pierwsze — ze wzgledu na blisko$é
Poznania stanowi zrodto silnych proceséw aglomeracyjnych. Po drugie — jest to obszar
silny gospodarczo i inwestycyjnie, pod wzgledem ilosci podmiotow gospodarczych czy
poziomu inwestycji wybiegajac znacznie powyzej Sredniej krajowej. To wszystko,
W polaczeniu z silnymi procesami suburbanizacji sprawia, ze w obszarze mobilnosci
mieszkancOw 1 zapotrzebowania na ustugi transportowe zachodzi tu wiele zmian.
Na badanie ankietowe (pomimo wczesniejszych zapewnien) nie odpowiedziala jedynie
gmina Dopiewo.

Kwestionariusz ankiety podzielony zostat na cztery podstawowe czgsci.
Obejmowaty one poszczegdlne, odmienne tematycznie obszary. Pierwsza cze$¢ ankiety

poswigcona zostata ogdlnej charakterystyce transportu publicznego na terenie gminy,
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zaro6wno pod postacig pytan zamknigtych (pozwalajacych precyzyjnie okresli¢ sposoby
organizacji transportu publicznego) jak i pytan otwartych. Druga cz¢s¢ ankiety poswigcona
zostala kwestiom zwigzanym z integracja transportu publicznego wewnatrz aglomeracji.
Pytania dotyczyly zarowno integracji komunikacji gminnej z komunikacja miasta Poznania
jak 1 integracji komunikacji gminnej z kolejowa. Obok pytan, ktoérych celem byto
scharakteryzowanie istniejacego poziomu integracji pojawity si¢ takze pytania dotyczace
zadan, ktore nalezy podja¢ w obszarze integracji oraz potencjalnych problemow i zagrozen
z nig zwigzanych. Trzecia czg$¢ ankiety poswigcona byla problematyce konkurencji
w transporcie publicznym — zaréwno w zakresie organizacji na terenie gminy przetargow,
jak 1 wspotpracy z sasiednimi gminami czy wspotpracy z Zarzadem Transportu Miejskiego
w Poznaniu. Odniesiono si¢ tutakze do szans i zagrozen zwigzanych z powotaniem
do zycia organizatora transportu o aglomeracyjnym obszarze oddzialywania. Czwarta
czes$¢ ankiety dotyczyla polityki transportowej 1 dziatan jakie wladza samorzadowa planuje
realizowa¢ w najblizszym czasie. Ankiete zakonczono metryka, w ktorej poproszono m. in.
o wskazanie przewoznikoOw dzialajacych na terenie gminy. Prezentacje wynikéw ankiet
I interpretacj¢ zebranych danych podzielono na dwie czesci. W rozdziale 3 zaprezentowano
wyniki czgéci pierwszej (transport publiczny na terenie gminy) i trzeciej (konkurencja),
W rozdziale 4 czg$ci drugiej (integracja) i czwartej (polityka transportowa).

W ankiecie zastosowano kilka rodzajow pytan: pytania zamknigte jednokrotnego
wyboru, pytania zamknigte wielokrotnego wyboru, pytania zamknigte ale dopuszczajace
dopisanie dodatkowej odpowiedzi i pytania otwarte. Pytania byly roznorodne nie bez
przyczyny. Nie bylo zadaniem fatwym stworzenie kwestionariusza, ktory pozwolitby
na skierowanie tego samego zestawu pytan do organizatorOw mocno roznigcych sig
pomigdzy soba systemOw transportowych. Z drugiej strony, tak szeroka mozliwos¢
formulowania odpowiedzi prowadzi¢ miala do mozliwie pelnego ujmowania problemu

i minimalizacji ryzyka zwigzanego z ograniczeniem mozliwosci udzielenia odpowiedzi.

3.5.1 Transport publiczny na terenie gminy — wyniki badan

W ramach wstepu do ankiety zapytano przedstawicieli samorzadu m. in. o formy
transportu zbiorowego, z ktorych korzystajag mieszkancy gminy. Zaproponowano tu kilka
mozliwych odpowiedzi, dopuszczono takze zaznaczanie wigcej niz jednego wariantu.

W osmiu przypadkach ankietowani wskazali jednostke lub spotke gminy funkcjonujaca
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w oparciu o gminny system biletowy, w trzech — jednostke lub spotke gminy funkcjonujaca
W oparciu o system biletowy Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu. Sze$ciokrotnie
wskazywano w ankietach ,,jednostk¢ lub spotke innej gminy” (w tym raz: realizujaca
przewozy w ramach sieci ZTM). Ankietowani o$miokrotnie wskazywali jako operatorow
z ktorych korzystaja mieszkancy gminy firmy prywatne, a dziesi¢ciokrotnie — komunikacje
kolejowa. SzeSciokrotnie zaznaczano jako formg¢ wykorzystywanego transportu
zbiorowego PKS. Takie odpowiedzi wskazujg na wazng zalezno$¢. Cho¢ komunikacja
autobusowa 0 zasi¢gu gminnym jest waznym i dominujgcym operatorem w wielu gminach,
bardzo wielu mieszkancow korzysta z komunikacji autobusowej o zasi¢gu regionalnym
i komunikacji kolejowej. Takze i one odgrywaja zatem wazng rol¢ w przewozach
0 charakterze aglomeracyjnym. Biorgc pod uwage, ze system kolei regionalnej jest obecnie
na etapie przeksztatcen (tworzenia kolei samorzadowej, licznych inwestycji etc) jego
konkurencyjno$¢ w najblizszych latach wzrosnie — posiada on zatem duzy potencjal.
Réwnoczesnie nalezy pamietaé, ze zjawisko kongestii negatywnie wplywaé bedzie
na rozwoj polaczen aglomeracyjnych z wykorzystaniem autobusow.

W szes$ciu gminach wskazano, ze transport publiczny (w cz¢$ci lub w catosci)
funkcjonuje w ramach sieci ZTM Poznan. Takze sze$ciokrotnie wskazywano, ze choé
transport ten nie funkcjonuje w ramach sieci ZTM, planowane jest wejscie do sieci
W najblizszym czasie — w roku 2013 lub w terminie p6zniejszym. Cztery gminy nie planuja
obecnie wejscia do sieci ZTM Poznan: dwie ze wzgledu na odleglos¢, jedna ze wzgledow
finansowych a jedna ze wzgledu na to, iz system komunikacji aglomeracyjnej dopiero si¢
formuje i pozostaje w nim do ustalenia wiele kwestii. Deklaracje przystapienia do ZTM
W najblizszych miesigcach czy latach to wazna informacja — pozwalaja bowiem postawic
teze, ze aglomeracyjny system transportowy dysponuje duzym potencjatem rozwoju
I szansg na rozszerzenie zasiegu terytorialnego. Z drugiej strony, co czwarta gmina
na terenie powiatu poznanskiego nie jest obecnie zainteresowana wejsciem do sieci ZTM
Z r6znych wzgledow — co nalezy rozumiec jako brak pelnego zaufania do proponowanego
modelu komunikacji aglomeracyjnej. Z jednej strony nalezy si¢ zastanowi¢ — jak daleko
siega¢ powinna komunikacja zintegrowana, z drugiej — na ile gminy uczestniczy¢ powinny
w budowaniu systemu transportu aglomeracyjnego lub regionalnego. Brak entuzjazmu
W budowaniu systemu opartego na strukturach ZTM moze by¢ dowodem na to, ze Zarzad
Transportu Miejskiego to dzi§ za mato. Dla ZTM obszar aglomeracji wcigz jest tylko
»dodatkiem” do przewozéw miejskich. Porozumienia zawierane pomigdzy Poznaniem

a poszczegdlnymi gminami nie rozwigzuja wszystkich probleméw. Do budowy systemu
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aglomeracyjnego, obejmujacego nie tylko miasto i gminy o$cienne, potrzebny moze by¢
dzi$ zatem zwigzek miedzygminny.

Gminy pozytywnie oceniaja jako$¢ ustug transportu publicznego na swoim terenie
— 13 razy oceniano komunikacje jako ,,dobra”, a 2 razy jako ,,bardzo dobra”. W pytaniu
o ocen¢ ilosci realizowanych kursow 11 razy udzielono odpowiedzi, Ze jest ona
wystarczajaca, 4 razy, ze niewystarczajaca (zaden z respondentdw nie wskazywat, by ilos¢
realizowanych kurséw byla nadmierna). Takie same proporcje odpowiedzi (11 razy
,wystarczajaca” 1 4 razy ,niewystarczajaca”) uzyskano w pytaniu o dostepnos¢
komunikacji na terenie gminy pod wzgledem terytorialnym. W wigkszosci gmin w obu
wspomnianych pytaniach udzielano takiej samej odpowiedzi.

W ramach prowadzonego badania zapytano takze gminy o czynniki sprzyjajace
rozwojowi komunikacji zbiorowej na terenie gminy oraz ograniczajace ten rozwdj.
Czynniki, ktore uznawane sa przez samorzady za sprzyjajace rozwojowi komunikacji
zbiorowej na terenie gmin podzieli¢ mozna na trzy podstawowe grupy. Sg to:

— czynniki popytowe, zwigzane z tworzeniem i rozwijaniem popytu na ustugi
komunikacyjne,

- czynniki podazowe, zwigzane z oferta tworzong przez gming, aglomeracj¢ czy
region,

— czynniki o charakterze obiektywnym, dotyczace zjawisk 1 procesow,
makroekonomicznych na ktére ani gmina ani jej mieszkancy nie maja wigkszego

wplywu.

Pierwsza grupa obejmuje wszystkie te czynniki, ktére dotycza strony popytowej,
czyli zjawisk wpltywajacych na pojawienie si¢ popytu na ustugi komunikacji zbiorowej
lub zwigkszanie tego popytu. W szczegdlnosci dotyczy to wzrostu liczby mieszkancow
gminy, w efekcie udostgpniania pod inwestycje mieszkaniowe nowych terenow,
powstawania nowych osiedli mieszkaniowych, rozwijania nowych obszaréw i1 tworzenia
si¢ skupisk zabudowy. Dotyczy to przede wszystkim gestej zabudowy jedno- lub
wielorodzinnej, zwykle znacznie bardziej zwartej niz typowa zabudowa terenow
podmiejskich. Duzy potencjal wrozwijaniu komunikacji gminnej (docelowo:
aglomeracyjnej) zwigzany jest takze zrosngcym poziomem mobilnosci mieszkancow.
Dojezdzaja oni do szkot ponadgimnazjalnych i szkdt wyzszych w Poznaniu. Na rozwdj
komunikacji gminnej wptywa takze konieczno$¢ zapewnienia dojazdu uczniow do szkot

na terenie gminy. Ciekawa sytuacje zaobserwowa¢ mozna w obszarze dojazdow do pracy.

128



Z jednej bowiem strony mieszkancy z terenu gminy dojezdzaja do zaktadéw pracy
zlokalizowanych w Poznaniu, z drugiej — wiele gmin moze si¢ pochwali¢ duzymi
inwestycjami o charakterze ustugowym czy produkcyjnym. Generuja one popyt na ustugi
transportowe 1 przyciagaja mieszkancow okolicznych terenow (w tym: mieszkancow
Poznania). Liczba zaktadow pracy na terenie gmin dookota miasta stale rosnie. Po stronie
popytowej zapisa¢ nalezy takze konieczno$¢ zaspokajania potrzeb zwiazanych z kultura,
zakupami 1 innych. Waznym czynnikiem popytowym jest sama blisko$¢ miasta Poznania.
To dzigki niej pojawiajg si¢ potrzeby komunikacyjne. To miedzy innymi z powodu tej
wlasnie bliskosci powstaja nowe skupiska zabudowy mieszkaniowej i nowe zaktady pracy.
Wsrod czynnikéw dotyczacych strony podazowej, gminy wskazywaty m. in.
na wspolny bilet (zachecajacy do przejazdow taczonych: komunikacja gminna plus p6zniej
komunikacja miejska w Poznaniu), dogodne godziny odjazdoéw (dopasowane do godziny
pracy czy szkoly) i synchronizacje¢ tych odjazdéw w punktach przesiadkowych (w tym
powigzanie z innymi $rodkami transportu, co oznacza na przyklad kursy autobusow
gminnych dopasowane do rozktadu jazdy kolei regionalnej). Po stronie czynnikow
sprzyjajacych rozwijaniu komunikacji gminnej zapisa¢ nalezy takze mozliwosci, jakimi
dysponuje gmina. Obecno$¢ wlasnego operatora (zatem petna niezaleznos$¢) czy dobra
kondycja ekonomiczno-finansowa sprzyjaja rozwijaniu ustug komunikacji autobusowe;j.
Waznym argumentem sprzyjajacym rozwojowi transportu zbiorowego jest
oddawanie do eksploatacji zmodernizowanej infrastruktury. Wskazywano tu przyktady
wyremontowanej linii kolejowej czy modernizacji uktadu drogowego — budowy nowych
tras komunikacyjnych, tworzenia skrzyzowan bezkolizyjnych czy budowy lub

2

modernizacji wezlow przesiadkowych. Jako argumenty ,,za” komunikacja zbiorowa
wskazywane byly takze jej dostepnosé, niezawodnos¢, bezpieczenstwo czy ekologicznosce.
Zwrocono takze uwage na nowoczesnos¢ pojazdow. Jest ona zauwazana zaréwno w trakcji
autobusowej jak 1 coraz cze$ciej takze w transporcie kolejowym. Szans¢ rozwoju
komunikacji autobusowej upatruje si¢ w skromnej i ciggle ograniczanej ofercie potaczen
kolejowych. Przy niedoborze polaczen kolejowych, transport autobusowy staje si¢ ich
naturalng alternatyws.

Argumentem za wzrostem zainteresowania transportem publicznym sg czynniki
ekonomiczne. Wsréd czynnikow sprzyjajacych rozwojowi transportu zbiorowego
wskazywano m. in. wysokie koszty transportu indywidualnego — rozumiane przede
wszystkim jako wysokie koszty utrzymania samochodu (w tym ceny paliw). Dodatkowym

argumentem jest ciagly wzrost poziomu kosztow utrzymania samochodu. Transport
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indywidualny jest drogi i staje si¢ coraz drozszy. Mozliwosci wptywania na poziom tych
kosztow sg ograniczone,

Wsroéd czynnikdw hamujacych 1 ograniczajacych rozwoj publicznego transportu
zbiorowego na terenie gmin wokot Poznania wymieniane s3 przede wszystkim
ograniczenia finansowe. Argument ten wskazuje zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych.
Problem finansowania kurséw komunikacji zbiorowej nie jest problemem nowym. Nalezy
zwroci¢ uwage na to, ze obecnie to najwazniejszy czynnik hamujacy rozwdj transportu.
Mozna postawi¢ teze, ze problem finansowy jest waznym powodem powolnej integracji
transportu w obszarze aglomeracji poznanskiej. Ograniczenia ekonomiczne hamuja
integracje, prowadza tez do sytuacji w ktorej na niektorych obszarach aglomeracji nie
rozwingl si¢ jeszcze transport zbiorowy. W konkretnych lokalizacjach potoki pasazeréw sa
zbyt male by zapewni¢ efektywne funkcjonowanie sieci transportu publicznego. Obszary
0 niskiej gestosci zaludnienia sg zatem skazane na skromng oferte transportowg lub
catkowity brak tego typu ustug. Wsréd czynnikow hamujacych rozwdj transportu
publicznego ankietowani wskazywali takze zly stan drog i brak wystarczajacej ilosci drog
odpowiadajgcych parametrami pojazdom komunikacji zbiorowej (np. odpowiedniej
szerokosci), duze odlegtosci pomiedzy miejscowosciami i wysokie koszty budowy
systemu transportowego. To wszystko nawigzuje do poruszonego wczesniej problemu
rozproszonej zabudowy. Rozproszonej zabudowie towarzyszy czgsto infrastruktura gorszej
jakosci. Jako czynnik hamujacy rozwoj transportu zbiorowego wskazywana jest takze zbyt
mata (i ciggle zmniejszana) podaz ushug transportu kolejowego. Dotyczy to naturalnie
lokalizacji, dla ktérych kolej stanowi mozliwo$¢ szybkiego przemieszczenia si¢
do Poznania. Nalezy zwroci¢ uwage, ze w odpowiedziach ankietowanych pojawia sig
takze odniesienie do polityki Miasta Poznania. Jako czynniki hamujace wskazywane sa
takze problemy z zakresu wspolpracy na linii gmina — Miasto Poznan. Dotyczy to
W szczegdlnosci problemow przy nawigzywaniu porozumien czy ,,zbyt rozbudowanej
biurokracji ze strony ZTM”.

Ponad polowa gmin prowadzi monitoring jakosci ustug komunikacji publicznej
za posrednictwem wiasnych struktur — taka odpowiedz wskazano w 9 gminach. Dwie
gminy prowadzg monitoring jakosci ustug za posrednictwem firmy zewnetrzne;j.
Wskazywano tu m. in. dziatania w ramach kontroli jakos$ci ustug prowadzone przez ZTM.
Pi¢¢ gmin nie prowadzi monitoringu jakos$ci ustug publicznych.

Dane zebrane w pierwszej czg$ci ankiety pozwalaja pozytywnie oceni¢ sposob

organizacji transportu zbiorowego na terenie gmin. Ponad dwadzie$cia lat realizacji
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transportu  wlasnymi sitami  doprowadzilo do powstania wyspecjalizowanych
przedsigbiorstw, a spotki gminne coraz czgsciej s3 w stanie skutecznie rywalizowad
0 pasazera. Nie bez znaczenia jest tu tworzenie oferty dopasowanej do potrzeb
mieszkancoéw oraz dostrzeganie zmian w uktadzie przestrzennym gminy. Spotki gminne sg
elastyczne. Wprowadzaja nowe potaczenia, dopasowuja rozktad jazdy do godzin pracy czy
zaje¢ w szkotach. Wysoka elastyczno$¢ dziatania jest wazng zaleta gminnych komunikacji
autobusowych. Poprzez inwestycje w systemy informacji czy tabor komunikacja gminna
coraz czesciej proponuje ushugi porownywalne jakosciowo z transportem w duzych
miastach. I to wlasnie umiejetne ltaczenie nowoczesnych rozwigzan, z pozadang
na obszarach o nizszej gestosci zaludnienia elastycznoscig, stanowi 1 stanowi¢ bedzie
0 sukcesie komunikacji podmiejskiej.

Nalezy pamigta¢, ze tak rdézne podejscie do problemu organizacji transportu
zbiorowego na terenie poszczegoOlnych gmin moze stanowi¢ powazne utrudnienie przy
wdrazaniu koncepcji zwigzanych z integracja transportu publicznego. Niezwykle trudno
bedzie stworzy¢ model satysfakcjonujgcy wszystkich potencjalnych uczestnikow.
W rozwoju konkurencyjnego i zintegrowanego systemu transportowego konieczne jest
zatem stawianie na rozwigzania elastyczne, pozwalajace pogodzi¢ sprzeczne niekiedy

interesy roznych stron.

3.5.2 Konkurencja w transporcie publicznym — wyniki badan

W ramach cze$ci ankiety poswieconej elementom konkurencji na rynku ushug
komunikacji publicznej zapytano m. in. o to, czy gminy oglaszaja na swoim terenie
przetargi na $wiadczenie ustug komunikacyjnych. Wigkszos¢ gmin (10) nie oglasza
przetargéw 1 nie ma takich planoéw, cztery gminy deklarujg iz oglaszaja przetargi dla
wybranych zadan. Pig¢ gmin nie posiada porozumien migdzygminnych, pie¢ kolejnych —
porozumienie z jedng gming, reszta — z dwoma lub wigcej gminami. Ankietowanych
zapytano takze, czy pojawienie si¢ na terenie gminy linii funkcjonujacych w sieci ZTM
(bilety strefowe, przetarg na obstuge) stanowi konkurencje dla komunikacji gminnej.
W pigciu przypadkach ankietowani uznawali, ze tak, w czterech — Ze nie. Na pytanie ,,Czy
wspotpraca z ZTM niesie ryzyko pogorszenia jakosci ustug w komunikacji gminnej”
wigkszo$¢ ankietowanych (7 gmin) odpowiedzialo, ze nie, trzy gminy uznaly ze tak,

acztery — ze ,trudno powiedzie¢”. Watpliwosci wynikalty tu m.in. z niewielkich
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doswiadczen ZTM w zakresie organizowania komunikacji aglomeracyjnej. Nalezy zwroécic¢
uwage na fakt, ze odpowiedzi w pytaniach dotyczacych ZTM i poziomu konkurencji
na rynku ustug transportowych oceniane sg niejednoznacznie. Ocena poszczegdlnych gmin
wynika czg¢sto z pozytywnych lub negatywnych doswiadczen wspotpracy z ZTM. W wielu
sytuacjach istnieje ch¢¢ nawigzania wspoOtpracy ze strony okolicznych gmin
(co potwierdzaja odpowiedzi udzielane w innych pytaniach ankiety). Negowane s3
warunki konkretnych porozumien a problemem jest wypracowanie kompromisu
satysfakcjonujace obie strony. Nikt nie kwestionuje idei wspolpracy i tworzenia wspolnego
systemu transportowego.

Najwazniejszym pytaniem tej czesci kwestionariusza byta proba oceny skutkow
wprowadzenia modelu opartego na funkcjonowaniu organizatora transportu o charakterze
aglomeracyjnym, ktory oglasza¢ bedzie przetargi na konkretne linie lub pakiety linii. Przy
analizie takiej koncepcji rozwoju komunikacji publicznej wskazano ankietowanym lacznie
osiem potencjalnych ,scenariuszy”. Nastepnie poproszono o ocen¢ kazdego
ze ,,scenariuszy”, za pomocg jednej z pi¢ciu odpowiedzi: ,,zdecydowanie tak”, ,,raczej tak”,
»trudno powiedzie¢”, ,raczej nie” lub ,,zdecydowanie nie”. Na potrzeby interpretacji
wynikow przypisano poszczegdlnym odpowiedziom wskazniki kolejno: 2, 1, 0, -1, -2, a po
przemnozeniu ilo$ci wskazan przez wskazniki uzyskano taczng ,,ocen¢” punktowa kazdego
ze scenariuszy. Im wyzszy wynik dodatni tym wigksza zgodno$¢ ankietowanych
Z postawiong teza i odwrotnie — im nizszy ujemny, tym mniejsza zgodnos$¢ ankietowanych
Z postawiong teza.

Zdaniem ankietowanych, wprowadzenie organizatora aglomeracyjnego doprowadzi
przede wszystkim do poprawy oferty taryfowej dla korzystajacych z komunikacji
aglomeracyjnej (rozumianej jako gminna plus Miasta Poznania lub gminna plus gmin
sasiedzkich) (+11 pkt), a réwnolegle do pogorszenia sytuacji przewoznikOw prywatnych
obstugujacych polaczenia na terenie gminy (+7 pkt) oraz pogorszenia sytuacji przewoznika
gminnego lub komunalnego (+6 pkt). Poprawa oferty taryfowej uznawana jest
za najwazniejsza korzy$¢ wprowadzenia organizatora na szczeblu aglomeracyjnym. Taki
wynik interpretowaé mozna jako potencjalny znaczny wzrost atrakcyjnosci systemu
taryfowego, czyli wzrost atrakcyjnosci oferty komunikacji publicznej pod wzgledem cen
biletow dla klienta kosztowego. Koszt jest waznym czynnikiem decydujacym o wyborze
srodka transportu. Oznacza to, ze wspoOlny bilet to wazny argument przy zachegcaniu
do korzystania z ustug transportu publicznego. Jako wysoce prawdopodobne respondenci

uznaja takze pogorszenie sytuacji przewoznikow operujacych juz teraz na terenie gminy.
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Dotyczy to zaréwno spotek komunalnych jak i firm prywatnych. Pogorszenie to wynikac
moze z wejscia innych podmiotdéw na ten rynek i wigkszego poziomu konkurencji
0 ograniczong liczbe zamoéwien ze strony organizatora.

Jako mniej prawdopodobne scenariusze zdarzen uznano w tym pytaniu
»optymalizacj¢ kosztow funkcjonowania transportu publicznego na poziomie aglomeracji”
(+2 pkt), ,,poprawe oferty taryfowej dla korzystajacych z komunikacji gminnej” (0 pkt) czy
»poprawe uktadu potaczen autobusowych na terenie gminy” (0 pkt). Najmniej
prawdopodobnymi scenariuszami s3 na podstawie badania ,,zwi¢kszenie obszaru
obstugiwanego transportem zbiorowym” (-2 pkt) oraz ,optymalizacja kosztow
funkcjonowania transportu publicznego na poziomie gminy” (-2 pkt). Duza rozbiezno$é
zanotowano we wszystkich tych scenariuszach, ktore dotycza komunikacji na poziomie
gminy — zarowno uktadu potaczen jak i1 kosztow funkcjonowania komunikacji gminne;j.
Mniegjsze rozbieznosci odnotowano przy korzysciach na poziomie aglomeracji —
co stanowi dowod na to, ze o ile $Swiadomos¢ potencjalnych korzysci zwigzanych
z wprowadzaniem elementéw konkurencji na poziomie aglomeracji jest duza, o tyle
korzysci te majg mniejszy potencjal wystepowania na terenie konkretnych, pojedynczych
gmin. Nalezy zwroci¢ uwage na rozbieznosci w ocenie zdarzen o podobnym charakterze.
,»Optymalizacj¢ kosztow na poziomie aglomeracji” wskazywano jako prawdopodobng
znacznie czg$ciej niz ,,optymalizacj¢ kosztdow na poziomie gminy”. Podobnie z oferta
taryfowa — czgdciej uznawano wspdlng oferte taryfowa jako atrakcyjnag dla korzystajacych
z transportu ponadgminnego niz wewnatrzgminnego.

Analizujac odpowiedzi udzielane w ramach tego pytania mozna dojs¢ do wniosku,
ze gminy podmiejskie obawiaja si¢ dzi§ przede wszystkim dominacji ze strony Miasta
Poznania. Wynika to z faktu, ze chociazby ze wzgledu na liczb¢ mieszkahcow
czy skale realizowanych ustlug przewozowych miasto jest w stanie skutecznie narzucac
swojg racje, chociazby poprzez wykorzystywanie efektu skali. Proponujac konkretne
rozwigzania z pozycji ,,sity” mogtoby zmusi¢ gminy do konkretnego wyboru. Nalezy bra¢
pod uwage m.in. ograniczone mozliwosci gmin — te same standardy techniczne
czy organizacyjne, ktore bedg w zasiggu miasta, nie muszg by¢ w zasiggu gmin. Dotyczy
to zarowno inwestycji jak i wspotfinansowania zadan wymagajacych wspotpracy. Warto
wskaza¢ prosty, teoretyczny przyktad: miasto korzysta z drozszego duzego przewoznika
autobusowego, gmina posiada swoja spotke. Miasto ptaci spétce np. 8 zl/km, a gmina
swojemu matemu operatorowi np. 6 zlkm. Dopdki kazdy z samorzadoéw realizuje

przewozy na swoim terenie, problemu nie ma. Moze jednak doj$¢ do sytuacji, w ktorej
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przewoznik tanszy stanie si¢ ofiarg konkurencji na wilasnym terenie. Jezeli gmina oglosi
przetarg, duzy operator wchodzac na obcy teren moze pozwoli¢ sobie na maksymalne
zejscie z ceng (zwlaszcza, ze ma juz zapewniong wyzsza stawke u siebie). Z drugiej strony,
maty operator nie ma szansy ,,0odebra¢” przewozoéw duzemu na jego terenie. Analizujac
odpowiedzi wskazywane w ankietach mozna postawi¢ tezg, ze dominacja ze strony miasta
i obawa o to czy optymalizacja na poziomie aglomeracji nie zostanie przeniesiona na barki
gminy — to gtdéwne obawy przed wprowadzaniem elementow konkurencji w transporcie

publicznym.
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Rozdzial IV
Procesy integracji w publicznym transporcie zbiorowym
aglomeracji poznanskiej

,Integracja ustug transportu pasazerskiego polega na Igczeniu ofert
poszczegolnych przewoznikow w jedng oferte, tak, ze pasazer swobodnie moze korzystac
Z roznych potgczen komunikacyjnych na obszarze objetym integracjq, uiszczajqgc, rowniez
w jednorodny sposob, za nie oplaty” [Grzelec 2003, s. 3]. Celem tak definiowanej
integracji jest mozliwos$¢ tworzenia komunikacji publicznej wygodnej i komfortowej dla
pasazera, na calym obszarze objetym integracja. K. Grzelec zwraca uwage na trzy poziomy
integracji w transporcie publicznym:

— integracje ustug realizowanych na terenie aglomeracji przez ré6znych operatorow,
— integracje systemow transportowych o réoznym zasiggu (lokalnych i
ponadlokalnych), przez tworzenie centrow przesiadkowych,

— integracje¢ transportu zbiorowego z indywidualnym [2003, s. 3-4].

Kazdy z tych trzech obszaréw stawia przed integrujacym nieco inne wyzwania.
W kazdym przypadku chodzi jednak o to samo — by stworzy¢ spdjny system transportowy,
komfortowy dla uzytkownika. Wydzielenie trzech poziomow integracji jest niezbgdne. Jest
ono zwigzane ze specyfikg potrzeb transportowych w poszczegdlnych obszarach
aglomeracji. Inne problemy wymaga¢ beda rozwigzania by zapewni¢ komfortowy dla
uzytkownika transport publiczny na terenie miasta, a inne — gdy obszarem analizy jest
integracja transportu lokalnego z regionalnym. Samg integracj¢ rozpatrywaé nalezy nie
tylko jako sposob na poprawienie komfortu dla korzystajacych z komunikacji publiczne;.
Integracja daje mozliwos¢ poszukiwania nowych grup klientéw. Pojawia si¢ szansa na
skierowanie oferty w strong wszystkich tych osob, dla ktorych transport publiczny nie byt
dotychczas atrakcyjny. Sg wsrod nich m. in. korzystajagcy z motoryzacji indywidualne;.
Integracja transportu zbiorowego z indywidualnym moze spowodowaé takze i u nich
pojawienie si¢ zainteresowania transportem publicznym.

Problematyke integracji analizowa¢ mozna takze w plaszczyZznie zwigzanej
Z przestrzennym podziatem aglomeracji. Istnieje koncepcja, zaktadajaca podziat obszaru
aglomeracji na trzy strefy komunikacyjne:

— strefe A — o najwiekszej koncentracji celow podrdzy, nastawiong przede wszystkim
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na sprawng komunikacj¢ miejska 1 ograniczanie ruchu samochodowego,

— strefe B — o $redniej koncentracji celow podrozy, zaklada sie tu wspodtdziatanie
komunikacji zbiorowej i indywidualnej,

— strefe C — o matej koncentracji celow podrozy i rozleglej zabudowie, z potencjatem
rozwoju komunikacji indywidualnej, ale z wyjatkiem pasm radialnych naktadania

si¢ podrozy do stref A i B [Wyszomirski 1988, s. 162].

O zasiegu stref aglomeracji decyduje takze zagospodarowanie przestrzenne.
Dotyczy to gestosci zabudowy czy obecnosci wybranych funkcji miasta (a zatem
towarzyszacych jej elementow infrastruktury miejskiej). Istotna jest takze wielkos¢
osrodka miejskiego i jego zasig¢g oddzialywania (czyli ksztatt 1 wielko$¢ calej aglomeraciji).
Strefy aglomeracji zwigzane s3 nie tylko z siecig transportu publicznego. W ich
wyodrebnianiu przydatna moze by¢ chociazby polityka miasta wzgledem motoryzacji
indywidualnej. Zwykle strefie A towarzyszg oplaty za parkowanie czy nawet oplaty za sam
wjazd na teren strefy.

Integracja w transporcie publicznym jest procesem, czesto dtugotrwatym. Wymaga
wielu réznych dzialan. Ekspansja przestrzenna miast przez lata blokowana byla rozwojem
systemow transportu publicznego. Dzisiaj, wraz z rozbudowa obszarow znajdujacych si¢
poza administracyjnym obszarem miasta pojawia si¢ konieczno$¢ zapewnienia
odpowiednich rozwigzan transportowych. Oznacza to m. in. wzrost zapotrzebowania na
ushugi transportu podmiejskiego zintegrowane z transportem miejskim. Integracja daje
nowe mozliwosci — zwigzane chociazby z pozyskiwaniem nowych klientoéw dla ustug
transportowych. Oznacza ona jednak takze wiele wyzwan, wynikajacych z rosnacych
potrzeb uzytkownikow.

Integracj¢ systemow transportu miejskiego klasyfikowa¢ mozna na r6zne sposoby.
Zwykle wykorzystuje si¢ podziat na cztery podstawowe modele. ,, Uwzgledniajgc specyfike
funkcjonalng i organizacyjng transportu pasazerskiego w aglomeracjach, najczesciej
wymienia sie cztery rozwigzania modelowe:

— model | — integracja przez fuzje poziomg przedsiebiorstw komunikacyjnych,

- model Il — integracja przez zawigzanie porozumienia taryfowego przewoznikow,

— model Il — integracja przez utworzenie zwigzku transportowego przewoznikow,

— model IV — integracja przez powotanie komunalnego zwiqzku komunikacyjnego
gmin i utworzenie na jego szczeblu zarzqdu transportu miejskiego ” [Wyszomirski

20084, s. 251].
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Taki podziat bierze pod uwage zarowno te modele, ktore opieraja si¢
na porozumieniach poszczegdlnych przewoznikoéw jak i takie, ktorych baza jest tworzenie
niezaleznej organizacji — zwykle pod postacig zwigzku, ktora bedzie zajmowata sie
wprowadzaniem integracji i nadzorem nad jej prawidtowym funkcjonowaniem.

Wdrazajac narzedzia z szeroko rozumianego procesu integracji publicznego
transportu zbiorowego nalezy pamigta¢ o jednej, niezwykle waznej zaleznosci. ,, Decyzje
0 realizacji podrozy sq w znacznej mierze decyzjami poza komunikacyjnymi, gdyz zalezg od
intensywnosci odczuwania potrzeby podrozZy, ta zas ksztattowana jest przez charakter
potrzeby pierwotnej (praca, nauka, wypoczynek itd.). Im mniej obligatoryjny charakter
posiada potrzeba komunikacyjna, tym wigksze znaczenie przy podejmowaniu decyzji o jej
zaspokojeniu odgrywajq czynniki komunikacyjne (koszt, czas, komfort itp.)” [Glugiewicz
1991, s. 161]. Patrzac z punktu widzenia uzytkownika publicznego transportu zbiorowego,
im nizsza konieczno$¢ korzystania z publicznego transportu zbiorowego, tym mniejsza
tolerancja na jego nizszga jako$¢. Oznacza to, ze w przypadku podrozy o wysokim stopniu
niezbednosci, takich jak dojazd do pracy czy szkoty, mozliwosci substytucji ustug
transportu publicznego sa znacznie nizsze. Z drugiej strony — w przypadku podrézy
do miejsc rekreacji i wypoczynku czy podrozy weekendowych znacznie mniejsza jest
tolerancja dla wahan i niedoskonato$ci systemu transportowego. Uzytkownicy w znacznie
wigkszym stopniu uzalezniaja korzystanie z transportu publicznego od kosztow czy jakos$ci
(czestotliwos$ci kursowania, niezawodnosci, etc).

Z punktu widzenia systemu transportowego jako catlo$ci — nie jest sztukg miec
wsrod klientow tych, ktorzy nie posiadaja alternatywy dla transportu publicznego.
Wyzwaniem jest zdobycie klienta, ktory wybral transport publiczny rezygnujac z innego
srodka lokomocji, na przyktad wlasnego samochodu. Istnieje wiele czynnikow
obnizajagcych  konkurencyjno$¢ transportu samochodowego (czyli jednoczesnie:
zwigkszajacych atrakcyjno$¢ komunikacji zbiorowej): kongestia, optaty za parkowanie,
rozne formy priorytetu dedykowane komunikacji publicznej. W przypadku transportu
0 zasiegu aglomeracyjnym promowanie transportu publicznego jest znacznie trudniejsze.
Potencjalny klient to coraz czesciej osoba o wyzszym statusie materialnym, ktéra moze
pozwoli¢ sobie nie tylko na dom czy mieszkanie poza miastem, ale ponoszenie
okreslonych, wyzszych kosztow dojazdu do pracy, szkoty czy miejsc wypoczynku.
Konkurencyjnos¢ samochodu w transporcie podmiejskim jest wyzsza — co wynika przede

wszystkim z nizszej gestosci sieci transportu publicznego, dluzszego czasu jazdy
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i koniecznos$ci dokonywania przesiadek. Integracja roznych form transportu publicznego
pozwala podnies¢ konkurencyjnos¢ komunikacji zbiorowej wlasnie poprzez minimalizacje
niedogodnosci zwigzanych z przesiadkami czy obnizanie catkowitego kosztu podrozy. Pod
hastem ,.koszt podrozy” kry¢ si¢ moze zarowno cena biletu jak i czas jazdy — traktujac
krotszy czas przejazdu jako oszczgdno$¢ czasu.

Trudno$¢ wdrazania integracji zalezy takze od jej zasiggu terytorialnego.
Im wiekszy obszar podlega integracji, tym trudniej jest ja wprowadza¢. Wyzwaniem jest
m. in. integracja realizowana na szczeblu ponadlokalnym. Integracja transportu
pasazerskiego na poziomie regionalnym ma na celu przede wszystkim wzmocnienie
pozycji transportu zbiorowego, obnizenie kosztow przewozow w przeliczeniu na pasazera
czy mozliwos$ci szerokiego prowadzenia zadan marketingowych [Starowicz, Janecki 2004,
S. 5]. Konieczno$¢ integrowania transportu publicznego wynika m. in. z rozwoju osrodkow
miejskich 1 ich przedmiesc.

Jezeli przyjmiemy, ze integracja obejmuje nie tylko niezalezne dotad systemy
transportowe ale 1 rozne S$rodki transportu, nalezy poswieci¢ wigcej uwagi organizacji
przesiadek. Integracja transportu publicznego =znacznie zwigksza role punktow
przesiadkowych, ktore staja si¢ naturalnym miejscem taczenia poszczegdlnych elementow
systemu transportowego. Dzigki infrastrukturze przesiadkowej (dworce z poczekalniami
i zapleczem handlowym, punkty informacji itd.) mozliwe jest ztagodzenie niedogodnosci
zwigzanych z przesiadkami co sprzyja scalaniu systemu transportu publicznego. Wraz
Z rosnacy rolg przesiadek w podroézowaniu transportem zbiorowym zwrdci¢ nalezy uwage
takze na systemy odpowiedzialne za przekazywanie informacji na temat kursowania
pojazdow, ewentualnych opdznien czy zmiany tras. Duzy potencjal niesie tu chociazby
stosowanie telematyki, w tym rozwigzan typu ITS (pod nazwa ta kryja si¢ inteligentne
systemy transportowe). ,, Telematyka powinna wspomagaé transport przez jego
optymalizacje i wysoki standard jakosciowy. Priorytetem numer jeden transportu ma by¢
uzyskanie satysfakcji klienta, co ma oznaczaé, ze pasazer dojedzie do celu (...)” [Mikulski
2010, s. 199] Podnoszenie jakosci 1 osigganie konkretnych oszczednosci zwigzanych
zracjonalizacjg zadan i dzialan transportowych — to gléwne mozliwosci w zakresie

wykorzystania ITS w przewozach pasazerskich.
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4.1 Integracja Srodkow transportu jako sposob na
zwiekszanie konkurencyjnosci publicznego transportu
zbiorowego

Autorzy Atlasu Komunikacji Miejskiej Wojewddztwa  Wielkopolskiego
[Grochowiak, Dutkiewicz, Chrobot 2007] zebrali dane na temat komunikacji miejskich
i gminnych na terenie catego regionu. W Atlasie zgromadzono informacje na temat 53
roznych sieci transportu publicznego o miejskim lub gminnym zasiegu oddziatywania.
To kilkadziesigt roznych systemOéw transportowych — niemozliwe bytoby doprowadzenie
wszystkich tych systemow do pelnej integracji. Nalezy zastanowi¢ si¢ zatem, ktore z tych
systemOw funkcjonowaé¢ powinny niezaleznie, a ktore z racji wystepujacych powigzan
potraktowa¢ nalezy jako nadajace si¢ do wzajemnej integracji. Powigzania pomig¢dzy
systemami transportowymi moga wynika¢ z r6znych czynnikow — z jednej strony zasiggu
oddziatywania (terytorialnie), z drugiej — zachodzacej na siebie w mniejszym lub
wiekszym stopniu grupy docelowej. Autorzy Atlasu podzielili 53 analizowane systemy
transportowe na trzy podstawowe grupy. Systemy duze — to miasta (lub aglomeracje)
0 ,,regularnym ruchu na statych liniach komunikacyjnych, utrzymywanym przez caly dzien,
zaréwno w dni powszednie, jak i swigteczne”. Dotyczy to Poznania, Konina czy Kalisza,
wtej grupie umiesci¢ nalezy takze komunikacje gminne w okolicy tych miast —
np. swarzedzka, lubonska czy sucholeska. Systemy $redniej wielko$ci to miasta
posiadajace maksymalnie ok. 50 tys. mieszkancoéw — o sieciach bardziej (Chodziez, Koto
czy Pleszew) lub mniej (Czarnkéw, Gostyn, Szamotuty) rozbudowanych. Trzecia grupa
to mate systemy — pojedyncze linie dopasowane do lokalnych potrzeb (Nowy Tomysl,
Miegdzychod czy Wielen). Tak duze zroznicowanie systemOw transportowych nie utatwia
ich klasyfikacji, wrecz przeciwnie.

Nalezy zastanowi¢ si¢, jak daleko siggaé powinna integracja poszczegdlnych
systemow transportowych. Systemy komunikacji miejskiej przeplatane sg z systemami
o0 charakterze regionalnym — potaczen autobusowych czy kolejowych. Potencjat integracji
pojawia si¢ w trzech miejscach:

— na styku komunikacji miejskiej i podmiejskiej, w przypadku aglomeracji miejskich,
— na styku komunikacji miejskiej i gminnej w mniejszych osrodkach miejskich,
— na styku komunikacji miejskiej lub gminnej wraz z komunikacjg o charakterze

regionalnym (kolejowa, autobusowa).
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Nalezy pamigtac¢, ze komunikacja miejska, komunikacja podmiejska realizowana
na terenie gmin osciennych czy regionalna komunikacja kolejowa to nie jedyne formy
transportu publicznego, ktérych celem jest aglomeracja miejska jako calo$¢ lub jej
konkretne obszary. Jedna z form transportu publicznego pozostaje regionalna komunikacja
pasazerska realizowana transportem drogowym. Takze i ona moze by¢ podmiotem
i przedmiotem integracji z innymi uslugami o charakterze ustug transportu zbiorowego.
Regionalna komunikacja autobusowa moze podlegac¢ integracji wewnetrznej lub integracji
zewnetrznej. Ta pierwsza oznacza mozliwo$s¢ wprowadzenia wspolnego biletu. Bilet
zintegrowany daje takze mozliwo$¢ ubiegania si¢ przez operatora regionalnego o zlecenia
funkcjonujace wramach sieci organizowanej przez zarzad transportu. Oznacza to
mozliwos¢ pozyskiwania dofinansowan czy startowania w przetargach. ,, Integracja
transportu regionalnego i lokalnego moze byc¢ realizowana poprzez porozumienia
organizatorow transportu regionalnego i lokalnego lub poprzez tworzenie wspolnych
zarzgdow transportu funkcjonujgcych jako spotki samorzqdow lub jednostki zwigzkow
komunalnych samorzqdow roznych szczebli (po stworzeniu mozliwosci prawnej
powolywania takich zwigzkow)” [Wyszomirski 2008b, s. 95].

Wraz z integracja regionalnej komunikacji autobusowej pojawia si¢ konieczno$¢
koordynacji takze rozktadow jazdy. Pod hastem integracji zewngtrznej zawieraja si¢
zadania wymagajace wspolpracy trzech podmiotow: organizatora transportu lokalnego,
regionalnego drogowego i regionalnego kolejowego [Wyszomirski 2008b, s. 95].
Rozszerzenie integracji transportu na podmioty operujace takze poza obszarem
aglomeracji daje mozliwos¢ korzystania ze zintegrowanego systemu transportu
publicznego takze klientom polaczen kolejowych czy autobusowych o zasigegu
regionalnym. Nic nie stoi na przeszkodzie by przedsiebiorstwa $wiadczace ustugi
komunikacji regularnej (np. PKS Poznan S.A.) takze wlaczyly si¢ w zintegrowany system
transportowy aglomeracji. Moglyby wowczas $wiadczy¢ uslugi pelnigce funkcje
komunikacji podmiejskiej czy aglomeracyjnej, dowozac pasazeréw zarowno bezposrednio

do Poznania jak i do linii kolejowych.
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4.2 Integracja taryfowa jako sposob na zwi¢kszanie
konkurencyjnosci publicznego transportu zbiorowego

Integracja taryfowa traktowana jest jako jeden z pierwszych i jednocze$nie
najwazniejszych elementow w procesie integrowania transportu publicznego.
W szczegdlnosci dotyczy to sytuacji, w ktorej miejsce niezaleznych taryf roéznych
operatoro6w zajmuje jedna. Tworzy to nowe mozliwosci zwigzane z podré6Zzowaniem
za pomocg pojazdow réznych operatorow na jednym, wspolnym bilecie. Integracja
taryfowa to nie tylko korzysci, to takze pojawienie si¢ okreslonych problemoéw. Wynikaja
one przede wszystkim z koniecznosci stworzenia racjonalnego systemu rozliczen. Dotyczy
to zardbwno strony podazowej jak i popytowej. Celem jest tu stworzenie systemu takiego,
w ktorym cena biletu, a zatem wysokos¢ oplaty za przejazd jak najlepiej powigzana bedzie
z zakresem faktycznie realizowanej ustugi. Z drugiej strony opracowac nalezy taki system,
ktory bedzie atrakcyjny dla operatorow (by chcieli te ustugi §wiadczy¢). Wazne jest takze
by bilansowaé przychody ze sprzedazy z wydatkami (po tej stronie zapisa¢ nalezy
wynagrodzenie operatorOw czy utrzymanie infrastruktury i organizatora), tak aby caty
system miat zapewniony odpowiedni poziom finansowania.

Integracja taryfowa oraz mozliwosci jej wprowadzania zaleza m. in.
od elastyczno$ci funkcjonujgcego systemu biletowego. Wyr6zni¢ mozna trzy glowne
systemy taryfowe: taryfe jednolita, taryfe odcinkowa oraz taryfe strefowg. Coraz wicksza
popularno$ciag cieszy si¢ ta ostatnia. Taryfa strefowa jest rozwigzaniem posrednim
pomiedzy jednolita a odcinkowa [Rataj 1980, s. 63]. Dobrze dobrany system taryfowy
to podstawa atrakcyjnosci systemu komunikacji publicznej, analizujagc integracje
transportu niezbedna jest zatem krotka analiza mozliwosci, jakie niosg ze sobg te rodzaje
taryf.

Taryfa jednolita opiera si¢ na prostym zalozeniu powigzania platnosci
z przejazdem. Tak jest na przyklad z tradycyjnym biletem jednorazowym — kasowanym
w chwili wejscia do pojazdu, bez wzgledu na przebywang odlegltos¢ czy rodzaj linii.
Sprawia ona, ze podrozowanie na krétkich odleglosciach staje si¢ relatywnie drogie.
Zniechgca ona do podrozy komunikacja publiczng na krotkich dystansach — na ktérych
koszt zakupu biletu jest stosunkowo wysoki wzgledem pokonywanej odlegtosci
(za te same pienigdze mozna jechaé duzo dalej).

Znacznie lepsza taryfa wydaje si¢ by¢ taka, w ktorej odplatnos¢ odzwierciedlataby

faktycznie przebywang droge, czyli wuzalezniajgca wysoko$¢ oplaty od liczby
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przejechanych kilometrow. Takie systemy z powodzeniem stosujg przewoznicy kolejowi,
uzalezniajgc optate za przejazd od faktycznie pokonywanego dystansu. Przewoznicy
kolejowi stosuja dla klientow degresje odlegtosciowa. Im wicksza jest pokonywana
odleglos¢, tym nizsza stawka za kilometr. Przyktadowo: bilet normalny na pocigg REGIO
w relacji Poznan Gtéwny — Ztotniki (12 km) kosztuje 5,20 zt (czyli 0,43 zt/km), w relacji
Poznan Gtéwny — Golgczewo (17 km): 6,50 zt (0,38 zt/km) a Poznan Gtéwny — Chludowo
(20 km): 6,50 zt (0,32 zit/km). Z drugiej strony bilet Chludowo — Goleczewo (3 km)
kosztuje 4,00 zt [PKP 2013] czyli 1,33 zl/km. Dla pasazera, ktory chciatby samodzielnie
obliczy¢ cen¢ za bilet na wybranej trasie taka taryfa jest niestety nieco klopotliwa.
Wymaga posiadania informacji nie tylko o klasie pociggu czy odlegtosci w kilometrach,
ale takze doktadnej tabeli ze stawkami za konkretne przedziaty czy ilosci przebywanych
kilometrow. Czyni to reczng kalkulacje (np. na etapie planowania podrozy) bardzo
ucigzliwa. Jezeli przyjac zatozenie, ze wyznacznikiem dla taryf strefowych jest istnienie
progdéw, wyznaczajacych kolejne wartosci biletow, taka taryfa to nic innego jak bardzo
szczegOtowa taryfa strefowa. Strefami sg tu kolejne przedziaty dlugosci trasy w km, przy
czym przedzialy te sg niewielkie (np. co 5 km).

Za taryfe strefowg uzna¢ mozna takze bilety czasowe, gdzie ,,strefami” beda
kolejne progi ich obowigzywania: kwadrans, pot godziny czy godzina. Im wyzszy nominat
tym dluzszy czas podrézowania. W uproszczeniu czas ten odzwierciedla¢ ma odlegtosc,
oile oczywiscie przyjmie si¢ zatozenie, ze $rednia predkos¢ srodkow transportu jest
na roznych odcinkach poréwnywalna. Taryfa czasowa wprowadzona zostata w Poznaniu
w roku 1993, dwie dekady temu byta rewolucja. Przy stale rosngcym zattoczeniu miasta
coraz czg¢sciegj moOwl si¢ o tym, ze nie jest ona rozwigzaniem idealnym. Dotyczy
to zwlaszcza tych miejsc, w ktorych predkos¢ komunikacyjna gwaltownie spada a czas
przejazdu ulega wydluzeniu. Zwlaszcza w ostatnich latach cierpliwo$¢ pasazerow
korzystajacych z biletow czasowych regularnie wystawiana jest na probe¢. Liczne remonty
torowisk 1 drég prowadza do masowych opodznieh na liniach tramwajowych
i autobusowych.

Podstawa dla waznosci biletu czasowego jest w Poznaniu faktyczny (rzeczywisty)
czas przejazdu, a nie czas teoretyczny zadeklarowany przez przewoznika w rozkladzie
jazdy. Prowadzi to do sytuacji, w ktoérej odpowiedzialno$¢ za nierozktadowe kursowanie
pojazdéw ponosi¢ moze klient. Przykladowo: przejazd odcinka Szymanowskiego —
Gwarna zgodnie z rozktadem jazdy dla godzin szczytu dnia roboczego trwac powinien 14

minut. Nalezy zakladaé, ze wystarczajacy na taka podroz okaze si¢ bilet 15-minutowy
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(za 2,80 zh). W sytuacji, gdy tramwaj jedzie duzej niz powinien zgodnie z rozktadem jazdy
pasazer ma dwie mozliwosci. Po pierwsze — po uplywie waznosci biletu wysigs¢ —
np. przystanek wczesniej 1 1§¢ dalej pieszo. Niemal na pewno obnizy to poziom
zadowolenia z ustugi. Alternatywa jest skasowanie drugiego biletu, ponownie za 2,80 zt.
Gdyby w rozktadzie jazdy zadeklarowano od razu dhuzszy czas przejazdu (np. 20 minut)
pasazer S$wiadomie kupitby bilet 30-minutowy =za 3,60 zi. Zanizony wzglgdem
rzeczywistego czas przejazdu zmusza klienta do ,,doptaty” w nieproporcjonalnie duzej
wysokosci 1 poniesienia kosztu podrézy w wysokosci 5,60 zt (2*2,80 zt) zamiast 3,60 zt.
W przypadku naliczania optat za rzeczywisty czas jazdy, rozktad jazdy powinien mozliwie
precyzyjnie okresla¢ czas przejazdu. Jest to wazna informacja dla pasazera, stanowigca
podstawe kalkulacji ceny ustugi, a zatem decydujaca o skorzystaniu z niej lub wyborze
innego $rodka transportu. Taryfa czasowa nie sprawdza si¢ w Poznaniu wtasnie z powodu
licznych opdznien w funkcjonowaniu komunikacji publiczne;.

Na wspomnianym przyktadzie zauwazy¢ mozna, ze w okre$lonych sytuacjach
taryfa strefowa oznacza takg samg cene¢ na rozne potgczenia o podobnej dtugosci. Nie jest
ona bardzo dokladna i wysoce precyzyjna, coraz czesciej mowi si¢ zatem o takich
systemach taryfowych, ktore datyby mozliwos$¢ powigzania prostego systemu rozliczania
Z precyzyjnym dopasowaniem odptatnosci do faktycznie pokonywanych odlegtosci. Przy
obecnie stosowanych systemach biletowych (bilety czasowe dystrybuowane w tradycyjnej
sieci) jest to niemozliwe (bo oznaczatoby tysigce wzoréw biletow na wszystkie mozliwe
trasy). Coraz czgSciej wprowadza si¢ rozwigzania oparte na drukowaniu biletu dla
konkretnego klienta. Sg wsrdd nich chociazby wszystkie rodzaje biletow drukowanych lub
zapisywanych nainnych no$nikach na przyklad za pomoca automatow biletowych
mobilnych i stacjonarnych. Patrzac na bilety drukowane w automatach czy kodowane na
kartach nalezy uwazniej przyjrze¢ si¢ mozliwosciom, jakie daja systemy taryfowe
dopasowujace optate do konkretnej trasy przejazdu.

Podstawowym problemem pozostaje dostarczenie odpowiedniej informacji
do systemu, co stanie si¢ podstawa kalkulacji optaty za przejazd. Reczne wprowadzanie
informacji o punkcie rozpoczecia i zakonczenia podrézy byloby mozliwe, jest jednak
nieefektywne i mato komfortowe dla uzytkownika. Mniej ucigzliwe i znacznie szybsze jest
identyfikowanie biletu w systemie informatycznym. Wprowadzenie rozwigzan opartych
0 ptatnos¢ za faktycznie przebyta odlegtos¢ jest mozliwe m. in. dzigki cigglemu postgpowi
technicznemu. W  przypadku wprowadzenia systemu informacji pasazerskiej

zintegrowanego z kasownikami w pojezdzie mozliwe jest ,,.kasowanie” biletu w oparciu
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0 aktualng lokalizacje pojazdu. W przypadku gdy przejazd ma by¢é rozliczany
za przejechane kilometry lub czas spedzony w pojezdzie niezbedne jest ,,kasowanie” biletu
takze przy wysiadaniu. Co wazne, w takim systemie bardzo szybko wprowadzi¢ mozna
dodatkowe elementy — zwigzane chociazby ze zwigkszaniem zasiggu oddzialywania
komunikacji zintegrowanej w ramach tzw. wspolnego biletu. Na przyktadaniu biletow do
czytnikdbw w pojazdach opiera¢ si¢ ma system karty PEKA. Wszystkie pojazdy zostang
wyposazone w specjalne kasowniki, obowigzkiem klienta ma by¢ przykladanie karty do
czytnika, a papierowe bilety jednorazowe odej$¢ majg do historii.

Taryfa odcinkowa jest najbardziej ,,obiektywna” — uzaleznia optat¢ za ustuge
od faktycznie przebytej odlegtosci. Rozsadnym kompromisem wydaje si¢ by¢ taryfa
strefowa — jako znacznie uproszczona i tatwiejsza do wprowadzenia. Taryfy strefowe stajg
si¢ bardzo czgsto narzedziem przy wprowadzaniu komunikacji zintegrowanej — takze
i W Poznaniu zdecydowano si¢ podzieli¢ aglomeracje na strefy — A, B i C. Integracja
taryfowa nie bylaby mozliwa bez wprowadzenia stref biletowych. Na etapie dyskusji nad
mozliwosciami i1 ograniczeniami nowoczesnych systemow biletowych nalezy zastanowic
si¢ jak budowane beda taryfy biletowe w przyszitosci. Dzigki dostgpnosci systemow
informatycznych mozliwe bedzie potaczenie zalet obu rozwigzan. Oznaczatoby to z jednej
strony kalkulowanie oplat za kazdy przebyty kilometr. Z drugiej — zachowanie strefowosci
pozwoli na przyktad na podniesienie stawki za km w wybranych regionach aglomeracji.
Stawka za kilometr w strefie podmiejskiej mogtaby by¢ woéwczas wyzsza niz w strefie
miejskiej. Pozwolitoby to na réwnowazenie wyzszych kosztow funkcjonowania
komunikacji podmiejskiej (w przeliczeniu na pasazera, ze wzgledu na wigksze odlegtosci
I mniejsze potoki pasazerskie) wyzsza stawka za kilometr.

Omawiajac kwestie integracji taryfowej warto wspomnie¢ o wprowadzonym 1 stale
rozwijanym systemie wspolnego biletu — wyznaczajacego obszar funkcjonowania
transportu zintegrowanego w ramach ZTM Poznan. Na rysunkach 7, 8 i 9 umieszczono

kolejne etapy rozwoju zintegrowanego systemu taryfowego.
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Rysunek 7
System taryfowy ZTM Poznan obowigzujacy od 19.04.2010 r.
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Zrodto: http://www.lepszypoznan.pl/2010/04/19/0d-dzisiaj-nowe-bilety.html, dostep: 6.01.2013

System oparty na strefach A, B i C wprowadzono 19 kwietnia 2010 r. W pierwszym
etapie system objat linie wykraczajace trasami poza obszar miasta Poznania -
do Koziegtow (70, 72, 237), Janikowa i Bogucina (73), Swarzedza i Zalasewa (55)
czy Lubonia (56) ale takze linie typowo podmiegjskie — do Borowca czy Puszczykowa
i Mosiny. Od 4 maja 2010 r. w strefie aglomeracyjnej znajduje si¢ takze linia 53 (Jaryszki,
Zerniki). Zasicg dzialania ZTM na terenie gminy Lubof stopniowo rozszerzano —
ostatecznie, do roku 2011 sie¢ ZTM objeta obszar catej komunikacji gminnej. Od 1 lipca
2010 r. obszar funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowego rozszerzono takze
olinie 718 i 719, obejmujac miejscowosci takie jak Dabrowa, Zakrzewo, Dabrowka,
Paledzie, Dopiewo czy Lisowki. Z dniem 1 lipca 2010 r. komunikacja aglomeracyjna
funkcjonowata na 13 liniach w strefie B (53, 55, 56, 70, 72, 73, 237, 527, 602, 603, 651,
718, 719) i 3 liniach w strefie C (651, 718, 719).
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Rysunek 8
System taryfowy ZTM Poznan obowigzujacy od 1.10.2011 r.
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UWAGA: Strefy A, B i C dotycza wylacznie linii organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiegoe w Poznaniu

Dla strefy B =3 to linie: 53, 55, 70, 72, 73, 237, 243, 527, 602, 603, 610, 611, 614, 616, 651, 701, 702, 718, 718
Dla strefy C sa to linie: 651, 691, 718, 719

Zrédto: http://www.ztm.poznan.pl/bilety/strefy-taryfowe/, dostep: 6.01.2013

Na powyzszej mapie (rysunek 8) umieszczono schemat aktualny na poczatku 2013
r. Obejmuje on 19 linii funkcjonujacych w ramach strefy B i 4 linie funkcjonujace

w ramach strefy C. Kolejne zmiany wprowadzono pod koniec stycznia 2013 r.
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Rysunek 9
System taryfowy ZTM Poznan — rok 2013
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Zroédto: Gazeta Sucholeska, nr 11 (122), grudzien 2012, s. 18

Z dniem 28 stycznia 2013 r. do sieci ZTM Poznah weszla gmina Suchy Las.
Narysunku 9 umieszczono schemat komunikacji gminnej po wlaczeniu linii
funkcjonujacych dotychczas w ramach gminnego systemu biletowego 27, Zmiany te dotycza
nie tylko wejscia Suchego Lasu do ,,unii biletowej”, ale takze reorganizacji potgczen
autobusowych w potnocno-zachodniej czesci powiatu. W miejsce dotychczasowych linii
67 (MPK Poznan: Dworzec Srodka — Radojewo) i 918 (ZKP Suchy Las: Dworzec Srodka
— Biedrusko) uruchomiono lini¢ taczaca Dworzec Srodka z Biedruskiem. Jest ona
obstugiwana przez MPK, pod numerem 918. W miejsce linii 88 pojawita si¢ linia 902

taczaca Dworzec Sobieskiego z Suchym Lasem. Pasazerowie z Moraska do miasta

?"Na mapie sie¢ ZTM Poznan rozszerzono o polaczenia ZKP Suchy Las, a takze Transkomu Czerwonak, co
ma zwigzek z planowanym wejsciem gminy Czerwonak do sieci ZTM opisanym w dalszej czgsci
rozdzialu
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dojezdzaja obecnie juz nie autobusem MPK, ale autobusem ZKP. Autobusy ZKP kursuja
ponadto na liniach 905 (bez zmian: Chludowo — Dworzec PKS), 904 (dawna 906, ale na
trasie Ztotniki — Dworzec Sobieskiego) czy 907 (Chludowo — Dworzec Sobieskiego, a nie
jak dawniej do Dworca Srodka) [ZKP 2013]. W praktyce oznacza to skrocenie czescei linii
sucholeskich na odcinkach poznanskich (do os. Sobieskiego) oraz ,,zamian¢”: ZKP Suchy
Las wozi pasazerow dawnej linii MPK (88), a MPK — pasazerow z Biedruska. Nowy
system w skali makro powinien da¢ oszczgdnosci w ilosci pokonywanych kilometrow lub
mozliwos¢ realizacji wigkszej liczby kursow — poprzez eliminacj¢ potaczen dublujacych
sie.

Do wejscia do sieci ZTM szykuja si¢ juz kolejne gminy. Na wiosng 2013 r.
planowano rozszerzenie unii biletowej o gming Czerwonak [Lesniewska 2012]. Wejscie
Czerwonaka do sieci ZTM uzaleznione jest od przejecia przez gming udziatdw w spotce
Transkom — §wiadczgcej ustugi transportowe na terenie gminy. Po komunalizacji udziatow
gmina chce wej$¢ w poznanski system biletowy.

W ostatnich miesigcach 2012 r. bardzo wiele zrobiono w celu zintegrowania
transportu publicznego w obszarze aglomeracji. Przede wszystkim dotyczy to zmian
W systemie taryfowym 1 objecia nim nowych obszarow. Niezwykle wazng zmiang jest
wprowadzenie wspolnego biletu na potaczenia kolejowe oraz komunikacji miejskiej. 9
grudnia 2012 r. wprowadzono nowy rodzaj biletu miesiecznego, pod nazwa ,,Bus-
Tramwaj-Kolej — Jeden Bilet”. Obowigzuje on w pociaggach regionalnych, na obszarze
dook. 30 km od Poznania. Oferta ta skierowana jest zardéwno do podréznych
korzystajacych z potaczen spotki Koleje Wielkopolskie jak i klientow Przewozow
Regionalnych. Nowy bilet obejmuje trzy strefy, oznaczone literami A, B i C. Na kazdej
z lini1 kolejowych wyznaczono zasigg oddziatywania stref. Przystanki na terenie miasta to
strefa A, dookota ktorej wyznaczono kolejne strefy — B i C. Nie na wszystkich trasach
wystepuje druga strefa, oznaczona jako B. W przypadku kierunkéw Buk i Pamigtkowo
nastepuje przeskok ze strefy A od razu do strefy C. Szczegdtowy podzial na strefy

w komunikacji kolejowej przedstawiono na rysunku 10.
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Rysunek 10
Strefy taryfowe wspolnego biletu ZTM 1 kolei regionalne;
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Zrodto: http://www.przewozyregionalne.pl/w-regionach, wielkopolskie,wydarzenia-z-regionu,s,0,8442.html

O wprowadzeniu wspolnego biletu na komunikacje miejska (podmiejska)
i kolejowg mowito si¢ od wielu lat. Wprowadzone 9 grudnia 2012 r. rozwigzanie ma by¢
atrakcyjne przede wszystkim dla osob, ktore dotychczas korzystaly zaro6wno z biletow
miesi¢cznych w transporcie kolejowym jak i komunikacji podmiejskiej — zamiast dwoch
osobnych biletow mogg one zakupi¢ jeden. Bilety ,,Bus-Tramwaj-Kolej” dostepne sg
w kilkunastu r6znych wariantach — jako bilety normalne, z ulga 49% (dla uczniéw) lub
51% (dla studentéw) oraz dla réznych kombinacji stref. Nalezy bowiem zauwazyc,
ze waznos¢ biletu w konkretnej strefie kolejowej nie jest rownowazna z waznoscia biletu
w strefie ZTM. Ro6zne warianty wspodlnego biletu (dla uproszczenia — wytacznie w cenie

100%) zaprezentowano w tabeli 16.
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Tabela 16
Bilety Bus-Tramwaj-Kolej w poszczegodlnych strefach taryfowych

Strefa PR+KW Strefa ZTM Cena biletu normalnego
A A 109,00 zt
B A 169,00 zt
B A+B 186,00 zt
C A 219,00 zt
C A+B+C 274,00 zt

Zrodto: http://www.przewozyregionalne.pl/w-regionach, wielkopolskie,wydarzenia-z-regionu,s,0,8442.html

Bilet 30-dniowy imienny wazny w sieci ZTM Poznafh wyceniono na 99,00 zt*®
(strefa A), 124,00 zt (A+B) lub 173,00 zt (A+B+C). Za bilet kolejowy na pociagi REGIO
(dawne osobowe), miesigczny, imienny, w taryfie normalnej dla podrozy tam-+powr6t
nalezy zaptaci¢ 89,00 zt (do 5 km), 99,00 zt (5-10 km), 134,00 zt (11-15 km), 149,00 zt
(16-20 km), 169,00 zt (21-25 km) lub 185,00 zt (26-30 km). Korzystajacy z jednego,
wspolnego biletu bedg mieli mozliwo$¢ zaoszczedzenia — W wielu przypadkach suma cen
zakupu dwoch biletow jest wyzsza niz wysoko$¢ oplaty za nowy, zintegrowany bilet.
Koszt zakupu dwoch osobnych biletow miesiecznych (przed 9.12.2012) w pordwnaniu

z nowym, wspolnym biletem w wybranych relacjach przedstawiono w tabeli 17.

Tabela 17
Poréwnanie kosztu zakupu biletoéw kolejowych 1 komunikacji miejskiej w wybranych
relacjach i strefach biletowych

Relacia Nowy bilet Oszczednos$¢ po
kole'cfwa + bilet Cena biletéw | (strefy: Cena biletu zakupie biletu
IeJov (do 8.12.2012) |kolejowa + (0d 9.12.2012) |wtaryfie
miejski . .
ZTM) zintegrowanej

Lubon-Poznan (7 |99,00 + 99,00 zt

1)
km) + Poznah A | = 198,00 zk B+A 169,00 zt 29,00 zt (14,6%)
Mosina-Poznan
(18 km) + 149,00 +99,00 |~ | o 219,00 74 29,00 7 (11,7%)
, zt = 248,00 zt
Poznan A
Pohiedziska-
Poznan (27 km) | 10200 +99.00 0 219,00 zt 65,00 zt (22,9%)
, 7zt = 284,00 z
+ Poznan A

Zrodto: opracowanie wiasne, na podstawie taryf Przewozow Regionalnych i ZTM Poznan

%Kalkulacje roznic cen biletow przeprowadzono zgodnie ze zintegrowang taryfa optat wprowadzong z dniem
9.12.2012, nie uwzglednia ona zmian cen biletow ZTM jaka nastgpita od 1.01.2013
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Analizujac ceny biletow mozna zauwazyC, ze stosunkowo duza rozpigtosé
przestrzenna kolejowej strefy C, w potgczeniu z duzo bardziej szczegdétowym sposobem
wyliczania ceny za bilet kolejowy przez przewoznikéw kolejowych (na podstawie
odlegtosci w kilometrach, przy przedzialach co 5 km) sprawia, ze nowa oferta taryfowa
jest najatrakcyjniejsza zwlaszcza dla miejscowosci mocno oddalonych od Poznania.
Im blizej zewngtrznej granicy strefy C (im dalej od Poznania) tym oszcz¢dno$¢ z zakupu
biletu zintegrowanego (w miejsce kolejowego + ZTM strefy A) jest wigksza,
a w niektorych przypadkach (por. tabela 17) przekracza 1/5 ceny. Z drugiej strony,
w przypadku miejscowosci potozonych blizej miasta, zwlaszcza tych, w ktorych
funkcjonuje komunikacja podmiejska w sieci ZTM nowy bilet nie jest juz tak atrakcyjny.
Poré6wnujac ceny biletoéw obowigzujace od 9 grudnia 2012 r.: chcac dojezdza¢ do Poznania
z Lubonia (ZTM, strefa B) znacznie tansza alternatywa jest bilet ZTM na strefy A+B
(124,00 zt) niz bilet zintegrowany na strefe kolejowg B i strefe A w sieci ZTM (169,00 zt).
Nalezy zwroci¢ takze uwage na mozliwosci, jakie nowa taryfa daje korzystajacym
z komunikacji miejskiej wylacznie na terenie Miasta Poznania. W miejsce biletu
sieciowego ZTM strefy A za 99,00 zt moga oni zakupi¢ bilet kolejowy na strefe A
potaczony z biletem ZTM na strefe A, za 109,00 zt. Dziesigcioztotowa doplata pozwala
na korzystanie (obok sieci polaczen autobusowych i tramwajowych) z potaczen
kolejowych na terenie miasta. Jest to atrakcyjne zwlaszcza tam, gdzie miejska siec
autobusowa jest stosunkowo skromna, czyli na wybranych obszarach przedmies¢, gdzie
jednoczesnie istnieja przystanki kolejowe.

Dzieki nizszej cenie wspolnego biletu, taka oferta staje si¢ atrakcyjniejsza dla
potencjalnych klientow korzystajacych z transportu publicznego. To takze nowa
mozliwos¢ dla podrozujacych do Poznania z terenu aglomeracji — moga oni wybierac
tradycyjny bilet kolejowy, bilet ZTM lub bilet w postaci zintegrowanej — wybierajac
rozwigzanie najbardziej w konkretnym przypadku atrakcyjne. Nowy bilet zwicksza
elastycznos¢ systemu taryfowego, dajac mozliwos¢ oszczednosci dla osob korzystajacych
z biletow miesigcznych dwoch systemow taryfowych funkcjonujacych dotychczas zupetnie
niezaleznie. Przyktad wspolnego biletu kolejowego (aglomeracyjnego) pokazuje, jak wiele
trudno$ci nalezy pokona¢ by zaproponowac klientowi system prosty, czytelny,
ajednocze$nie atrakcyjny cenowo 1 uwzgledniajacy poszczegdlne mozliwosci
przemieszczania si¢ oraz roézne trasy. Samo wprowadzenie biletu zintegrowanego trwato

Kilka lat — a z réznych przyczyn przesuwano je wielokrotnie. Problem dotyczy
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tu chociazby ulg ustawowych i handlowych — kazdy z przewoznikow stosuje dzi§ nieco
inne zasady przyznawania ulg i zwolnien, a wprowadzanie zintegrowanych rozwigzan
taryfowych wymaga stworzenia rozwigzania wystandaryzowanego, spojnego dla catego
systemu.

Nalezy zauwazy¢, ze wspolng taryfe wprowadzono 9 grudnia 2012 r. Kilka tygodni
pozniej, od 1 stycznia 2013 r. zmienity si¢ ceny biletow ZTM, a ceny biletow
zintegrowanych pozostaly bez zmian. W efekcie bilet sieciowy ZTM na strefe A kosztuje
obecnie 107,00 zt, o zaledwie 2 zt mniej niz bilet na strefe¢ A w potaczeniu z kolejowa
strefa A (dalej 109,00 zl). Doszto nawet do nieco absurdalnej sytuacji, w ktorej bilet
zintegrowany moze byc¢ tanszy od niezintegrowanego. Sytuacja taka dotyczy biletow
studenckich — ulgowy bilet na strefe A kosztuje 53,50 zt, a ulgowy bilet A+A (znizka 51%)
— 53,41 7zt (czyli 9 groszy mniej). W momencie wprowadzania nowej oferty w dniu
9 grudnia 2012 r. nie byto jeszcze ostatecznej decyzji w sprawie wejscia podwyzek cen
biletow ZTM od 1 stycznia 2013 r. Stalo si¢ to zrodlem zamieszania i nieco zaburzylo
relacje pomiedzy cenami poszczegélnych biletow jakie funkcjonowaly w momencie

wprowadzenia oferty Bus-Tramwaj-Kolej.

4.3 Potencjal integracji w aglomeracji poznanskiej

Jednym z czgéciej poruszanych problemoéw podczas analizy zjawisk z zakresu
integracji transportu publicznego jest proba okreslenia, jak daleko siega¢ powinna
integracja systemu transportowego miasta z obszarami o$ciennymi.

Analizujac problematyke integracji transportu przyjeto, ze obszarem odpowiednim
do badan bedzie obszar powiatu poznanskiego. ,, Powiat poznanski stanowi lokalng
wspolnote samorzgdowq tworzong przez mieszkancow powiatu oraz terytorium obejmujgce
gminy: Buk, Czerwonak, Dopiewo, Kleszczewo, Komorniki, Kostrzyn, Kornik, Lubon,
Mosina, Murowana Goslina, Pobiedziska, Puszczykowo, Rokietnica, Steszew, Suchy Las,
Swarzedz i Tarnowo Podgorne. W skiad powiatu wchodzi 17 gmin otaczajgcych miasto
Poznan pierscieniem o szerokosci okoto 25 kilometrow. Jest to jeden z 46 powiatow
ziemskich, ktore swojq siedzibe majq poza wlasnym obszarem tzn. w sgsiednich
miastach majgcych prawa powiatu” [Powiat poznanski 2013]. Obszar powiatu (liczacy
1899,61 km?) zamieszkuje ponad 337 tysiecy osob. Powiat poznanski jest najwigckszym

powiatem wojewodztwa wielkopolskiego, a wyrdznia si¢ na tle pozostatych m. in. gesta
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siecig drog kolejowych zbiegajacych si¢ na terenie miasta Poznania. Obszar powiatu
poznanskiego traktowany jest w niniejszej rozprawie jako obszar aglomeracji poznanskiej.

Istnieje kilka koncepcji dotyczacych ksztattu, jaki przyjmowaé¢ powinna
aglomeracja poznanska. Podczas konsultacji Zielonej Ksiegi Aglomeracji Poznanskiej
i realizowanych na potrzeby konsultacji badan ankietowych zapytano internautow m. in.
0 to, jak duzy zasigg powinna mie¢ ,,metropolia Poznan”. 44% ankietowanych wskazato —
ze powinna obejmowac¢ miasto Poznan i wszystkie gminy powiatu poznanskiego, 21% —
miasto Poznan i sgsiednie gminy, ale tylko te bezposrednio sgsiadujace z miastem. 21%
ankietowanych wskazalo ,,wszystkie gminy Rady Aglomeracji Poznanskiej” (czyli:
Poznafi, gminy powiatu poznanskiego plus Skoki, Szamotuty i Srem), a 14% — ze miasto
Poznan, gminy powiatu poznanskiego oraz powiaty z nim graniczace [Kaczmarek i in.
2011, s. 78-79]. Zdecydowana wigkszo$¢ gtosujacych byla za wyznaczaniem metropolii
przede wszystkim w oparciu o obszar miasta Poznah i powiatu poznanskiego. Nic
dziwnego, ze coraz czesciej ,,aglomeracja poznanska” i ,,metropolia poznanska” uzywane
sg jako hasta bliskoznaczne, cho¢ nalezy zwroci¢ uwage, iz nazywanie powiatu metropolig
moze by¢ mocno na wyrost.

Eksperci Wielkopolskiego Biura Planowania Przestrzennego podjeli si¢ zadania
zwigzanego z delimitacjg Poznanskiego Obszaru Metropolitalnego. W oparciu o okreslone
kryteria:  spoteczno-gospodarcze, dost¢pnosci komunikacyjnej oraz S$rodowiska
przyrodniczego dokonano wyznaczenia obszaru, jaki okresli¢ mozna mianem metropolii.
., Zdelimitowany obszar metropolitalny obejmuje 45 gmin wraz z Poznaniem. W sklad
obszaru wchodzi 10 miast powiatowych i 15 pozostalych miast. Powierzchnia obszaru
wynosi 6205 km? (20,8% powierzchni wojewodztwa). Poznanski obszar metropolitalny
zamieszkuje 1326,9 tys. osob, co daje 39% liczby ludnosci wojewodztwa. Gestosé
zaludnienia wynosi 214 os/km2, przy sredniej gestosci dla wojewodztwa wynoszqgcej 112
os/km?” [WBPP 2013]. Obszar ten nie jest wewnetrznie jednorodny i sktada si¢ z dwdch
podstawowych  stref. W obszarze metropolitalnym  mozna wyrézni¢  rdzen,
charakteryzujqcy si¢ silnymi zjawiskami metropolitalnymi (powiat poznanski) i strefe
zewnetrzng, ze znacznym udziatem uzytkow rolnych i obszarow cennych przyrodniczo,
ktore w istotny sposob ograniczajq mozliwosci zurbanizowania i rozwoju spoteczn0-
gospodarczego” [WBPP 2013]. Koncepcja WBPP i wspomniane wcze$niej konsultacje
Zielonej Ksiegi sa ze soba zbiezne — w obu przypadkach jako miejsce zachodzenia
wyraznych procesOw metropolitalnych uznawany jest obszar Miasta Poznan i powiatu

poznanskiego.
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Analizujac problemy z zakresu transportu publicznego nie mozna pomingc
dalszych osrodkéw osadniczych, chociazby ze wzgledu na potoki pasazerow generowane
przez osrodki miejskie sgsiednich powiatow — Gniezno, Srod@ Wikp., Srem, Koscian,
Grodzisk WIkp, Nowy Tomysl, Szamotuty, Oborniki, Wagrowiec czy Gniezno. Nie nalezy
tez zapomina¢, iz najsilniejsze procesy metropolizacji zachodza nieco blizej — w obrebie
pier§cienia wyznaczanego zasi¢giem powiatu poznanskiego.

Mozna przyja¢, ze w pierwszym etapie integracja transportu publicznego objaé
powinna obszar aglomeracji poznanskiej. Dopiero wowczas, gdy proces ten (chociazby
poprzez objecie catego lub prawie calego obszaru wspdlnym biletem czy uformowanie
struktur zarzadcy transportu na poziomie aglomeracji) zostanie zakonczony — mozna
bedzie skutecznie rozszerzaé struktury zintegrowanego transportu na dalsze obszary (np.
POM wyznaczonego przez WBPP).

Integracj¢ transportu publicznego na styku powiatu poznanskiego i dalszych
obszaréw mozna dostrzec juz dzi§ — chociazby poprzez objecie zintegrowanym biletem
Bus-Tramwaj-Kolej wybranych obszarow znajdujacych si¢ poza powiatem (Pamigtkowo
W powiecie szamotulskim, Sroda WIkp., Oborniki WIlkp.). Jako przyktad wspolpracy
poszczeg6lnych gmin warto wskaza¢ kooperacj¢ pomigdzy gming Suchy Las a gming
Oborniki. Gmina Suchy Las powierzyta gminie Oborniki zadanie publiczne polegajace
na organizacji publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej laczacej
Oborniki z Zielgtkowem i Oborniki z Chludowem [Suchy Las 2011, 2012]. Na podstawie
porozumien, mieszkancy moga korzysta¢ z linii taczacych miejscowosci sucholeskie
(Zielatkowo 1 Chludowo) z gming Oborniki. Do Zielgtkowa dojezdza linia 25,
a do Chludowa — linie 28 i 29. Wybrane kursy dopasowano do rozktadow jazdy gminnych
linii sucholeskich, co daje mozliwos¢ kilkuminutowej przesiadki z pojazdow
obstugujacych komunikacj¢ obornickg (ustugi realizuje prywatna spotka Warbus)

na pojazdy gminnej komunikacji sucholeskiej (Zaktad Komunikacji Publicznej w Suchym

Lesie) [Warbus 2013].
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4.4 Problemy integracji komunikacji autobusowej na
poziomie aglomeracji

Integracja komunikacji autobusowej oznacza korzysci — zaréwno dla
uzytkownikéw jak i organizatora publicznego transportu zbiorowego. To jednak takze
problemy, ktore nalezy rozwigza¢. Z jednej strony sg to problemy o charakterze formalnym
1 prawnym, zwigzane z organizacja transportu publicznego w ramach jednej, spdjnej sieci.
Z drugiej strony powstaje wiele probleméw o charakterze operacyjnym, zwigzanych
z funkcjonowaniem  zintegrowanego transportu. W  wigkszosci  wynikaja  one
z konieczno$ci scalenia systemow miejskich 1 gminnych, funkcjonujacych dotad
niezaleznie. Cz¢$¢ z problemow udato si¢ juz rozstrzygna¢. Poruszone problemy podzieli¢
mozna na dwie grupy. Pierwsza to te elementy, ktore dotycza integracji transportu
Z perspektywy organizatora. W szczego6lnosci wptywaja one na funkcjonowanie systemu
oraz zarzadzanie nim. Druga grupa dotyczy takze klientow. Problemy te majg wplyw

na postrzeganie ustug, ich jakos¢ i efektywno$¢ z punktu widzenia uzytkownika.

4.4.1 Malowanie pojazdow

Jednym z problemoéw zwigzanych z tworzeniem spdjnego systemu transportowego
jest ustalenie wspolnego dla komunikacji ZTM schematu malowania pojazdéw. System
identyfikacji miasta (Poznania) okres$la precyzyjnie — w jaki sposdb oznakowane powinny
by¢ zarowno urzgdowe pisma jak 1 pojazdy komunikacji miejskiej [Poznan 2008].
W rozdziale 4, pod tytutem ,Zastosowanie identyfikacji wizualnej w krajobrazie
miejskim”, zaprezentowano zasady stosowania znakow miejskich na taborze autobusowym
I tramwajowym. Zasady te uwzgledniajg malowanie pojazddéw zgodnie z corporate identity
Marki Poznan, nie biorg jednak pod uwagg tego, ze czg$¢ pojazdow (autobusy) moze by¢
wykorzystywana do realizacji ustug o charakterze aglomeracyjnym. Aby wypracowac
kompromis w obszarze malowania pojazdow konieczne jest uwzglednienie trzech
elementow. Nalezy zauwazy¢, ze:

— zgodnie z CI dla miasta Poznania pojazdy powinny by¢ malowane na biato-
niebiesko,
- MPK Poznan od kilkunastu lat maluje pojazdy na zielono-zotto,

— poszczegdblni przewoznicy gminni stosujg odmienne schematy malowania.
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Chcac budowac spojny system komunikacji aglomeracyjnej nie mozna zapominad
o stronie wizualnej. W szczegdlnosci dotyczy to oznaczen i malowania pojazdow.
W kwestii 0znaczen sprawa jest o tyle latwiejsza, ze zmiany w systemie identyfikacji
wymagaja stosunkowo niskich nakladéw. Opracowanie spdjnego systemu malowania
pojazdow komunikacji zbiorowej to zadanie, ktérego realizacja trwa¢ bedzie wiele lat.
Wskazane jest by w ramach ograniczania kosztow nie malowac ,,specjalnie” pojazdow
starszych. Nowy schemat malowania bytby wowczas wprowadzany przede wszystkim przy
zakupie nowych autobuséw. Tak realizowany proces standaryzacji malowania trwatby
nawet kilkanascie lat. Chcac zminimalizowa¢ koszty tej operacji nalezatoby dazy¢ do tego
by uniwersalnym schematem byl ten, ktory od wielu lat wprowadza MPK Poznan Sp.
Z 0.0. Poznanski przewoznik dysponuje zdecydowanie najwigksza liczba pojazdow.
Dodatkowo, spora cze$¢ z nich zostala kupiona w ostatnich latach. Nie zdecydowano si¢
na zmian¢ barw pojazdéw komunikacji zbiorowej przed duzymi zakupami taboru
realizowanymi przez najwigkszego operatora. Teraz nalezy pozostac¢ zatem przy schemacie
zielono-zottym — zmiana gdy spora czes$¢ taboru jest prawie nowa nie bylaby racjonalna.
To wazne, by doprowadzi¢ w kwestii malowania do standaryzacji. Obecny system, moze
by¢ uznany za nieczytelny, zwlaszcza dla osob rzadziej korzystajacych z transportu
publicznego. W systemie tym funkcjonuja:
— pojazdy komunikacji miejskiej obstugiwane przez MPK w sieci ZTM,
— pojazdy komunikacji gminnej obstugiwane przez inne spotki ale w sieci ZTM,
— pojazdy komunikacji gminnej obstugiwane przez inne (te same) spotki ale

w gminnym systemie taryfowym,
- pojazdy komunikacji podmiejskiej obstugiwane przez firmy prywatne -

niezwigzane ani z gminami ani z miastem Poznan.

Celem standaryzacji jest stworzenie poczucia, ze komunikacja publiczna tworzona
jest na poziomie organizatora. Standard i poziom oznakowania pojazdu (w tym jego
barwy) czy system informacji pasazerskiej z zalozenia powinny byé wspdlne dla calej

komunikacji aglomeracyjnej.
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4.4.2 Numeracja pojazdow

Drugi problem to kwestia numeracji pojazdow. Obecnie kazdy z przewoznikow

stosuje tutaj swoje rozwigzanie. Chcac wprowadzi¢ (docelowo) zarzadzanie taborem

na poziomie aglomeracyjnym konieczne jest ujednolicenie systemu numeracji pojazdow.

Tabela 18
Systemy numeracji wybranych przewoznikow $wiadczacych ustugi na terenie aglomeracji

Praewoinik Gmina Ilo$¢ autobusow Zakres numeracji
(orientacyjnie) (najnizszy-najwyzszy)
Transkom Czerwonak 12 1-12
ZK Kleszczewo 10 Brak numerow
ZUK Komorniki 27 1-27
Kombus Kornik 32 21-66
Translub Lubon 27 050-051, 101-125
Warbus Murowana Goslina 15 1000-1013*
MPK Poznan 320 1001-1990
Eko Rondo Puszczykowo 4 1-4
Rokbus Rokietnica 14 010-028
ZKP Suchy Las 26 101-132
ZGK Swarzedz 24 03-033
TP Bus Tarnowo Podgorne 23 brak

* dodatkowo trzy minibusy bez numerow

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie www.pozbus.kdr.pl, dostep: 20.08.2012

W tabeli 18 umieszczono dwunastu przewoznikow. Dysponuja oni tgcznie liczbg
ok. 530-540 pojazdoéw, z czego prawie 2/3 nalezy do MPK Poznan. I to chociazby z tego
powodu tworzac wspolny dla aglomeracji system numeracji pojazdéw nalezy dostosowac
si¢ przede wszystkim do numeracji stosowane] przez poznanskiego przewoznika.
Ograniczy to koszty budowy systemu i utatwi jego wprowadzenie. W tabeli oparto si¢
na danych ze strony internetowej www.pozbus.kdr.pl. Zgromadzono tam wiele informacji

na temat linii podmiejskich w tym kompletng liste¢ obstugujacych ja pojazdéw. Ostatnia
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aktualizacja witryny to wrzesien 2011 r. — pewne konkretne dane mogly zatem ulec
zmianie (bo wybrany autobus skasowano lub wdrozono do eksploatacji kolejny), nie
zmienia to jednak istoty problemu.

MPK Poznan stosuje czytelny system oznaczania pojazdow. Numery jedno, dwu-
I trzycyfrowe przeznaczone sa dla wagonow tramwajowych. Autobusy numerowane sg od
1001 (zajezdnia przy ul. Kaczej) i od 1501 (zajezdnia przy ul. Warszawskiej). Numery
czterocyfrowe z dwodjka z przodu przeznaczone s3 dla pojazdow technicznych,
gospodarczych czy samochodoéw osobowych. Poszczegdlni przewoznicy gminni stosujg
wlasne systemy numeracji — zwykle rozpoczynajac numerowanie pojazdow od ,,jedynki”
i nadajac kolejne numery kolejnym pojazdom. Zdarza si¢, ze wraz z pojawieniem si¢
nowej serii autobuséw nadawany jest nowy przedziat. Tak byto chociazby w Translubie,
gdzie nowe solarisy Urbino otrzymaty numery od 050 w gore. Wczesniej eksploatowane
pojazdy maja numery trzycyfrowe rozpoczynajace si¢ od 101. Mozna spotkaé takze
przewoznikow, ktorzy nie numerujg autobusow (TP Bus) lub numerujg nie wszystkie
pojazdy. W tej ostatniej grupie jest Warbus. Autobusy tej firmy, obstugujace linie
na zlecenie gminy Murowana Goslina posiadaja numery, minibusy kursujace
na poznanskiej linii 121 numerdéw nie miaty. Numerowanie pojazdéw dla komunikacji
gminnej niestandardowych (mikrobuséw, pojazdow uzywanych wylacznie do przewozow
szkolnych czy przewozu oséb niepelnosprawnych, pojazdoéw turystycznych i innych) jest
kwestig bardzo indywidualng — kazdy stosuje tu inne zasady. Zasadniczo stosowane
systemy numeracji podzieli¢ mozna na trzy grupy: MPK Poznan czy Warbus numeruja
autobusy czterocyfrowo, ZKP Suchy Las czy Translub od 101 w gore (Translub:
za wyjatkiem ostatniej serii solarisow). Najpopularniejsze rozwigzanie to 0znaczanie
pojazddw od ,,jedynki” w gore.

Nalezy zwr6ci¢ uwage na fakt, ze u przewoznikéw podmiejskich nastepuje
znacznie szybsza rotacja taboru zatem numeracja zmienia si¢ czesciej. Sporg cze$é
pojazdéw stanowig autobusy odkupione od innych przewoznikéw (zwykle z krajow
zachodniej Europy) jako uzywane. Kilkuletnie pojazdy przyjezdzaja do Polski gdzie przez
kolejne kilka lat moga wozi¢ pasazeréw. O ile zatem w przypadku MPK pojazd stuzy
zwykle kilkanascie lat, o tyle w przypadku mniejszych firm zwykle jest to okres krotszy.
Oczywiscie mozna znalez¢ wyjatki od tej reguly. MPK takze ma w swojej ofercie
kilkanascie pojazdow kupionych jako uzywane, a przewoznicy podmiejscy kupuja (choc
naturalnie na mniejsza skale) autobusy fabrycznie nowe. Zauwazy¢ mozna rézne strategie

zakupu pojazdéw. Niektorzy przewoznicy regularnie inwestuja w nowy tabor, kupujac
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jeden czy dwa pojazdy rocznie (zatem w matych ilosciach ale konsekwentnie). W ostatnich
latach w zwigzku z dostepnoscig srodkow unijnych decydowano si¢ w gminach na wieksze
zakupy pojazdow nowych (np. 4 czy 6 sztuk jednoczesnie — przy dofinansowaniu unijnym
na poziomie 50-80% oznaczato relatywnie maty wktad wiasny gminy). Istnieje takze grupa
przewoznikéw inwestujacych przede wszystkim w autobusy kilkuletnie. Sa one znacznie
tansze, czg¢sciowo wyeksploatowane ale wciaz nadajace si¢ do bezproblemowej
eksploatacji.

Chcac uporzadkowac temat nalezatoby wprowadzi¢ wspdlny system numeracji dla
wszystkich pojazdow. Przyjmujac, ze zakresy numerdéw do 1000 i 1001-1999 s3 zajete dla
autobusow 1 tramwajow MPK, a od 2000 numerowane s3 pojazdy techniczne tego
przewoznika. Istnieje mozliwo$¢ stworzenia wielu wariantow numeracji, w zaleznosci
od przyjetych zatozen. Przyklady mozliwych do wdrozenia systemoéw numeracji

zaprezentowano w tabeli 19.

Tabela 19
Proponowane systemy numeracji autobusow komunikacji aglomeracyjne;j

Liczba Obecny system
Przewoznik pojazd Y SYs Wariant 1 | Wariant 2 | Wariant 3
, numeracji
ow
Transkom Czerwonak| 12 1-12 0Od 3601 Od A601 Od Cz01
ZK Kleszczewo 10 Brak numeréw Od 3651 Od A651 Od KLO01
ZUK Komorniki 27 1-27 Od 3001 Od A001 Od KOO01
Kombus Kornik 32 21-66 0d 3101 OdA101 | Od KRO1
Translub Lubofi 27 050'015215 101- 1 543201 | odA201 | odLUOL
Warbus Murowana | 5 1000-1013 | 0Od3701 | OdA701 | Od MGO1
Goslina
MPK Poznan 320 1001-1990 Bez zmian | Bez zmian | Bez zmian
Eko Rondo 4 1-4 0d3751 | OdA751 | OdPUO1
Puszczykowo
Rokbus Rokietnica 14 010-028 Od 3901 Od A901 Od RO01
ZKP Suchy Las 26 101-132 Od 3301 Od A301 Od SL01
ZGK Swarzedz 24 03-033 Od 3401 Od A401 | Od Swo01
TP Bus Tarnowo 23 brak 0d3501 | OdA501 | OdTPO1
Podgorne

Zrédto: opracowanie whasne
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Pierwszy wariant zaktada, ze autobusy przewoznikow gminnych numerowane bgda
od 3001 w gore (czyli w pierwszym wolnym tysigcu oznaczen czterocyfrowych). Kazda
z firm otrzyma okreSlony przedziat, przy czym dla firm posiadajacych powyzej
20 autobusow bedzie to cata setka numerow, a dla firm ponizej 20 autobusow — pula
0 potowe mniejsza. W innych wariantach przedzialy wyznaczone zostang literg alfabetu
(numer poprzedzony literg A to rozwigzanie znane np. z sieci ZTM Warszawa). Istnieje
takze mozliwo$¢ by numer autobusu poprzedzony byl literowym oznaczeniem gminy
(wariant 3) lub konkretnego przewoznika. We wszystkich wariantach celem jest
doprowadzenie do sytuacji, w ktérej wramach calej sieci transportowej aglomeracji
numery pojazdow nie powtarzaja si¢. W ramach kazdego wariantu mozna dowolnie
ksztaltowa¢ szerokosci przedziatéw — biorgc pod uwage liczebnos¢ taboru poszczegdlnych
przewoznikow. Nalezy uwzgledni¢ takze perspektywy rozwoju — zmiany liczby pojazdéw

czy pojawienia si¢ kolejnych, nowych operatorow.

4.4.3 Numeracja linii komunikacyjnych

Jednym z sukcesow ostatnich lat jest uporzadkowanie systemu numeracji linii.
Dawniej kazdy z przewoznikow stosowal tutaj wilasne kryteria. Wprowadzajac przez
dziesigciolecia kolejne linie podmiejskie, nadawano im numery od 101 wzwyz. Numery
te przez kilka dekad pozostawaly niezmienione. W przypadku linii likwidowanych,
po reaktywacji pozostawiano numery istniejgce w $wiadomosci i pamigci pasazeréw
(tak byto z liniami 101, 107 czy 111).

Obecnie funkcjonuje inny system, zupelnie nowy. Opiera si¢ si¢ on na zatozeniu,
ze numer linii powinien od razu sygnalizowac¢ kierunek obslugiwany przez dane
polaczenie. Itak na przyklad linie wyjezdzajace w kierunku potudniowo-zachodnim
oznaczane s3 numerami 7xx, a linie wychodzace na potudnie (Lubon) numerami 6xx.
Warto zauwazy¢, ze numeracja linii nie ma zwigzku z systemem taryfowym — zgodnie
znowg numeracja funkcjonujg zaréwno linie w taryfie ZTM jak i taryfach gminnych.

Zakres geograficzny oddzialywania nowego systemu przedstawiono na rysunku 11.
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Rysunek 11
System numeracji linii komunikacji zbiorowej w aglomeracji poznanskiej
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Zrodto: http://www.ztm.poznan.pl/komunikacja/integracja/numeracja-linii/

Same ,,setki” numeracji to zbyt mato by system mogl by¢ precyzyjny, dlatego
zdecydowano si¢ uzupelni¢ go o szczegdtowe wytyczne. Numery sa jedno-, dwu- lub
trzycyfrowe, przy czym dla linii wychodzacych poza obszar miasta Poznan powinny by¢
trzycyfrowe, z przedziatlu 300-999. Dla linii podmiejskich obowigzuje zasada, ze numery
rosng w miar¢ poruszania si¢ w kierunku zgodnym z ruchem wskazoéwek zegara (czyli
od ,.tréjek” w Czerwonaku do ,,dziewigtek” w Suchym Lesie). Pierwsze cztery dziesigtki
(x01-x39) kazdej setki dedykowanej liniom podmiejskim przeznaczone sa dla linii
taczacych gmine z Poznaniem. Dwie kolejne dziesigtki (x40-x59) oznaczajg linie taczace
Poznan z gminami drugiego pierscienia (nie graniczacymi bezposrednio z Poznaniem.
Zakres od x60 do x79 przeznaczony jest dla linii laczacych Poznan z gminami poza
powiatem poznanskim, a ostatnie dwie dziesigtki: dla linii laczacych rézne gminy ale
z pomini¢ciem Poznania (X80-x89) lub linii wewnatrzgminnych (x90-x99).

»Zaprojektowanie” systemu numeracji linii dla komunikacji aglomeracyjnej nie
bytlo zadaniem tatwym. To jednak dopiero poczatek drogi prowadzacej
do usystematyzowania uktadu linii. Obecnie sytuacja wyglada tak, ze spora cze$¢ polaczen

funkcjonuje juz zgodnie z systemem numeracji, ale nie wszystkie. Zmieniajac numery
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starano si¢ trzymac¢ uktadu, do ktérego przyzwyczajeni byli pasazerowie. Tak bylo
chociazby w gminie Suchy Las — numery 05, 06 czy 07 zastapione zostaty przez 905, 906
1 907. Podobng drogg poszedt Swarzedz — zamieniajgc numery S1 na 401 czy S5 na 405.
Rdznica polega jedynie na tym, ze o ile Suchy Las przenumerowat wszystkie swoje linie,
o tyle w przypadku Swarzgdza potaczenia podzielono na: linie z nowymi numerami (400,
401, 405, 406, 407, 412) jak i starymi (S3, S4, S6, S8, S9). W tej pierwszej grupie sa
polaczenia objete porozumieniami migdzygminnymi z Poznaniem, w drugiej — linie objete
porozumieniami z Kostrzynem i Kleszczewem oraz linie wewnatrzgminne. Aby juz
po numerze wiadomo bylo jakiego rodzaju jest to linia, w ramach numeracji
aglomeracyjnej osobne przedziaty przeznaczono dla linii wewnatrzgminnych (np. 691) czy
kursujacych pomiedzy gminami o$ciennymi (np. 651). Ogodlna zasada jest taka, ze im
blizej Poznania tym nizszy powinien by¢ numer (czyli teoretycznie linia 655 powinna
kursowac¢ blizej Poznania niz 657).

Przy okazji zmian pojawito si¢ nieco zamieszania i nieckonsekwencji, wynikajacych
przede wszystkim ze znacznego rozlozenia zmian w czasie czy chgci maksymalnego
dopasowania nowego systemu do przyzwyczajen pasazerow. I tak na przyktad, z dawnych
linii miejskich wyjezdzajacych za miasto nie ma juz dzi$ linii 56 (zastagpionej czgsciowo
przez 616 a czeSciowo innymi potgczeniami), dalej funkcjonujg natomiast linie 70 1 72
(porozumienie miedzygminne z gming Czerwonak) czy 55 1 73 (porozumienie
migdzygminne z Gming Swarzedz). Wciaz funkcjonuja takze potaczenia podmiejskie,
0, dawnych” numerach — linie 102 w Kkierunku zachodnim czy 116 w Kkierunku
potudniowo-zachodnim. Jako ciekawostke nalezy odnotowac fakt, ze cho¢ system jest
znacznie bardziej czytelny, po reorganizacji wcigz pozostato w nim kilka nietypowych
wariantow. Znalazty si¢ wsrod nich chociazby linia 310Z (dawna linia 10Z w relacji
Poznan Srédka — Czerwonak Zdroje) czy linia 313K (dawna linia 13, kurs wariantowy do
Kicina). Obie obstugiwane sg przez Transkom Czerwonak. Specyfika komunikacji gminne;j
(liczne kursy wariantowe) wymusza na systemie numeracji elastycznos¢.

W ramach numeracji funkcjonujg takze potaczenia nocne. Linie obstugiwane przez
MPK Poznan wcigz posiadajg ,,stare” numery z zakresu 2xx — dotyczy to linii 237
(Kozieglowy) i 243 (Lubon). Wsrdd linii nowych z nowymi numerami pojawity si¢: 400
(Poznan Srédka — Swarzedz, operator: Zaklad Gospodarki Komunalnej w Swarzedzu)
czy 900 (Poznan os. Sobieskiego — Chludowo, operator: Zaktad Komunikacji Publicznej
w Suchym Lesie). Z zalozenia numery x00 przeznaczone sa dla polaczen nocnych,

wychodzacych z Poznania w konkretnych kierunkach.
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4.4.4 System taryfowy i sie¢ dystrybucji biletow

Jednym z najwigkszych wyzwan zwigzanych z integracja transportu publicznego
W aglomeracji poznanskiej jest konieczno$¢ zbudowania tzw. wspolnego biletu. Celem jest
tu stworzenie systemu taryfowego, ktory bylby spdjny w ramach calej aglomeracji.
Powinien by¢ on na tyle prosty i czytelny, by zapewni¢ tatwo$¢ korzystania z komunikacji
aglomeracyjnej takze dla osob nie korzystajacych na co dzien z transportu publicznego.
Wtej grupie s3 zaroOwno turysci jak ina przyklad mieszkancow miasta okazjonalnie
wyjezdzajace za miasto komunikacjg publiczng.

System sprzedazy biletoéw w sieci ZTM realizuje swoje zadania za posrednictwem
kilku réznych kanatow dystrybucji. Bilety jednorazowe i1 okresowe ZTM naby¢ mozna
w 11 stacjonarnych punktach sprzedazy. Punkty te sa3 w wigkszo$ci przypadkow
zlokalizowane w sgsiedztwie weztdw komunikacji miejskiej: Gorczyn, Ogrody, Rondo
Kaponiera, Plac Wiosny Ludow, Os. Sobieskiego, Debiec, Rondo Rataje, Rondo Srodka,
Dworzec Gloéwny PKP. Dziesigta lokalizacja to Centralny Punkt Sprzedazy Biletow
przy ul. Gtogowskiej 133 (pozostalos¢ z czaséw gdy biletami zajmowat si¢ operator czyli
MPK). Jedenasta lokalizacja to siedziba ZTM przy ul. Matejki 59. Bilety okresowe mozna
dotadowa¢ takze w punktach zewnetrznych. To 14 kioskow sieci RUCH S.A. na terenie
miasta. W punktach obstugiwanych przez firm¢ zewnetrzng mozna przedtuzy¢ waznosé
biletu okresowego, nie ma jednak mozliwosci ztozenia wniosku o wydanie karty bedacej
no$nikiem takiego biletu. Chcac zapewni¢ jak najszersza dostepnos¢ biletow
jednorazowych i okresowych stopniowo wprowadzana jest sprzedaz za posrednictwem
automatow biletowych. Wedtug stanu aktualnego na 22.09.2012 [ZTM Poznan 2012a] jest
to 50 urzadzen stacjonarnych, z ktorych 45 posiada obok funkcji sprzedazy biletow
jednorazowych takze mozliwos¢ dotadowywania biletéw okresowych (zaro6wno
KOMKarty jak i karty PEKA). 49 z 50 maszyn znajduje si¢ na terenie miasta Poznania,
jedno urzadzenie umieszczono na przystanku autobusowym przy ul. Zabikowskiej
w Luboniu. To biletomat o numerze 206, ktory do listopada 2011 r. stuzyl na przystanku
Battyk. W ramach pierwszego etapu budowy systemu automatow stacjonarnych zakupiono
40 takich urzadzen. Pod koniec 2011 r. zamontowano i uruchomiono pie¢ automatow,
na poczatku 2012 r. ogltoszono przetarg na dostawe 1 montaz pigciu kolejnych. Urzadzenia

za kwote 600 tys. zt (czyli ok. 120 tys. zl/szt) dostarczyta firma R&G Plus z Mielca.
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Sie¢ biletomatow stacjonarnych uzupelniaja automaty biletowe umieszczone
W pojazdach. Na trasach pojawia si¢ coraz wigcej pojazdow wyposazonych w takie
udogodnienie dla pasazerow. We wrzes$niu 2009 r. MPK Poznan Sp. z o.0. oglosito przetarg
na dostaweg 75 fabrycznie nowych autobusow niskopodtogowych wyposazonych
w automaty biletowe. Pierwszy z zamdwionych pojazdow pojawit si¢ na trasie pod koniec
lipca 2010 r. W ciggu kilkunastu miesigcy wprowadzono do eksploatacji wszystkie
autobusy. Juz wmomencie debiutu  pierwszego, przedstawiciele przewoznika
i organizatora transportu deklarowali, ze nowe solarisy pojawig si¢ na konkretnych trasach.
Miaty to by¢ linie przebiegajace przez te czes$ci miasta, w ktorych wystepuja najwigksze
problemy z zakupem biletow. Zadeklarowano wowczas, ze autobusy wyposazone
W automaty obstugiwac beda linie 55, 72 1 60. Dwie pierwsze linie objeto obsluga nowym
taborem ze wzgledu na wyjazd za teren miasta i funkcjonowanie czgsciowo w strefie
biletowej B. Linia 60 znalazta si¢ w tej grupie, poniewaz taczy centrum miasta (Garbary)
z terenami peryferyjnymi, o0 niskiej dostepnosci punktow handlowych (Podolany,
Strzeszyn, Golgcin). Wraz z dostawami kolejnych serii pojazdow liczba linii na ktérych
na state kursuja pojazdy z funkcja sprzedazy biletow miala si¢ zwigkszaé. Nastepna
dostawa autobusOw z automatami biletowymi miata miejsce w latach 2011-2012.
W kolejnym przetargu realizowano dostawe 26 autobuséw klasy MIDI, o dlugosci
ok. 9 metrow. Obecnie MPK Poznan eksploatuje tacznie 102 autobusy wyposazone
W CO najmniej jeden automat biletowy: 75 solarisow Urbino 12 i Urbino 18 dostarczonych
w latach 2010-2011, 26 solarisow Urbino 8,6 (MIDI) z pdzZniejszego przetargu
i dodatkowo jednego solarisa Urbino 12 (numer boczny 1625). Ten ostatni autobus jeszcze
przed dwoma wspomnianymi zamOwieniami zamontowany mial automat biletowy
testowo. Dodatkowo maszyny do sprzedazy biletbw zamontowane zostaly w 45
tramwajach solaris Tramino. Kazdy tramwaj i autobus przegubowy ma po dwa urzadzenia
tego typu, autobusy krotsze — po jednym. Niestety za wyjatkiem linii 55, 60 i 72 nie
zdecydowano si¢ na nagtasnianie w mediach przyporzadkowania pojazdow z biletomatami
do konkretnych tras. Kursuja one czgsto na réznych liniach a pasazer nigdy nie wie czy
bedzie podrozowat pojazdem z automatem biletowym czy bez. Na rozktadach jazdy nie ma
zadnej informacji na temat obstugi linii pojazdami z automatami biletowymi. Podobnie jest
z solarisami Tramino — cho¢ kursy wagondéw niskopodlogowych sg oznaczane
na rozktadach, nie ma zadnej informacji dla pasazera, ze pojazd bedzie wyposazony
w automat biletowy. Zgodnie z informacja udostepniang przez ZTM, za wyjatkiem sytuacji

awaryjnych autobusy wyposazone w automaty biletowe obstuguja linie: 53, 54, 55, 60, 61,

164



70, 72, 73, 77, 92, 95, L, 241, 244, 247 [ZTM Poznan 2013a]. Informacja o liniach
obstugiwanych pojazdami wyposazonymi w te urzadzenia jest umieszczona na stronie
internetowej organizatora, nie jest jednak w zaden specjalny sposob rozpowszechniana.
Tym samym nie promuje si¢ sprzedazy biletow za posrednictwem automatéw mobilnych.

Automaty biletowe pojawiaja si¢ takze u przewoznikow podmiejskich.
We wrzesniu 2010 r. do eksploatacji w spotce Wiraz-Bus (komunikacja gminy Swarzedz,
obecnie pojazdy te eksploatuje Zaklad Gospodarki Komunalnej) weszto pig¢ nowych
solarisow Urbino wyposazonych w urzadzenia sprzedajace bilety [Przystanek 2010b, s. 11-
12]. Sze$¢ nowych autobusow z automatami biletowymi wprowadzit na linie
komunikacyjne takze Translub z Lubonia. To solarisy Urbino 12 o numerach bocznych
050-055, wprowadzone do ruchu pomigdzy styczniem a czerwcem 2012 r. Trzy nowe
autobusy z automatami biletowymi zakupil takze ZUK Komorniki. Automaty
zamontowano w MANach Lion's City, eksploatowanych od lipca 2012 r.

W 1993 r. funkcjonowato 13 stalych punktow sprzedazy biletow. W okresie
od 24 do 4 dnia kazdego miesigca uruchamiano takze 5 punktow dodatkowych. Obecnie
punktow tych jest jedenascie. Sie¢ stacjonarnych punktow sprzedazy stopniowo
jest ograniczana. Wynika to m. in. z faktu, Ze generuje ona spore koszty, zwigzane przede
wszystkim z koniecznoscig zatrudnienia pracownikéw na dwie zmiany. Miejsce okienek
kasowych zajmuja automaty biletowe. W wybranych lokalizacjach obie formy sprzedazy
funkcjonuja rownolegle. Tak jest np. na petli tramwajowej Ogrody czy petli tramwajowej
De¢biec. Koszty zatrudnienia to nie jedyna przyczyna eliminacji punktow z obstuga
kasjerek. Zautomatyzowane punkty sprzedazy biletow znacznie zwigkszyty ich dostepnosc
— funkcjonuja bowiem 24 godziny na dobe, we wszystkie dni tygodnia. Obecnie mozna
W nich doladowywaé takze bilety okresowe — €O mocno podniosto funkcjonalnose¢
urzadzen.

Przyjmujac: ze jeden etat kasjerki to koszt ok. 3 tys. zt miesi¢ecznie,
a do zapewnienia obstugi punktu potrzebne sg co najmniej dwa etaty (nie liczac urlopow,
zwolnien lekarskich itd), oraz teoretyczne zalozenie ze koszty utrzymania automatu
biletowego s3 poréwnywalne z funkcjonowaniem tradycyjnego punktu sprzedazy
(utrzymaniem punktu handlowego, z pomini¢ciem kosztéw pracy), inwestycja w automat
biletowy zwraca si¢ w ok. 1,5 roku. Stosunkowo niskie koszty zakupu maszyny (wzgledem
kosztow pracy) w potaczeniu z lepsza dostepnoscig sprawity, ze w wielu miejscach
automaty pojawily si¢ w sasiedztwie punktéw sprzedazy — stanowiac dla nich alternatywe

po godzinach pracy. Stacjonarna sie¢ sprzedazy biletow powoli odchodzi¢ bedzie
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w zapomnienie — jako nieefektywna i1 cechujgca si¢ niskim poziomem funkcjonalnosci.
Warto tez zwroci¢ uwage, ze im wigksza ilos¢ automatow biletowych, tym mniejsze
(w przeliczeniu na jednostke) koszty utrzymania — efekty skali odnotowaé mozna zaréwno
na zakupie materiatow eksploatacyjnych jak i kosztach dojazdu ekip serwisowych czy
efektywnosci dziatania pracownikéw. Niestety wdrazanie sieci sprzedazy opartej
na automatach biletowych nie odbywa si¢ bez problemow. Urzadzenia sg regularnie
dewastowane przez wandali, co pocigga za sobg wysokie koszty napraw (np. wymiany
ekranow dotykowych). Niska wiarygodno$¢ automatow stacjonarnych (z powodu awarii
i dewastacji) stala si¢ powaznym problemem. Zamiast zapewnia¢ dostgp do biletow
0 kazdej porze doby, staja si¢ one (z powodu awarii) przyczyng niezadowolenia klientow.
Budowa spdjnego w ramach aglomeracji systemu taryfowego odbywac¢ si¢ bedzie
W najblizszych miesigcach i latach réwnolegle z wdrazaniem nowego systemu biletowego
Miasta Poznan. Mowa o projekcie PEKA, czyli Poznanskiej Elektronicznej Karty
Aglomeracyjnej. Z zatozenia, PEKA ma doprowadzi¢ do ,rozwigzania problemow
komunikacyjnych na terenie Poznania i okolicznych gmin” poprzez ,,znaczne ograniczenie
ruchu kolowego w obregbie Poznania na rzecz propagowania nOwoczesnego transportu
publicznego” [ZTM Poznan 2012b]. PEKA ,,stanie si¢ narzgdziem stuzacym koordynacji
systemu transportowego w aglomeracji poznanskiej”. System nowej karty elektronicznej
btednie traktowany jest niekiedy jako recepta na rozwigzanie wszystkich probleméw
transportowych miasta i aglomeracji, warto zatem mie¢ na uwadze, ze jest on jedynie
narzedziem w rekach organizatora transportu i to przede wszystkim od organizatora zalezy
czy oczekiwane korzy$ci zostang osiggnigte. Systemy oparte na ,.kasowaniu” poprzez
zblizenie do czytnika kart petnigcych funkcje biletow jednorazowych czy okresowych sa
stosowane w wielu miastach — chociazby w Wenecji czy Lizbonie, nalezy jednak postawié
pytanie czy w Poznaniu (gdzie nat¢zenie ruchu pasazerskiego w godzinach szczytu jest
znacznie wyzsze a z pojedynczego autobusu czy tramwaju korzysta znacznie wigksza
liczba pasazerow) nie nalezaloby zastanowi¢ si¢ nad innym rozwigzaniem sluzacym

rejestracji danych.

4.4.5 System informacji pasazerskiej

Kolejnym z probleméw z jakimi nalezy si¢ zmierzy¢ na etapie integracji

publicznego transportu zbiorowego jest system informacji pasazerskiej. Na terenie
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Poznania obowigzuje System Informacji Miejskiej przygotowany przez Zarzad Drég
Migjskich. Jest to koncepcja oznakowania réznych elementdéw w przestrzeni miejskiej.
Poszczegdlne poziomy informacji oznaczone s3 za pomocy liter, zgodnie z okreslonym
przyporzadkowaniem. W ramach systemu funkcjonuja m. in. znaki identyfikujace aktualng
lokalizacj¢ (poziomy A i B), informacji turystycznej (C), ,kota ratunkowe” (D), znaki
kierujace (E, F, G, H) czy tzw. znaki komercyjne — informujagce o wydarzeniach czy
punktach przydatnych kierowcom i pieszym (poziom J). W ramach identyfikacji adresu
znajduja si¢ cztery elementy: identyfikacja numerdéw ulic (A), informacja o ulicach (B),
0 przystankach (B1) i mostach (B2). Pierwotne zatozenia Systemu Informacji Miejskiej
[SIM 2004] zakfadatly umieszczenie na jednym znaku nazwy przystanku, dzielnicy,
opcjonalnie numerow linii komunikacyjnych oraz logo przewoznika. W przypadku
przystankow pozbawionych wiat zalozono, ze bezposrednio pod znakiem informacyjnym
D-15 (,,przystanek autobusowy”) lub D-17 (,przystanek tramwajowy”) umieszczona
bedzie nazwa przystanku z dzielnica i numerami linii. Ostatecznie zdecydowano si¢
na tabliczki umieszczone na wiatach, bez numerow linii. Takie oznaczenia funkcjonuja
na wickszosci przystankéw tramwajowych na terenie miasta, stanowigc uzupelnienie
znakow D-17 i cenng informacj¢ o nazwie przystanku widoczng z daleka (takze z pojazdu
— dla os6b wysiadajacych). Problem pojawia si¢ w przypadku przystankow pozbawionych
zadaszenia. Na stupku ze znakiem D-15 lub D-17 umieszcza si¢ dzi$ wylacznie rozktad
jazdy i taryfe oplat ZTM, a przystanek nie posiada tabliczki z nazwa.

Jako ciekawostk¢ potraktowa¢ mozna fakt, ze nie tylko w komunikacji
aglomeracyjnej ale 1 miejskiej wystepuja niespojnosci. Niezgodnie z SIM oznakowano
petle tramwajowa Franowo. W przypadku przystankow na trasie (Piasnicka / Kurlandzka
i Piasnicka Rynek) inny system oznaczen potraktowaé nalezy jako dostosowanie oznaczen
do potrzeb konkretnej lokalizacji. Zamiast klasycznych tabliczek umieszczono
tu na $cianach tunelu duze napisy z nazwami przystankow. Niespdjna z SIM tabliczke
umieszczong na wiatach przystanku koncowego Franowo — co uzna¢ mozna za razace
wizualnie odstepstwo od standardu.

Osobnym problemem jest oznakowanie przystankoéw ,,wspolnych”, czyli takich
na ktorych zatrzymuja si¢ zarowno pojazdy MPK Poznan jak i innych przewoznikow.
Teoretycznie mozliwe jest wystgpienic kilku réznych wariantow przystankow
autobusowych. Moze doj$¢ do sytuacji, w ktérej na przystanku:

— zatrzymuja si¢ tylko pojazdy MPK,
— zatrzymuja si¢ pojazdy MPK i innych przedsigbiorstw obstugujacych linie w sieci
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ZTM Poznan,
— zatrzymuja si¢ pojazdy MPK i innych przedsiebiorstw obstugujacych linie gminne
poza sieciag ZTM.

W tym pierwszym przypadku problemu nie ma. Za rozklady wszystkich linii
autobusowych zatrzymujacych si¢ na przystanku odpowiada jeden przewoznik. W drugim
przypadku mamy do czynienia z sytuacja, w ktorej za poszczegodlne tabliczki z rozktadem
jazdy odpowiadajg r6ézni przewoznicy. Informacje umieszczone na przystanku mogg by¢
niespojne graficznie (drukowane w roéznych miejscach), merytorycznie (nowe rozktady
jazdy wieszane z réznym wyprzedzeniem czasowym) lub niekompletne (gdy jeden
przewoznik zaktualizuje rozktad a drugi nie, lub gdy po dewastacji jedynie czgs¢
rozktadow zostanie odtworzona). To takze generowanie dodatkowych kosztow, w sytuacji
gdy kazdy z przewoznikow wiesza rozklady samodzielnie®. Najciekawszy jest trzeci
przypadek, gdy na jednym przystanku zatrzymuja si¢ pojazdy z i1 spoza sieci ZTM.
Dotyczy to przede wszystkim gminnych linii autobusowych wjezdzajacych na teren
miasta. Moze dochodzi¢ do sytuacji, w ktérej rozktady réznych linii zatrzymujgcych si¢
natym samym przystanku nie tylko roznig si¢ graficznie czy zakresem tresci ale
umieszczane sg w roznych miejscach. Jako przyktad postuzy¢ moze przystanek
Nowowiejskiego (przed integracja taryfowa Suchego Lasu z ZTM). Korzystaly z niego
autobusy linii 905 w kierunku Ztotkowa (poza siecia ZTM) i autobusy linii 60
(MPK/ZTM) w kierunku Strzeszyna. Pod wiatg, na tablicy umieszczono rozktad jazdy linii
60 i taryfe optat ZTM. Obok wiaty, na dodatkowym stupku znajdowat si¢ rozktad jazdy
linii 905.

ngaleZy pamieta¢, ze zgodnie z Regulaminem przewozow okreS§lajacego warunki obstugi podroéznych,
odpraw oraz przewozu osob i rzeczy w lokalnym transporcie zbiorowym ZTM Poznan, ,,Operatorzy, w
sposob uzgodniony z ZTM, informuja pasazerow: na przystankach — o rozkladzie jazdy linii
zatrzymujgcych si¢ na danym przystanku” czyli za rozktad jazdy na przystanku odpowiada przewoznik
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Fotografia nr 2
Rozktady jazdy operatorow w sieci ZTM

fot. archiwum autora, 27 pazdziernika 2012 r.

Drugi przyklad dotyczy rozkladéw jazdy umieszczonych na jednym, wspdlnym
stupku przystankowym przez réznych przewoznikow. Przykladowo: na przystanku
Sempotowskiej n/z zatrzymuja si¢ pojazdy trzech operatorow i pigciu réznych linii (75
i 249 — MPK Poznan, 701 — ZUK Komorniki, 611 i 614 — Translub Lubon). Kazdy
z przewoznikow drukuje 1 wiesza rozklady osobno. Wszystkie rozktady jazdy umieszczono
na tym samym schemacie graficznym réznig si¢ one natomiast kolorystyka detali
i czcionkami oraz potozeniem informacji lub zawartos$cig informacji. Nalezy zwrocié
uwage na ten ostatni element — 0znaczenie rodzaju linii autobusowej. ZTM oznacza linie
jako ,,dzienne”, ,nocne” oraz ,,podmiejskie” [ZTM Poznan 2012c] kierujac si¢ ich
numeracja (odpowiednio: dwucyfrowe, 2xx 1 trzycyfrowe pozostate). Oparcie podziatu
o numery linii pozwala rozwigza¢ problem tych, ktére nie moga by¢ precyzyjnie
przypisane do jednej grupy. Ten sam ZTM wprowadza pojecie ,,linii aglomeracyjnej”
[ZTM Poznan 2012d] — jako takiej, ktora wykracza poza obszar miasta i strefy biletowej A.
Na rozktadach jazdy umieszczane sg rdzne oznaczenia — lini¢ 75 oznaczono jako
»autobusowa normalng” (a nie ,,dzienng”), lini¢ 701 jako ,,podmiejska” (cho¢ rownie

dobrze moglaby nazywaé si¢ ,,aglomeracyjng”) a linii 611 1 614 nie oznaczono wecale.

169



Nalezy zwroci¢ uwage takze na problem z oznakowaniem wiat przystankowych. Cho¢
linie 9xx (gmina Suchy Las) funkcjonujg w sieci ZTM od konca stycznia, przez pierwsze
dwa miesigce ich funkcjonowania nie udalo si¢ oznakowa¢ przystankéw nalepkami
Z numerami linii. Tym samym na przystankach, gdzie zatrzymuja si¢ zaro6wno autobusy
MPK jak i ZKP mozna znalez¢ wylacznie nalepki z numerami linii MPK (przyktad: PST

Szymanowskiego).

4.4.6 Obecne i przyszle punkty przesiadkowe

Od kilku lat prowadzone s3 dzialania, majace na celu ,,wyeliminowanie”
przewoznikow podmiejskich z centrum miasta Poznania. Jeszcze kilka lat temu
korzystajacy z komunikacji gminnej mieli mozliwos¢ bezposredniego dojazdu do centrum.
Warto tu wspomnie¢ chociazby kornickg linie NB (Noord Brabant — lini¢ nazwano
na czes¢ regionu Holandii z ktorego pochodzilty autobusy darowane Kornikowi)
prowadzaca do ronda Kaponiera, lini¢ gminy Suchy Las konczaca bieg przy Izbie
Rzemieslniczej (al. Niepodlegtosci) czy lini¢ gminnej komunikacji z Lubonia prowadzaca
do ul. Towarowej. Potaczenia gminne wjezdzajace do centrum miasta w wigkszos$ci
przypadkow skrocono — autobusy z Koérnika dojezdzaja do ronda Rataje, a autobusy
lubonskie — do dworcow Gorczyn czy Debiec™. Inaczej rozwigzano ,,problem” autobusow
sucholeskich, ktore skierowano na Dworzec Autobusowy dedykowany m. in. komunikacji
regionalnej. Prowadzenie linii komunikacji podmiejskiej bezposrednio do dworcoOw
przesiadkowych ma doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej linie komunikacji podmiejskiej
po pierwsze dowozi¢ beda do polaczen miejskiego systemu komunikacyjnego, a po drugie
— przestang je dublowaé. Skracanie linii daje takze szanse poprawienia ich punktualnosci
i obnizenia kosztow funkcjonowania poprzez mniejszg ilo$¢ realizowanych wozokm. Aby
takie zmiany mialy sens, niezbedne jest pojawienie si¢ kilku podstawowych elementow:

- systemu taryfowego atrakcyjnego dla uzytkownikow. W przypadku braku
zintegrowanego systemu taryfowego, rzadziej kursujacy ale dojezdzajacy do centrum
autobus gminny jest cz¢sto atrakcyjniejszy, gdyz pozwala unikngé kosztow zwigzanych z
zakupem drugiego biletu (miejskiego),

- odpowiedniej infrastruktury przesiadkowej — dworcow autobusowych wraz

Z towarzyszacg im infrastruktura,

30Doj ezdzaja takze do Placu Bernardynskiego — ale to juz efekt integracji sieci potaczen
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— sprawnego systemu zarzadzania, by sie¢ komunikacji gminnej stanowita
uzupetnienie dla komunikacji miejskiej, a podsystemy komunikacji gminnych wraz z

komunikacjg miejskg tworzyty spdjny system komunikacji aglomeracyjne;.

Na mapie Poznania wyksztalcita si¢ sie¢ punktow stanowigcych miejsca przesiadek
— zarowno z komunikacji tramwajowej na miejska komunikacj¢ autobusowa jak
i komunikacje o charakterze podmiejskim. Sie¢ tych punktow zalezna jest m. in. od skali
wykorzystywania polaczen szynowych — w zwiazku z nieduzym udziatem transportu
kolejowego w przewozach aglomeracyjnych naturalnym jest, ze punkty te zlokalizowane
sa dzis przede wszystkim przy liniach tramwajowych. Punkty przesiadkowe pomiedzy
komunikacjg miejska a podmiejskg podzieli¢ mozna na kilka grup:
— punkty zlokalizowane przy weztach komunikacji tramwajowej: towarzyszy
im dostgpnos$¢ licznych linii tramwajowych, wystgpowanie dworcow autobusowych dla
linii miejskich i podmiejskich oraz niezbg¢dnej infrastruktury; sg to dworzec przy rondzie
Rataje i dworzec przy rondzie Srodka;
— punkty zlokalizowane przy petlach tramwajowych, posiadajace zaplecze w postaci
infrastruktury dworca autobusowego; os. Sobieskiego, Gorczyn;
— punkty zlokalizowane przy petlach tramwajowych, pozbawione zaplecza w postaci
infrastruktury dworca autobusowego a przez to czynigce przesiadki niewygodnymi
I czasochtonnymi; Debiec, Starotgka, Ogrody;
- potencjalne i planowane lokalizacje punktow przesiadkowych po rozwoju miejskiej
sieci polaczen tramwajowych lub reorganizacji sieci potgczen autobusowych — dzi$
dysponujace jedynie potencjalem a nie faktycznymi potokami pasazeréw; Dworzec

Wschodni, Franowo, Junikowo.
Spodziewa¢ si¢ nalezy, ze wraz z rozwojem sieci tramwajowej i wzrostem udziatu

przewozoéw kolejowych w komunikacji aglomeracyjnej pojawig si¢ takze nowe punkty —

na styku linii kolejowych z potaczeniami autobusowymi.
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4.5 Doswiadczenia aglomeracji poznanskiej w zakresie
integracji transportu kolejowego

W przesztosci pracowano m. in. nad systemem, ktéry pozwolitby na zintegrowanie
transportu kolejowego z komunikacjg tramwajowa, opartym na pojazdach tramwajowo-
kolejowych. Pod koniec lat 90. toczyta si¢ w Poznaniu dyskusja na temat mozliwosci
zastosowania i powszechnego wykorzystania pojazdow, ktore pozwolityby z jednej strony
zapewni¢ mozliwo$¢ poruszania si¢ po centrum miasta niczym tramwaj, a z drugiej —
bezproblemowo korzystajace z sieci kolejowej przy potaczeniach aglomeracyjnych.

W 2000 r. nakladem Stowarzyszenia Inzynierow i1 Technikéw Komunikacji
(Oddzial w Poznaniu) ukazalo si¢ opracowanie ,Tramper. Studium zintegrowania
komunikacji kolejowej 1 tramwajowej w aglomeracji poznanskie;” [SITK 2000].
Opracowanie prezentowato projekt pojazdu nazwanego tramper — jego zalety i mozliwos$ci
wprowadzenia, wraz z szacowanym poziomem kosztow wdrozenia. Nad projektem
pracowal zesp6t ztozony ze specjalistow z Politechniki Poznanskiej, SITK, PKP i MPK.
Celem projektu byto zaprezentowanie mozliwosci 1 realnej koncepcji wdrozenia do
eksploatacji pojazdu, ktory moglby sie porusza¢ zaré6wno po torach kolejowych jak
i tramwajowych. Szanse¢ dla takich pojazdow widziano w czterech liniach
komunikacyjnych, obstugujacych miasto ale i gminy os$cienne. Schemat sieci trampera
opieral si¢ na czterech liniach:

— Pigtkowo — Mosina,
— Murowana Goslina — Staroteka,
- Ztotniki — Dworzec Letni,

— Swarzedz — Ogrody.

Za dysponujaca najwigkszym potencjatem w obszarze generowania potokoOw
przewozowych uznano lini¢ taczaca potudnie aglomeracji (Mosina, Lubon) z potnoca
miasta (Pigtkowo) — poprzez Dworzec Glowny. Stanowila ona rozwini¢cie koncepcji
rozwoju miasta na osi péinoc — potudnie, obecnej w planowaniu przestrzennym miasta od
dziesigcioleci. Budowa PST stanowila zatem rozwinigcie idei tramwaju szybkiego
korzystajacego z torow kolejowych. Biorac pod uwage fakt, ze PST planowano pierwotnie
jako lini¢ autonomiczng, mozna pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, ze to powr6t do tamtej
koncepcji a nawet jej rozwinigcie. Szans¢ dla trampera widziano przede wszystkim

W mozliwo$ci znacznego dofinansowania inwestycji ze $rodkdéw unijnych, przy okazji
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modernizacji Poznanskiego Wezta Kolejowego [Gazeta.pl 2001].

Idea trampera utrzymata si¢ przy zyciu kilka lat. Szybko okazato si¢, ze projekt
wcale nie bedzie taki prosty do zrealizowania. Prace nad pomystem zamiast postepowac,
utknelty w martwym punkcie. Cho¢ projekt w dalszym ciggu daleki byt od realizacji,
zapewniano ze inwestycje kolejowe uwzgledniaja docelowo pojawienie si¢ takiej formy
transportu. Dotyczylo to przede wszystkim modernizacji Poznanskiego Wezla
Kolejowego. W 2004 r. jako najwigksze problemy wymieniano trudnosci z zarzadzaniem
inwestycja i pézniej samym taborem — projekt wymagat wspotpracy wielu podmiotow
I wprowadzenia wspolnych taryf [Naszemiasto.pl 2004].

Po kilku latach mozna pokusi¢ si¢ o oceng projektu tramper. Dzi§ koncepcja jako
projekt catlosciowy pozostaje jedynie wspomnieniem, cho¢ pewne jej elementy wciaz
pozostajg aktualne. Zmodernizowano PWK, a do Dworca Glownego dojedzie ,,klasyczny”
tramwaj jako przedtuzenie PST — peron 7 stanie si¢ zatem peronem dla pojazdow jadacych
z 0s. Sobieskiego, cho¢ nie begda to trampery ale klasyczne tramwaje. Rozwijana jest
koncepcja Dworca Wschod — takze przedtuzenie toréw od obecnej petli Zawady trafi
zatem predzej czy pozniej do realizacji (tu nastapi przesiadka na pocigg w kierunku
Wagrowca). Autorzy opracowania poswigconego tramperowi zwracali uwage na potencjat
jaki niesie ze sobg poinocno-wschodnia cz¢$¢ miasta (dzielnice te ulegajg systematycznej
rozbudowie a nie s3 obecne obstugiwane komunikacja tramwajowa) i obszar gminy Suchy
Las (gdzie takze istnieje potencjat dla szynowej komunikacji aglomeracyjnej). Takze
kilkanascie lat po rozpoczeciu prac nad tramperem koncepcja tej linii pozostaje aktualna.
Koncepcja czwartej linii trampera (Swarzedz — Ogrody) takze weszta juz cze$ciowo
w zycie — tramwaje dojechaly przez most §w. Rocha na Franowo, a budowa torow
w przeciwnym kierunku takze jest planowana (tzw. Brama Zachodnia). Trzy z czterech tras
trampera pokrywaja si¢ z wybudowanymi, budowanymi, projektowanymi lub
planowanymi trasami tramwajowymi — co $wiadczy o prawidtowosci zalozen i wlasciwym
oszacowaniu potencjatu. Zasadnicza roéznica polega przede wszystkim na tym, ze miejsce
tramwaju dwusystemowego zajely tramwaje klasyczne. Punktem stycznym dla obu
systemoOw staty si¢ w naturalny sposob dworce przesiadkowe.

Tramper wymagat licznych inwestycji: budowy fragmentéw torowisk, przebudowy
uktadow sterowania ruchem kolejowym czy budowy przystankow osobowych. Obok
naktadow inwestycyjnych konieczne bylo dostosowanie perondéw tramwajowych
do nowych pojazdoéw czy adaptacja kol poprzez montaz szerszych obrgczy (135 mm

zamiast 95 mm). Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze od 1996 r. dostarczano do Poznania
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uzywane wagony tramwajowe GT6 1 GT8 z Duesseldorfu, a w p6zniejszym okresie takze
Z Frankfurtu nad Menem. Wagony z Duesseldorfu posiadaly szersze obrecze kot —
poznanska sie¢ tramwajowa stopniowo dostosowywana byta zatem do szerokich obreczy,
co stanowiloby utatwienie dla poruszania si¢ po miescie pojazdow typu tramper (kilka lat
temu sie¢ tramwajowa w cato$ci uznana zostala za dopasowang do wagonow GTS§
z szerokimi obrgczami).

Koszt uruchomienia czterech linii trampera 0szacowano na 220 min zt (wg cen
22000 r, z VAT), nie uwzgledniajac adaptacji przystankéw tramwajowych czy
zintegrowania kolei z komunikacja autobusowa. Wedtug tych kalkulacji, ponad 130 mln zt
z te] kwoty przeznaczy¢ nalezato na zakup ok. 20 jednostek taboru. Aby zobrazowaé
wysoko$¢ tych kwot mozna porownac koszt budowy jednego z elementéw systemu, czyli
przedtuzenia torow tramwajowych z os. Lecha do petli Franowo. W projekcie trampera
inwestycje te wyceniono na 26,4 min zi, zrealizowany w latach 2010-2012 projekt
ostatecznie (cho¢ w wersji ztunelem — co znacznie podniosto koszty inwestycji) miat
warto$¢ 270 mln zt.

W Polsce nie funkcjonujg dzi§ sieci oparte na potgczeniach tramwajowo-
kolejowych. Tego typu przyktady znalezé mozna w innych krajach, chociazby
w Niemczech (wspomniane w rozdziale 1 miasta Karlsruhe czy Nordhausen). Polskie
doswiadczenia ograniczaja si¢ do pojedynczych eksperymentow. Warto tu wspomniec¢
0 badaniach prowadzonych w Krakowie. Przeprowadzono tam probny przejazd tramwajem
po torowisku kolejowym. Opierajac si¢ na braku odpowiednich do§wiadczen oraz dobrych
doswiadczeniach zagranicznych, w latach 90. podjeto prébe budowy pojazdu tramwajowo-
kolejowego. Niestety niemozliwe jest bezposrednie korzystanie z doswiadczen
zagranicznych, przede wszystkim ze wzgledu na odmienno$¢ techniczng sieci
tramwajowych i kolejowych Polski i Niemiec. Dwie gléwne roznice dotyczg szerokosci
stosowanego taboru 1 systemOw zasilania. Wszystkie sieci tramwajowe w Polsce
funkcjonuja w oparciu o wagony majace szeroko$¢ do 2400 mm?*, na zachodzie miejsce
tramwaju o szerokosci 2,4 m coraz czg$ciej zajmujg wagony 2,65 m (zatem wymiarami
zewnetrznymi blizsze pojazdom kolejowym). Drugi problem to zasilanie — w Sieci
kolejowej stosuje si¢ u nas napiecie 3 kV pradu statego, w Niemczech — 15 kV pradu
zmiennego. Na bazie analiz techniczno-ekonomicznych wykazano potrzeb¢ zbudowania

prototypu pojazdu kolejowo-tramwajowego. W tym celu typowy wagon tramwajowy

#'Wyjatkami sa tu pozostajace w eksploatacji pojedyncze serie wagondw szerszych — tatry RT6N1 (10 sztuk,
szerokos¢ 2440 mm) w MPK Poznan oraz skody 16T i 19T (razem 48 sztuk, 2460 mm) w MPK Wroctaw
— to serie wagonow wedtug projektow z kraju, w ktérym powszechne sg tramwaje szersze niz 2400 mm
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generacji 105N  wyposazono w inne obregcze, zgodne ze standardem kolejowym.
Wyzwaniem byto zbadanie mozliwosci eksploatacji takiego pojazdu (nazwanego
TRAMKOL-02) zaréwno po torze kolejowym jak i tramwajowym.

Kilka stow poswigci¢ nalezy wnioskom z badan przeprowadzonych przez
krakowski zespot. Wykazano, ze pojazd zachowuje w ruchu miejskim stabilno$¢
co najmniej taka jak typowy wagon tramwajowy. Wyzwaniem s3a miejsca, w ktorych
torowisko tramwajowe jest zabudowane (ptytami, asfaltem), a torowisko kolejowe mocno
wyeksploatowane (gdy wystepuja ponadnormatywne poszerzenia toru lub luzy w stykach
szyn) [Czyczuta, Tulecki 2000, s. 26-32]. Doswiadczenia wykazaly, ze mozliwe jest
dostosowanie pojazdu tramwajowego do poruszania si¢ po torze kolejowym. Osobnym
problemem byltoby zapewnienie zasilania — konieczne bytoby dostosowanie pojazdu
do sieci trakcyjnej 3000V (polskie tramwaje korzystaja z 600V) lub zabudowanie
W pojazdach napedu dieslowskiego (analogicznie do Combino Duo z Nordhausen

omowionego w rozdziale 1).

4.6 Ocena integracji w wynikach badan ankietowych

Badanie ankietowe realizowane w ramach pracy doktorskiej obejmowato m. in.
problematyke integracji transportu publicznego w aglomeracji. Pytania dotyczyly
biezacego oraz pozadanego stanu integracji komunikacji aglomeracyjnej, a takze

elementdéw zwigzanych z szeroko rozumiang politykg transportows.

4.6.1 Integracja transportu publicznego wewnatrz aglomeracji

W ramach badan ankietowych stanowigcych jeden z elementéw rozprawy
doktorskiej, zapytano gminy powiatu poznanskiego takze o problemy zwigzane
Z integracja transportu zbiorowego. Dziewi¢¢ z szesnastu gmin wskazuje, ze istnieje
koniecznos$¢ wiekszego zintegrowania transportu gminnego z komunikacja miejskg Miasta
Poznania. W przypadku jednej gminy potrzeba taka nie wystepuje. Nalezy zwroci¢ uwage,
ze lacznie szes¢ gmin zaznaczylo w tym pytaniu odpowiedzi o charakterze
niegjednoznacznym: ,,trudno powiedzie¢” (cztery gminy) lub ,nie mam zdania” (dwie

gminy). To potwierdza, ze nie w kazdej sytuacji korzySci z integracji transportu
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publicznego sg dostrzegane, a wprowadzaniu integracji towarzyszy¢ powinna m. in.
identyfikacja tych korzys$ci i ocena — na ile korzysci te sg na tyle istotne by warto byto w
integracje zainwestowac (czyli na ile warto poniesc jej koszty).

W ramach ankiety zapytano m. in. o ocen¢ faktycznego stanu zintegrowania
transportu zbiorowego funkcjonujacego na terenie gminy. Pytania dotyczyty dwoch
obszarow: integracji komunikacji gminnej z transportem kolejowym oraz integracji
komunikacji gminnej z transportem w miescie Poznan. Trzy gminy wskazuja, ze uktad linii
komunikacji gminnej dopasowany jest do potaczen kolejowych, cztery kolejne, ze
do potaczen kolejowych dopasowano godziny odjazdow. Inny sposob zintegrowania
(poprzez obecnos$¢ i rozwijanie punktow przesiadkowych) wskazano w jednej gminie.
Lacznie w o$miu gminach wskazano, ze komunikacja gminna nie jest zintegrowana
z transportem  kolejowym. Powodéw niewielkiego zainteresowania integracja
z transportem kolejowym moze by¢ wiele. Przewozy o charakterze regionalnym ulegajg
W ostatnich latach gwattownym przeksztatceniom. Realizowane byty 1 sg liczne inwestycje
infrastrukturalne, kupowany jest nowy tabor. Dodatkowo samorzad wojewodztwa powotat
swojego przewoznika kolejowego i stopniowo przekazuje mu realizacj¢ zadan na terenie
Wielkopolski. Ciggte przeksztalcenia sprawiaja, ze komunikacja kolejowa pozadany stan
funkcjonowania osiggnie dopiero w najblizszych latach. A wowczas (dzigki szybkim
potaczeniom nowoczesnym taborem) spodziewac si¢ mozna, ze Stanie Si¢ wazniejsza
W obstudze transportowej aglomeracji.

Ankietowanych zapytano takze o to, co nalezatoby zrobi¢ aby zapewni¢ sprawnie
funkcjonujacy system transportowy, taczacy gmine z Miastem Poznan”. Wskazano piec
przykladowych rozwigzah, oraz poproszono o ich ocen¢ za pomoca jednej z pigciu
odpowiedzi: ,tak, jak najszybciej”, ,tak ale bez pospiechu”, ,nie wiem”, ,nie jest
to niezbedne” oraz ,,jest to niepotrzebne”. Ocenie poddano pi¢¢ zadan: ,,zbudowaé system
kolei aglomeracyjnej”, ,,wprowadzi¢ wspélny bilet na komunikacje¢ gminng i miasta
Poznan”, ,,wprowadzi¢ wspolny bilet na komunikacj¢ gminng 1 kolejowa”, ,,zbudowaé
system parkingdw P+R w miescie Poznan” i ,,zbudowac system parkingéw P+R na terenie
gminy (przy liniach kolejowych)”. Pozostawiono takze mozliwo$¢ zglaszania w tym
pytaniu dodatkowych propozycji.

W zdecydowanej wigkszosci przypadkow uzyskano oceny ,,pozytywne” — 25 razy
»tak, jak najszybciej”, 24 razy ,tak, bez pospiechu”, a jedynie 7 razy ,nie jest
to niezbedne” 1 5 razy ,jest to niepotrzebne”. Respondenci s3 zgodni w sprawie

koniecznosci wprowadzenia ,,wspdlnego biletu” — zard6wno w wersji taczacej gming
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Zz miastem Poznan (9 odpowiedzi ,tak, jak najszybciej” i 3 ,tak, bez pospiechu”) jak
i gminno-kolejowej (4 odpowiedzi ,,tak, jak najszybciej” 1 8 odpowiedzi ,tak, bez
pospiechu”. Takie odpowiedzi sa dowodem na to, ze wspolny bilet integrujacy
komunikacje gminng i miejskg jest potrzebny, podobnie jak bilet gminno-kolejowy — takze
wazny cho¢ znacznie mniej pilny. Nieco mniej ocen pozytywnych zebrat pomyst budowy
kolei aglomeracyjnej — w szesciu gminach udzielono odpowiedzi ,,tak, jak najszybciej”,
aw trzech ,,tak, bez pospiechu”. Z mniejszym entuzjazmem odnoszono si¢ do pomystow
zwigzanych z budowa parkingdw — zar6wno w przypadku tych na terenie Poznania jak
i przy liniach kolejowych jedynie po trzy gminy wskazywaly, ze zadania te nalezy
zrealizowac ,,jak najszybciej”. Najwigcej odpowiedzi o charakterze negatywnym (lacznie
pie¢ w obu kategoriach) zebrat pomyst budowy parkingéw P+R przy liniach kolejowych,
podobng liczbe: budowa systemu kolei aglomeracyjnej (cztery odpowiedzi negatywne)
I system parkingdw P+R w Poznaniu (trzy odpowiedzi negatywne).

Na koniec tego pytania ankietowanych poproszono o uszeregowanie zadan:
od wymagajacych realizacji w pierwszej kolejnosci do najmniej pilnych. Na potrzeby
interpretacji wynikOw tego pytania przypisano poszczegélnym odpowiedziom wskazniki
kolejno: 5, 4, 3, 2, 1, 0 (zero punkdéw za brak wskazania konkretnej odpowiedzi przy
szeregowaniu). Po zsumowaniu ilosci wskazan uzyskano taczng ,,oceng” punktowa
kazdego ze scenariuszy. Jako najpilniejszy (56 pkt) ankietowani uznali wspolny bilet dla
gminy i miasta Poznan, nastgpnie system kolei aglomeracyjnej (43 pkt) i wspolny bilet
gminno-kolejowy (38 pkt). Zadania zwigzane z budowa parkingdow uzyskaty odpowiednio
30 i 21 pkt. Takie odpowiedzi interpretowac nalezy jednoznacznie. Budowa wspolnego
systemu biletowego: dla komunikacji autobusowej a docelowo takze kolejowej,
W polaczeniu z rownoleglym tworzeniem systemu kolei aglomeracyjnej to najwazniejsze
zadania z zakresu integracji transportu zbiorowego jakie na poziomie aglomeracji
realizowac nalezy w najblizszych latach.

Kolejne pytanie dotyczylo przeszkdd w integrowaniu transportu zbiorowego
na obszarze aglomeracji. Wskazano tu ankietowanym osiem przeszkdd oraz poproszono
0 oceng kazdej z nich za pomoca jednej z pigciu odpowiedzi: ,,zdecydowanie tak”, ,.tak, ale
nie jest to najwigkszy problem”, ,,nie wiem”, ,tak, ale tylko w niektorych sytuacjach”
lub ,,zdecydowanie nie”. Celem tego pytania byto znalezienie czynniki, ktére hamujg lub
uniemozliwiaja rozw0] zintegrowanego systemu transportowego. Pozostawiono
ankietowanym mozliwo$¢ udzielenia odpowiedzi negatywnej — w Sytuacji gdy dany

problem nie wystgpuje lub nie stanowi przeszkody w rozwijaniu zintegrowanego
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transportu. Na potrzeby interpretacji wynikéw przypisano poszczegolnym odpowiedziom
wskazniki kolejno: 3, 2, 0, 1, -2 (rangi punktowe przyznano wedlug klucza: dodatnie
za wystgpowanie problemu, ujemna za uznanie zjawiska za bezproblemowe),
a po przemnozeniu ilosci wskazan przez wskazniki uzyskano taczng ,,oceng” punktowa
kazdego ze scenariuszy. Im wyzszy wynik dodatni tym wyzSza ranga omawianego
problemu i odwrotnie — im nizszy wynik, tym mniejsza rola danego problemu.

Ankietowanym wskazano do oceny osiem potencjalnie wystepujacych przeszkod
w zakresie integracji transportu, pozostawiono takze mozliwo$¢ dopisania dodatkowych.
Przeszkodami tymi byly: brak spdjnego systemu zarzadzania transportem
aglomeracyjnym, dominujaca pozycja Miasta Poznan (jako organizatora transportu),
dominujaca pozycja MPK Poznan (jako operatora gminnego Miasta Poznania), brak
mozliwosci nawigzania porozumienia w sprawie ksztattu oferty dla klienta koncowego,
wysokie koszty integracji, brak mozliwo$ci nawigzania porozumienia w sprawie podziatu
kosztow, brak wspolnego systemu biletowego, niedobory infrastrukturalne (brak weztow
przesiadkowych, parkingéw P+R etc.).

Jako najwieksza 1 zdecydowanie najwazniejsza przeszkode w integrowaniu
transportu zbiorowego uznano ,,dominujacg pozycje Miasta Poznania” (35 pkt). Dominacja
miasta nad okolicznymi gminami jest faktem i nie podlega dyskusji, nalezy jednak zwrocic¢
uwage na to, ze azw dwunastu gminach udzielono tu odpowiedzi ,,zdecydowanie tak”.
Zadna inna propozycja nie zostala oceniona w tym pytaniu tak jednoznacznie, co sprawia,
ze kwesti¢ dominacji Miasta Poznan i zwigzanych z tym problemow czy ograniczen uznac
nalezy za najwigksza przeszkode w integrowaniu transportu publicznego w aglomeracji.
Nalezy tez zwroci¢ uwage, ze o ile bardzo krytycznie oceniono miasto jako organizatora
(35 pkt), o tyle prawie dwukrotnie mniej punktow (18) zebrala ocena miejskiego operatora.
Cho¢ dominacja Miasta w aglomeracji stanowi wyrazng przeszkode w integracji
transportu, ankietowani nie uznali dominacji MPK Poznan na terenie miasta za przeszkode
w integracji.

Kolejnymi odpowiedziami pod wzgledem uzyskanej iloSci punktow byty: ,,brak
spdjnego systemu zarzadzania” (24 pkt), wysokie koszty integracji (22 pkt), ,,brak
mozliwosci nawigzania porozumienia w sprawie podziatu kosztéw” (21 pkt) i ,,brak
mozliwosci nawigzania porozumienia w sprawie ksztattu oferty dla klienta koncowego”
(20 pkt). Najmniej punktow zebral ,,brak wspdlnego systemu biletowego” (15 pkt).
Ostatnia przeszkoda uzyskala wiele odpowiedzi pozytywnych, ale takze najwiece]

odpowiedzi negatywnych (szes$¢ razy ,,zdecydowanie tak™ i trzy razy ,,zdecydowanie nie”)

178



— jej oceny sg zatem skrajnie rozne. Cho¢ wspdlny system system biletowy jest wysoce
pozadany i jego wprowadzenie jest powszechnie uznawane za krok w dobrg strong, brak

wspolnego systemu biletowego nie jest traktowany przez niektore gminy jako problem.

4.6.2 Polityka transportowa i planowanie dzialan

Czwarta cze¢s$¢ badania ankietowego poswiecona byta kwestiom szeroko rozumianej
polityki transportowej i planowaniu dziatan. Ankietowanych zapytano, czy komunikacja
zbiorowa realizowana jest w sposob optymalny z punktu widzenia uzytkownikow.
W siedmiu gminach uzyskano odpowiedz, ze nie, w szesciu — ze tak. Optymalna ocena

uzasadniana byla czynnikami takimi jak:

rozktad jazdy dopasowany do potrzeb mieszkancow,

— powszechna dostgpnos¢ komunikacji publicznej,

— pewnos¢ obstugi (niezawodnosc),

— dostepnos¢ komunikacji publicznej w najwiekszych skupiskach zabudowy,

- minimalna liczba niezadowolonych,

— rozwigzywanie problemow na biezaco,

— oferta przewozéw jako kompromis pomiedzy mozliwosciami gminy
a oczekiwaniami mieszkancow — zwykle oczekiwania te znacznie przekraczaja mozliwosci

finansowe gminy.

Wsrod czynnikow okreslajacych komunikacje gminng jako nieoptymalng wskazywano, ze:
— brakuje jej jedynie wlaczenia w struktury aglomeracyjne,

— liczba kursow jest zbyt mata wzgledem oczekiwan uzytkownikow.

Kolejnym elementem ankiety byly trzy pytania otwarte. Ankietowanych poproszono
0 przedstawienie, jakie dziatania (w perspektywie kilkunastu miesigcy) pozwola poprawic
atrakcyjnos¢ komunikacji zbiorowej. Respondenci wskazali:

— planowane podpisanie porozumienia z ZTM — w zakresie powierzenia Zarzagdowi
roli organizatora na swoim terenie,

— wejscie do zwigzku miedzygminnego, negocjacje warunkow tego wejscia,

- negocjacje z Poznaniem, w zakresie ,,unifikacji przepisow”,

— modyfikacje polaczen wewngtrznych na terenie gminy, obstuge nowych tras,
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wydluzanie istniejgcych tras i tworzenie nowych linii,

— zmniejszenie pracy przewozowej na terenie miasta i przesuni¢cie zaoszczedzonego
potencjalu przewozowego na teren gminy (co da wigkszg czestotliwos¢ kursowania),

- zakup taboru,

- integracj¢ transportu.

Zwrocono uwage, ze wickszos¢ dziatan wymaga dodatkowych naktadéw finansowych
ze strony gminy, a mozliwosci zwigkszania finansowania transportu publicznego
sg ograniczone. W Kkolejnym pytaniu wskazywano, jakie dziatania sa niezbedne by
poprawi¢ atrakcyjnos$¢ komunikacji zbiorowe;j. Sg to:

— rozwijanie idei wspolnego biletu (najczesciej wskazywana odpowiedz),

— szersze wykorzystanie potgczen i infrastruktury kolejowej,

- budowa weztow przesiadkowych,

— integracja gminnej komunikacji autobusowej z komunikacja miejska Miasta
Poznania,

— zmiany przebiegu wybranych tras, dodatkowe kursy,

— rozbudowa systemu dystrybucji biletow — sprzedaz przez telefon/internet,

biletomaty mobilne i stacjonarne.

Ankietowani zwracaja uwage, ze nie wszystkie dziatania zaleza od woli i decyzji
jednej gminy. Podjecie okreslonych decyzji =zalezy takze od Miasta Poznan.
W zdecydowanej wigkszosci  przypadkow ankietowani uznawali, ze transport
aglomeracyjny ma duzy potencjal rozwoju — wynikajacy z rozwijajacej si¢ aglomeracji.
Budowanie systemu aglomeracyjnego nie powinno generowa¢ dodatkowych kosztow
dla gmin. Mozliwo$ci rozwojowe gmin wynikaja z lokalizacji a nie potencjalu
finansowego. Zwrocono uwage, ze warunkiem tworzenia zintegrowanego Systemu
aglomeracyjnego jest che¢ porozumienia si¢ pomigdzy poszczegdlnymi gminami.
Wskazywano na konieczno$¢ ,,partnerskiego podejscia” do tematu integracji. Potencjat
niesie ze sobg przede wszystkim tworzenie systemu wspolnego biletu i rozwijanie

zintegrowanej sieci tramwajowo-autobusowo-kolejowej.
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Rozdzial V
Integracja i konkurencja w publicznym transporcie
zbiorowym aglomeracji poznanskiej

Kazdy system aby mogt poprawnie funkcjonowaé musi zapewni¢ prawidlowe
wspotdziatanie sktadajacych si¢ nan elementow. W aglomeracyjnym systemie
transportowym elementy te podzieli¢ mozna na kilka grup. Sa nimi przewoznicy,
realizujacy przewozy na zlecenie samorzadow, a takze nadzorujgcy system: organizator lub
organizatorzy oraz samorzady lokalne. Od prawidtowej wspotpracy wszystkich podmiotow
zalezy prawidtowe funkcjonowanie komunikacji publiczne;j.

W literaturze przedmiotu wiele miejsca poswigca si¢ formom konkurencji
stosowanym na rynku ustug publicznych. Jest to rynek specyficzny, a jego cechy
charakterystyczne omoéwiono w rozdziale 3. Z drugiej strony dobra o charakterze
publicznym powinny stanowi¢ atrakcyjng oferte dla konsumentéw, a atrakcyjnosc tej
oferty mierzona jest m. in. poziomem zainteresowania ustugami. Nalezy bowiem pamigtac,
ze konsument posiada mozliwos$ci alternatywne i nie zawsze jest ,,skazany” na korzystanie
z publicznego transportu zbiorowego. Atrakcyjnos¢ oferty podnoszona jest chociazby
poprzez dziatania z zakresu szeroko rozumianej integracji: réznych rodzajow transportu
i poszczegbdlnych $rodkdéw transportu. Przyklady dziatan z zakresu integracji transportu
publicznego omowiono w rozdziale 4. W tym miejscu nalezy zastanowi¢ si¢, na ile
omawiane zjawiska zachodza wzajemnie. Nalezy przyjrze¢ si¢ im, aby poszukaé
odpowiedzi na pytanie: czy konkurencja i integracja wzajemnie si¢ przenikaja? Zawieraja
jedno w drugim? A moze wrecz przeciwnie: funkcjonujg w sektorze ustug publicznego
transportu zbiorowego catkowicie niezaleznie. A jezeli okaze si¢, ze zachodza one
na siebie, nalezy poszukac takze odpowiedzi na pytanie jak ,,pogodzi¢” ze sobg integracj¢
i konkurencje¢, jako dwa zjawiska zachodzgce w transporcie publicznym réwnolegle

I odgrywajgce w nim wazng rolg.

5.1 Mozliwosci zastosowania wybranych rozwigzan
w Poznaniu

Wybrane rozwigzania techniczne i organizacyjne wskazane w rozdziale 1 maja
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rézne szanse na wdrozenie w miescie 1 aglomeracji poznanskiej. Wskazane one zostaty

jako ,dobre praktyki”, jako rozwigzania komunikacyjne skutecznie wprowadzone

i sprawdzone w innych miastach Polski czy Europy. Prezentowane w rozdziale 1

rozwigzania komunikacyjne wraz z krotkim odniesieniem do analizowanego problemu

i diagnoza stanu zaawansowania w rozwigzywaniu tego problemu w mieécie Poznaniu

oraz potencjatem wdrozenia rozwigzania pokazywanego w innym miescie zebrane zostaly

w tabeli 20.

Tabela 20

Potencjal i mozliwos$ci zastosowania wybranych rozwigzan w aglomeracji poznanskiej

podmiejskiej

linii

Przyklad Problem Stan zaawgr]sgvyanla proble_r_natykl POtGI}CJZ}l
w miescie i aglomeracji wdrozenia
Brak spdjnego systemu parkingdw
Berlin System parkingéw P+R P+R, parkingi buforowe Wysoki
niepowigzane z km
Bilety papierowe i bilety
Wenecja | Bilety oparte o tagi RFID | elektroniczne oparte o karty chipowe, Sredni
wdrazanie nowego systemu (PEKA)
Brak rozwigzan z zakresu technicznej
Karlsruhe Inte_graq_a_ komuml_<ac1|_ |ptegrac1|.transportu kc?lejovyego Sredni
kolejowej i tramwajowej I tramwajowego, wspolny bilet
od grudnia 2012 .
Brak rozwigzan z zakresu technicznej
Nordhausen Inte_gracl_a_ komun|I_<aCJ|_ lptegraCJl.transportu kc?lejow_ego Sredni
kolejowej i tramwajowej i tramwajowego, wspolny bilet
od grudnia 2012 .
Integracja tramwaju i autobusu
Integracja r6znych poprzez budowe dworcow .
Budapeszt srodkow transportu przesiadkowych w wybranych Wysoki
punktach
Tabor wielkopojemny w | Brak rozwigzan wykraczajacych poza I
Hamburg o . Niski
komunikacji autobusowej | standardowy autobus przegubowy
. Tabor wielkopojemny w | Brak rozwigzan wykraczajacych poza I
Zurich o . Niski
komunikacji autobusowej | standardowy autobus przegubowy
Clermont- | Niestandardowy $rodek Komunikacja publiczna oparta o Brak
Ferrand transportu standardowe $rodki transportu potencjatu
Autonomiczna linia kolei Brak infrastruktury i naktadow
Warszawa niezbe¢dnych do stworzenia tego typu Niski

Zrédto: opracowanie whasne
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Wszystkie wskazane przyklady odnosza si¢ do procesow integracji lub form
konkurencji 1 obejmuja swoim oddziatywaniem miejskie lub aglomeracyjne systemy
transportowe. Przy probie oszacowania potencjalu wybranych rozwigzan przyjeto
czterostopniowa ocen¢: wysoki / $redni / niski / brak. Ocena ,,wysoki” oznacza,
ze rozwigzanie to cechuje si¢ duzym potencjalem w zakresie wdrozenia i daje mozliwos¢
skutecznego wprowadzenia do eksploatacji przy rozsadnym naktadzie kapitalowym. Ocena
»Sredni” oznacza, ze nalezy rozwazy¢ wdrozenie — wymagaé¢ ono bedzie okreslonych,
wysokich naktadow. ,,.Brak potencjatu” oznacza, Zze konkretne rozwigzanie komunikacyjne
cho¢ sprawdzone w innych osrodkach miejskich jako efektywne ekonomicznie i sprawnie
funkcjonujace nie tworzy potencjalu wdrozenia w Poznaniu 1 aglomeracji poznanskie;j.
Celem przyktadow wskazanych w rozdziale 1 i krotkiej syntezy zastosowanych rozwigzan
w rozdziale 5 jest wskazanie potencjalnych kierunkéw — zaréwno integracji transportu jak
i mozliwo$ci stwarzanych przez wspotprace (pomigdzy réoznymi galeziami transportu,
tworzenie rozwigzan taczacych potencjal motoryzacji indywidualnej 1 transportu
zbiorowego i innych). O wskazane rozwigzania (parkingi P+R, wezty przesiadkowe, kolej
aglomeracyjna) pytano m. in. w badaniu ankietowym. Wdrazanie kazdego z wymienionych
rozwigzan oznacza wprowadzanie do systemu transportowego elementow integracji lub
konkurencji.

Jako cechujace si¢ wysokim potencjatem wdrozenia uznaé nalezy wszystkie
te rozwigzania, ktére pozwalaja na integrowanie po0Szczegodlnych srodkow transportu
W jeden spojny system. Wskazano tutaj przyktad Berlina. Miasto cechuje si¢ bardzo
wysoka liczba osob dojezdzajacych do pracy z obszaru aglomeracji i regionu. Zwykle
wykorzystuje si¢ wtym celu transport samochodowy. Sprawnie zorganizowana sie¢
parkingdéw 1 obecnos¢ licznych weztdow przesiadkowych zachgcaja do pozostawiania
samochodéw na obrzezach miasta. Korzystanie z tego systemu nawet dla o0sob
przyjezdnych nie stanowi wigkszego problemu. Potencjat wdrozenia tego rozwigzania
uznano jako wysoki. Takze 1 w Poznaniu problem osob dojezdzajacych do miasta
komunikacjg indywidualng z obszaro6w okolicznych wystepuje i jest coraz powazniejszy.

Drugim ze wskazywanych przyktadow jest nowoczesny, ale jednoczes$nie prosty
W obstudze 1 wygodny dla pasazera system biletowy. W te stron¢ powinny i$¢ dziatania
zwigzane z wdrazaniem karty PEKA. Przy okazji wprowadzania nowej technologii musi
pojawi¢ sie rozwigzanie funkcjonalne. Pozadane jest tworzenie takich rozwigzan, ktoére
beda elastyczne. Pozwoli to na dopasowanie oferty do potrzeb zarowno uzytkownikow

korzystajacych z transportu codziennie jak i tych okazjonalnych. Przyklad Wenecji
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pokazuje, ze zastosowanie technologii kojarzonej dotychczas przede wszystkim z innymi
rynkami (RFID utozsamiane jest z logistyka czy handlem, a nie transportem miejskim)
moze da¢ ciekawe rezultaty. Mozliwosci wdrozenia zwigzane z tego typu biletami
okreslono w Poznaniu jako ,,$rednie” przede wszystkim ze wzgledu na fakt, iz w Poznaniu
od wielu lat obecny jest system karty elektronicznej — kazde nowe rozwigzanie oparte
na kartach elektronicznych niesie zatem ze soba ryzyko wydatkoéw inwestycyjnych
niewspotmiernych do korzysci.

Trzeci przyktad odnosi si¢ do zastosowania zintegrowanej komunikacji szynowe;.
Niepowodzeniem zakonczyly si¢ w Polsce proby wprowadzenia pojazdéw kolejowo-
tramwajowych. Z realizowanej w Poznaniu koncepcji tzw. trampera zostalo dzi§ niewiele.
Uktad linii proponowanych dla trampera stanie si¢ co najwyzej elementem szkieletu
budowanego systemu kolei miejskiej. Realizujac na terenie Poznania kolejne inwestycje
tramwajowe naklada si¢ kolejne ograniczenia. S3 one zwigzane chociazby
Z dopasowywaniem perondw 1 szerokosSci tras do konkretnego typu pojazdow. Dotyczy
to przede wszystkim tramwajow o szerokosci 2,40 m i pociggéw tramwajowych o dlugosci
30-45 m. Tym samym znacznie trudniejsze byloby wprowadzenie pojazdow
dwusystemowych na te wtasnie odcinki. Nalezy powaznie mysle¢ nad taka integracja sieci
tramwajowej z kolejowa, ale w takich sytuacjach, ktore wymaga¢ beda mniejszych
naktadéw. Mozna pomysle¢ o budowie punktéw przesiadkowych czy integracji taryfowe;.
Sie¢ kolejowa na terenie miasta jest rozbudowana. Powinno si¢ zwraca¢ uwage
na mozliwosci zagospodarowania niewykorzystywanych torowisk kolejowych lub
przestrzeni po nich. Moga one postuzy¢ budowie nowych odcinkéw dla sieci tramwajowe;.
Ma to miejsce chociazby przy budowie przedtuzenia PST. Ze wzgledu na fiasko wczesniej
podejmowanych prob integracji tramwaju z transportem kolejowym rozwigzanie
to oceniono jako ,,srednie”.

Przyktad Budapesztu pokazuje, ze wiele roznych s$rodkéw transportu moze
funkcjonowa¢ w oparciu o punkty przesiadkowe. Sa one miejscem stycznos$ci
poszczegdlnych podsystemow — metra, tramwaju czy autobusu. Integracja poszczegdlnych
srodkow transportu pozornie konkurujacych ze sobg o pasazera jest rOwnie wazna jak
integracja srodkéw transportu zbiorowego z indywidualnym (wspomniany przyktad sieci
parkingow P+R w Berlinie). W Poznaniu niestety nie zawsze priorytetem jest poprawa
funkcjonalnosci weztéw przesiadkowych. Jako przyktad postuzy¢ moze chociazby rondo

Rataje — ktore pomimo budowy dworca autobusowego jest przykladem miejsca
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niefunkcjonalnych przesiadek z autobusu na tramwaj®?. Wezel ronda Rataje wskazywany
jest jako zty przyktad z jeszcze innego wzgledu. Przeznaczony jest on do przebudowy —
pozostaje zatem mie¢ nadzieje, ze przy okazji modernizacji wybrany zostanie taki jej
wariant, ktory zwigkszy funkcjonalnos¢ ronda z perspektywy uzytkownikow komunikacji
zbiorowej. Mozliwos$ci zwigzane z tworzeniem punktow przesiadkowych i integrowaniem
poszczegblnych srodkdéw transportu sa bardzo duze. Potencjal i mozliwo$ci wprowadzania
tego typu rozwigzan oceniono jako ,,wysokie”.

Przyktad Warszawskiej Kolei Dojazdowej pokazany jest nieprzypadkowo. Niszowe
rozwigzanie komunikacyjne opierajace si¢ na dostgpnosci konkretnego srodka transportu
tylko na jednej konkretnej trasie ma duze szanse powodzenia — 0 ile jednak jest
konsekwentnie i skutecznie rozwijane. Pojedyncza linia obstugiwana $rodkami transportu
niespOjnymi z resztg sieci komunikacyjnej niesie ze sobg wzrost kosztéw (koniecznos$c
chociazby utrzymywania dedykowanych stuzb technicznych czy zaplecza). Do idet WKD
nawigzano tu m. in. ze wzgledu na to, ze w ostatnich latach pojawit si¢ w Poznaniu
»pomyst” odbudowy linii trolejbusowej, poprzez potraktowanie jej jako ,tanszej
alternatywy” dla tramwaju (kierunek: Naramowice). Taka pojedyncza linia z punktu
widzenia tworzenia uniwersalnej i elastycznej sieci transportowej stanowi krok wstecz.
| wracajac do WKD: gdyby WKD juz nie funkcjonowato, pewnie nikt dzi§ nie
zdecydowatby si¢ na odbudowe¢ ,,0d zera”. Miejsce kolejki zajetaby klasyczna linia
jednego z eksploatowanych srodkow transportu. Istnieja przyktady miast, ktore buduja
nowe systemy transportowe od zera (wspomniane Clermont-Ferrand czy trolejbusy
w szwedzkiej Landskronie) — wymaga to jednak duzej determinacji i wysokich naktadow
finansowych. Pojedyncze linie nietypowych S$rodkow transportowych obnizaja
elastycznos¢ systemu transportowego jako catosci. Z drugiej strony jednak niewielka
modyfikacja srodkéw transportu pozwala na ich lepsze dopasowanie do warunkow
lokalnych.

Wspomniane na przyktadzie Zurichu i Hamburga 24 -metrowe autobusy i trolejbusy
eksploatowane sg jako ,,wariacja” kursujaca na wybranych liniach. Taki pojazd technicznie
bardzo podobny jest do pojazdéw o tradycyjnych dlugosciach (18-metrowych), pozwala
jednak podnie$¢ przepustowos¢ systemu transportowego na najbardziej obcigzonych

odcinkach. Jako analogi¢ potraktowa¢ mozna ciggle wracanie do tematow pociggow

32Autobusy przejezdzajace tranzytem (linia 74 w kierunku Rataj) zatrzymuja si¢ w duzej odleglosci
od dworca autobusowego. Przystanki tramwajowe zlokalizowane sa z trzech stron ronda, jedynie
w kierunku centrum znajduje si¢ przystanek ,,za rondem” (przystanki za rondem ,,zbieraja” wszystkie
linie jadace w jednym kierunku sa zatem bardziej funkcjonalne dla wsiadajacych), a przystanek dla
kursujacych rownolegle linii autobusowych umieszczono osobno
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tramwajowych o dlugosci przekraczajacej 30 m. Pociagi o dlugosci 40-45 m moglyby
nie naruszajgc ,,rOwnowagi” zwigzanej z obecnoscig poszczegolnych srodkéw transportu
W Poznaniu stanowi¢ sposob szybkiego i wyraznego podniesienia przepustowosci,
na przyktad na trasie PST. Ze wzgledu na ograniczenia infrastrukturalne rozwigzanie takie
oceniono jako dysponujace niskim potencjatem wdrozenia.

W badaniu ankietowym pytano m. in. o rozwigzania wskazywane w rozdziale 1
jako ,,dobre praktyki”. Doswiadczenia miast zagranicznych pokazuja, ze od sprawnego
systemu transportowego nie ma dzi$ ucieczki. Dobdr rozwigzan wskazanych w rozdziale 1
jest celowy. Umieszczono tu rozwigzania zaréwno techniczne jak 1 organizacyjne,
wykorzystywane w roznych miastach 1 krajach. Z obserwacji autora wynika, ze systemy
te funkcjonujag w sposob efektywny z punktu widzenia klienta. Kazde ze stosowanych
rozwigzan przetestowane zostato empirycznie — poprzez obecno$¢ autora ,,na miejscu”
i korzystanie z poszczegolnych systemoéw jako ich uzytkownik. Wyniki badan
potwierdzaja, ze obszar aglomeracji daje szans¢ wykorzystania wielu z tych rozwigzan,
a propozycje rozwigzan wskazywane s3 przez samych ankietowanych jako sensowne
I majgce szans¢ powodzenia. Nalezy pamigtaé, ze ankietowani dysponujg szczegdlowg
wiedzg z zakresu funkcjonowania transportu publicznego na swoim terenie, zatem

ich opinia jest cenna i miarodajna.

5.2 Transport publiczny aglomerac
a wzorce europejskie

i poznanskiej

Komunikacja publiczna stanowi nerw kazdego systemu miejskiego. Tramwaj, cho¢
jest dos¢ leciwym, XIX-wiecznym wynalazkiem nie tylko ma jeszcze racj¢ bytu, ale wciaz
stanowi podstawe wielu systemow transportu publicznego. Cho¢ najwicksze miasta Swiata
inwestujg dzi§ przede wszystkim w systemy kolei podziemnej, w dalszym ciggu niezwykle
duze jest zainteresowanie klasycznym tramwajem. Ch¢é budowy linii tramwajowych
zglaszaja przede wszystkim mniejsze osrodki miejskie — majace do miliona mieszkancow,
czy miasta ktore dysponujg rezerwami terenéw na powierzchni a chcg unikngé naktadow
na bardzo drogie roboty tunelowe. Dr Harry Hondius [2012] na tamach Metro Report
International wskazuje, ze zachodnioeuropejskie miasta zamowity w latach 1987-2012
facznie ponad 7700 wagonow tramwajowych. Obecnie kupowane wagony tramwajowe

kosztuja zwykle ok. 2-3 miln euro za sztukg. Oznacza to, ze w przeliczeniu na warto$¢
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zakupu nowych pojazdow, zachodnioeuropejskie miasta na sam tabor wydaty w ciaggu
pottorej dekady astronomiczng kwote ok. 19,5 mld euro. Do tego doliczy¢ nalezy
inwestycje w infrastruktur¢ torowo-sieciowa, systemy informacji pasazerskiej, obiekty
zaplecza technicznego. Wielomiliardowe inwestycje to najlepszy dowod sensownosci
rozbudowy systemow tramwajowych jako elementu komunikacji  zbiorowej.
To potwierdzenie, ze Poznan stawiajac na tramwaj wybiera krok w dobrym kierunku.
Tramwaj w europejskich miastach coraz czesciej petni funkcje nie tylko miejskiego srodka
transportu, ale taczy przedmiescia z centrum czy poszczegolne osrodki miejskie sktadajace
si¢ na konurbacje. To nowa rola, wymagajaca od tworcow systemoéw tramwajowych nieco
innego podejScia — dostosowania do alternatywnych systemow zasilania, wyzszej
predkosci eksploatacyjnej czy dluzszego czasu podrdzy. Tramwaj zaczyna by¢ narzedziem
zapewniajacym transport na terenie catej metropolii — cho¢ w Poznaniu wciaz jeszcze nie
dojezdza dalej niz do granic miasta.

Poznan ocenia¢ nalezy patrzac przez pryzmat tendencji obserwowanych
w nowoczesnych miastach zachodniej Europy i standardow wdrazanych w tych wiasnie
miastach. Cho¢ bardzo wiele zrobiono w ostatnich latach dla unowocze$niania transportu
publicznego, wcigz widoczne s3 wyrazne zaleglosci 1 rozwigzania odbiegajace
od zachodnich standardéw. O ile w przypadku rozwigzan technicznych — standardow
infrastruktury i poziomu taboru wzorce europejskie si¢ przyblizaja, o tyle wcigz
zdecydowanie zbyt matg uwage poswigca si¢ kwestiom zwigzanym z planowaniem
i organizacja publicznego transportu zbiorowego. Inwestycje komunikacyjne prowadzone
s3 W sposob nieskoordynowany. Brakuje konsekwentnej wizji rozwoju. Wiele pomystow
z zakresu transportu publicznego nie jest realizowanych cho¢ pozostaja w zasiggu
mozliwosci. Inwestycje realizowane sa zdecydowanie zbyt dtugo. Od etapu planowania do
realizacji uptywaja nierzadko dziesigciolecia. Na to wszystko natozy¢ nalezy schemat
myslenia. Glowng uwage poswigca si¢ wcigz rozwigzaniom transportu miejskiego, a nie
aglomeracyjnego. Coraz czgséciej to wlasnie aglomeracja jest dzi§ przedmiotem analiz a nie
samo miasto, ograniczanie problemow transportu publicznego do obszaru miasta moze
zatem dziwi¢. Na te wszystkie wyzwania nalozy¢ nalezy dwa procesy wyraznie
zarysowane w miastach zachodniej Europy - zjawisko konkurowania ze sobg
poszczegbdlnych operatorow transportowych oraz obecno$¢ zintegrowanych systemow

transportu publicznego, stawiajacych na pierwszym miejscu wygode uzytkownika.
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5.3 Integracja i konkurencja w publicznym transporcie
zbiorowym

Wprowadzanie elementéw konkurencji w publicznym transporcie zbiorowym
oznacza dla samorzaddéw odpowiedzialnych za organizacj¢ transportu publicznego
pojawienie si¢ nowych mozliwosci, zwigzanych przede wszystkim z dostepem do zasobow
firm prywatnych — zasobow ludzkich, nowoczesnego taboru czy know-how. Miejsce
inwestycji realizowanych ze §rodkow wiasnych lub za pomoca wiasnych struktur zajmuja
firmy zewnetrzne. De facto jest to zatem outsourcing — opierajacy si¢ na zlecaniu firmom
zewnetrznym ustug przewozowych, ale coraz czgsciej takze rozmaitych ustlug dodanych
towarzyszacych przewozowi (sprzedaz biletow, kontrola biletow, utrzymywanie
infrastruktury lub zarzadzanie infrastruktura). Potencjalne zalety outsourcingu s3
powszechnie znane — sg to nizsze koszty realizacji ustugi czy jej wyzsza jako$¢, a takze
mozliwo$¢ korzystania z aktywow firm zewnegtrznych w miejscu finansowania ich
Z wlasnych zasobow. Znane s3 tez wady — przede wszystkim zwigzane z ryzykiem 1
kwestig zaufania firmie zewngtrzne;.

Wprowadzenie elementéw konkurencji pomig¢dzy przewoznikami w publicznym
transporcie zbiorowym jest wskazane tylko wtedy gdy nie prowadzi do tworzenia
niespojnego systemu transportowego. Wprowadzanie konkurencji nalezy zatem
przeprowadzi¢ w taki sposob, by pomimo obecnosci dodatkowych operatorow (np. firm
prywatnych) system transportowy pozostawat spojny. W przeciwnym razie dochodzi do
sytuacji, w ktorej oferta poszczegdlnych przewoznikdéw nie uzupelnia si¢ wzajemnie (jako
elementy jednego systemu), a operatorzy stanowig dla siebie konkurencj¢. Takie zjawisko
moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej pojazdy réznych przewoznikdw niepotrzebnie
dublujg kursy na podobnych trasach, a pasazer decydujac si¢ na zakup biletu jednego
przewoznika nie moze korzysta¢ z ustug innych firm realizujacych przewozy w wybranym
kierunku. Mozna zatem postawi¢ teze¢, ze wprowadzenie konkurencji mozliwe jest
W kazdej sytuacji, ma jednak sens przede wszystkim woéwczas gdy nie powoduje
dezintegracji istniejagcego systemu transportowego miasta czy aglomeracji.

Modelowym przykltadem systemu niezintegrowanego 1 dopuszczajacego
konkurencj¢ pomig¢dzy operatorami jest trasa z Poznania w kierunku Czerwonaka
I Murowanej Gosliny. Na linii tej obecne s3: komunikacja gminy Czerwonak, komunikacja
gminy Murowana Goslina, na odcinku Poznan — Kozieglowy takze autobusy MPK Poznan

w sieci ZTM Poznan. Rownolegle funkcjonuje system kolei regionalnej — wzdhuz drogi
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obecna jest linia kolejowa (z pociggami REGIO czyli osobowymi). Jeszcze kilka lat temu
silng pozycje na linii w kierunku Murowanej Go$liny miatl prywatny przewoznik
obstugujacy lini¢ uzywanymi autobusami zakupionymi z Niemiec. Obecnos$¢ wielu
funkcjonujacych niezaleznie przewoznikéw sprawia, ze pasazer nie ma mozliwosci
przesiadki z jednego pojazdu do drugiego. Decydujac si¢ na zakup biletu klient moze
korzysta¢ z ustug jednego, wybranego operatora. Dzigki integracji mozliwe byloby
stworzenie spojnego systemu taryfowego, a korzysci dostrzegli by przede wszystkim sami
pasazerowie. Wspomniany kierunek (Poznan => Czerwonak) stanowi przyktad
komunikacji ktora jeszcze 2-3 lata temu pozostawata niezintegrowana pomimo
wystepujacej konkurencji wielu operatoréw. Obecnie dzigki integracji taryfowej sieci ZTM
Poznan z potaczeniem kolejowym oraz majagc w perspektywie wejscie gminy Czerwonak
do sieci ZTM sytuacja pasazeréw ulega¢ bedzie poprawie. To nie pierwsze dziatania
z zakresu integracji, nie od dzi$ poszukiwane sg rozwigzania probleméw komunikacyjnych
mieszkancoéw tej czesci powiatu, takze przy wsparciu specjalistow z zewnatrz. W 2011 r.
poznanskie Biuro Inzynierii Transportu przygotowato dla Stowarzyszenia Jednostek
Samorzadu Terytorialnego ,,KOMUNIKACJA” opracowanie poswiecone kwestiom
integracji (pod hastem ,,Opracowanie koncepcji zintegrowanego systemu publicznego
transportu zbiorowego w osi komunikacyjnej Poznan - Murowana Goslina — Wagrowiec —
Gotancz”).

Integracja taryfowa nie powoduje oczywiscie, ze konkurencja pomigdzy
przewoznikami zamiera. Operatorzy w dalszym ciggu moga konkurowac ze soba, ale juz
nie cenami biletow i1 rozktadem jazdy (ktére ustalane s3 na poziomie organizatora
transportu czy wiladzy samorzadowej). Konkurencja migedzy przewoznikami obejmowac
zaczyna przede wszystkim jakoSciowy poziom ustug — standard taboru (wiek, stan
techniczny, dost¢pnos¢ do udogodnien typu niska podtoga czy klimatyzacja) czy komfort
podrozy (czystos¢, punktualno$é, dostep do informacji pasazerskiej, kultura osobista
obstugi pojazdu etc).

Coraz czeSciej porusza si¢ problem ,,odpowiedzialno$ci” operatorow za wplywy
ze sprzedazy biletow. Istnieja dwa zasadnicze sposoby finansowania ustug — w oparciu
0 umowy brutto lub netto. Pierwsza dotyczy sytuacji, w ktorej operator wynagradzany jest
za wykonang ustuge (tak jak MPK Poznan Sp. z 0.0.). W tym drugim przypadku operator
przejmuje na siebie dodatkowa odpowiedzialno$¢: za zapewnienie odpowiedniego
poziomu sprzedazy biletow, czyli pozyskanie odpowiedniej iloSci pasazerow.

Na ostateczng ocen¢ poziomu ustug transportowych $wiadczonych przez operatora
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W ramach publicznego transportu zbiorowego wptywa wiele czynnikow. W wielu
sytuacjach klient dokonujac oceny wybiera te kryteria, ktore zalezg przede wszystkim
od operatora — to z nim bowiem ma styczno$¢ konsument. Negatywny obraz ustug
komunikacji publicznej budowany przez operatora odbija si¢ zatem na spadku
zainteresowania komunikacja miejska i spadku przychodéw ze sprzedazy biletow, nie
dotyczy to jednak przychoddéw po stronie operatora, a organizatora. Ten pierwszy ma
zagwarantowang stawke za realizacje przewozow, drugi — bierze na siebie ryzyko zwigzane
z wahaniem przychodéw. Dlatego wazne jest takze by odpowiednio ,,zbilansowac” ryzyko,
chociazby systemem kar dla operatora za nieprawidtowe (zatem posrednio i w dluzszej
perspektywie  czasowej wplywajace na spadek przychodéw ze sprzedazy
biletow) wykonywanie ustugi przewozu.

W Poznaniu stosuje si¢ model oparty o finansowanie brutto. Caty system sprzedazy
biletow, zatem ich produkcje, dystrybucjg, a pozniej kontrol¢ i windykacje naleznosci
bierze na siebie organizator przewozow. Operator zajmuje si¢ przede wszystkim realizacja
ushugi przewozowej, a nie martwi si¢ sposobem jej finansowania. Wszelkie zadania
zwigzane z promocja komunikacji miejskiej i zachgcaniem potencjalnych klientow
do korzystania z ustug publicznego transportu zbiorowego (a zatem: pozyskiwaniem
wplywow z biletow) leza po stronie organizatora. Organizator bierze tym samym na siebie
ryzyko zwigzane ze zbyt malym poziomem wplywow — stawka dla operatora nie jest
bowiem powigzana z wynikami sprzedazy biletow. Taki model sprawia, ze operatorowi
optaca si¢ realizowac przewozy niezaleznie od ilo$ci pasazerdw, a po stronie organizatora
spoczywa odpowiedzialno§¢ dopasowania (ilosciowo) poziomu ustug do faktycznego
popytu w konkretnych relacjach. System transportowy oparty na dominacji jednego
przewoznika (czyli eliminacji konkurencji na obszarze miasta) to dodatkowe wyzwanie dla
organizatora — takze w obszarze wdrazania zintegrowanego transportu aglomeracyjnego.

Integracja transportu publicznego niezbe¢dna jest takze po to, by zapewnic
atrakcyjnos¢ systemu na wigksze odleglosci. Istnieje ryzyko, ze niezintegrowane
potaczenia zniechecac beda do realizacji podrozy (takze poprzez roznice w ksztatcie oferty,
inne ulgi na przejazdy, odmienne zasady akcji promocyjnych itd). Tak jest chociazby
W regionalnych przewozach kolejowych wojewodztwa wielkopolskiego, gdzie czesc
potaczen obstluguja Przewozy Regionalne, cz¢$¢ Koleje Wielkopolskie. Na wybranych
trasach nalezy zatem skorzysta¢ z dwoch przewoznikoéw jednocze$nie. Przewoznicy
kolejowi stosuja stawke biletu w przeliczeniu na kilometry trasy — im dluzsza trasa tym

nizsza stawka za kilometr. Optymalna sytuacja to zatem taka, w ktorej cena biletu
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na przejazd dwoma pojazdami dwoch przewoznikow nie jest wyzsza od ceny, jaka

obowigzywataby gdyby tras¢ obstugiwat jeden przewoznik. Tworzenie kolejnych spotek

kolejowych powoduje dezintegracj¢ systemu — a od kilku lat na terenie catego kraju wcigz

poszukuje si¢ optymalnego rozwigzania tego problemu.

5.4 Integracja a konkurencja w publicznym transporcie
Zbiorowym

Wzajemne powigzania integracji 1 konkurencji pozwalaja wyrdzni¢ cztery

podstawowe modele funkcjonowania transportu publicznego aglomeracji miejskich:

model zaktadajacy brak konkurencji i brak integracji systemu miejskiego z innymi
systemami transportu,

model zakladajacy brak konkurencji w transporcie przy jednoczesnej integracji
transportu w system aglomeracyjny,

model zaktadajacy konkurencj¢ pomiedzy operatorami przy jednoczesnym braku
integracji,

model zaktadajacy konkurencje pomiedzy operatorami przy jednoczesnej integracji.

Analizujac zebrane dane, mozna doj$¢ do nastepujacych wnioskow:

1.

Model zaktadajacy brak konkurencji 1 brak integracji systemu miejskiego z innymi
systemami transportu charakteryzuje te miasta, ktore z jednej strony posiadaja
dominujagcego w przewozach operatora, z drugiej — nie widzg potrzeby integracji
transportu na wigkszym obszarze. Moze to wynika¢ na przyktad z niewielkiego
ruchu pomiedzy miastem a przedmiesciami czy brakiem zainteresowania
rozwijaniem tego ruchu. Model ten prowadzi do sytuacji, w ktorej gminy okoliczne
tworzg swoje systemy transportowe przenikajgce si¢ z systemem miejskim. Linie
gminne wjezdzaja do miasta, a linie miejskie w okreslonych sytuacjach docieraja
do gmin os$ciennych. Taki system funkcjonowal w Poznaniu do roku 2010 — do
wprowadzenia pierwszych biletow strefowych sieci ZTM Poznan. Taki system
powoduje, ze komunikacja publiczna jest mato atrakcyjna dla mieszkancoéw gmin
okolicznych.

Model zaktadajacy brak konkurencji w transporcie przy jednoczesnej integracji
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transportu w system aglomeracyjny — to taki system, do ktérego dazy obecnie
aglomeracja poznanska. Z jednej strony funkcjonuje tu monopolista na terenie
W miescie, a z drugiej — stopniowo wprowadza si¢ do taryfy zintegrowanej kolejne
gminy. Niewielkim odchyleniem w tym modelu bedzie organizacja przetargdw
na pojedyncze (cho¢ w skali catej aglomeracji niewielkie) zadania transportowe.
Istnieje mozliwo$¢ wprowadzania nowych obszarow bez oglaszania przetargow,
Z czego roéwniez aglomeracja korzysta. Przykladem moze by¢ ogloszenie ZTM
Poznan o zamiarze bezposredniego zawarcia umowy i powierzenia realizacji ustug
transportowych na liniach 9xx od 1.1.2014 [ZTM Poznan 2013b]. Taki model
pozwala ptynnie przej$¢ z modelu niezintegrowanego opisanego w punkcie 1
do zintegrowanego.

3. Model zakladajacy konkurencje pomiedzy operatorami przy jednoczesnym braku
integracji (chociazby taryfowej) tworzy na pierwszy rzut oka wrazenie chaosu.
Funkcjonuje tu wielu przewoznikéw, wzajemnie konkurujacych migdzy sobg.
Trudno taki system nadzorowaé, brak integracji oznacza takze ograniczone
mozliwosci ksztattowania systemu transportowego jako catosci. Konkurencja przy
braku nadzoru moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej system transportowy jest nie
tylko nieskoordynowany, ale w przypadku braku nadzoru ze strony samorzadowej
takze niepelny. Konkurujacy ze soba przewoznicy zainteresowani sg przede
wszystkim osigganiem zyskow, a $wiadczenie ustug o charakterze publicznym
i spotecznym staje si¢ mato istotne.

4. Model zaktadajacy konkurencj¢ pomigdzy operatorami przy jednoczesnej integracji
zaklada z jednej strony mozliwie duza liberalizacj¢ rynku: w zakresie oglaszania
przetargdbw 1 wyboru dostawcow realizujacych ustugi, z drugiej pozwala
na tworzenie spojnego i atrakcyjnego systemu komunikacyjnego poprzez biezacy
nadzor i$wiadczenie ustug w ramach jednego, wspolnego i spojnego systemu
transportowego. Jako przyklad postuzy¢ moze ZTM Warszawa — integrujacy wielu
przewoznikow roznych trakcji, w tym takze konkurujacych bezposrednio ze soba

przewoznikow autobusowych.

Nalezy zastanowi¢ si¢ na ile wprowadzenie elementow konkurencji niesie ze sobg
zagrozenia dla integracji. Lub wrgcz przeciwnie — na ile integracja systemow
transportowych niesie ze soba zagrozenie dla tworzenia i rozwijania mechanizmoéw

konkurencji. Ze wspomnianych czterech modeli najatrakcyjniejsze z punktu widzenia
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uzytkownika koncowego sg te dwa, ktére zakladajg funkcjonowanie komunikacji
zintegrowanej. Wynika to m. in. z faktu, ze komunikacja zintegrowana postrzegana jest
jako ,efektywna dla klienta”, a ,juzyteczno$¢” stanowi wazny czynnik oceny przez
uzytkownika dobr o charakterze publicznym. Wprowadzanie na rynek kolejnych
przewoznikéw (a zatem: konkurencji pomiedzy nimi) ma sens przede wszystkim wtedy,
gdy mozliwe jest zapewnienie spoOjnego, zintegrowanego systemu transportowego.
Wprowadzanie elementéw konkurencji jest zatem uzasadnione tylko wowczas, gdy nie
powoduje dezintegracji systemu transportowego.

Patrzac na problem od drugiej strony: wprowadzanie integracji jest mozliwe
zarowno wtedy gdy wystepuje pomigdzy przewoznikami konkurencja, jak 1 wowczas gdy
bezposredniej konkurencji nie ma. Przykladowo: nie ma przeciwwskazan by na obszarze
aglomeracji poznanskiej funkcjonowali niezalezni od siebie operatorzy (wykonujacy ustugi
na podstawie umow powierzenia lub umow wieloletnich), zjednoczeni poprzez wspolny
system taryfowy wprowadzony na poziomie aglomeracyjnego organizatora transportu.

Oczywiscie im wigksza liczba stron takiej integracji, tym trudniej wprowadzi¢
wspolny system taryfowy. Przyktadem jest tu chociazby integracja taryfowa wewnatrz
aglomeracji poznanskiej — im mniejsza liczba przewoznikéw tym tatwiej taka integracje
wprowadzi¢ bo liczba ,,stron” negocjujacych warunki wspoélpracy spada. Nalezy tez
pamigtac, ze rozwigzania zintegrowane nie s nowoscia — w transporcie publicznym byty
obecne w latach 70. czy 80. W rozprawie wspomniano chociazby przyktad Wojewodzkiego
Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego i budowanej za jego czasOw sieci potaczen
podmiejskich.

Integracja systemow transportu publicznego pozwala przesunac plaszczyzne,
na ktorej toczy si¢ walka konkurencyjna. W komunikacji niezintegrowanej, kazdy
Z operatorow walczy o klienta samodzielnie — pozyskanie klienta odbywa si¢ czgsto
,kosztem” odebrania klienta innemu operatorowi. W przypadku komunikacji
zintegrowanej, celem jest pozyskanie klienta dla catego systemu. Patrzac na system jako
catos¢: klient korzysta z systemu transportowego, a nie ustugi konkretnego przewoznika,
niezaleznego od pozostatych. Pasazerowie korzystajacy z ustug dowolnego przewoznika
sg juz elementami tego systemu. Zamiast walczy¢ o klienta pomigdzy sobg, operatorzy
(za posrednictwem organizatora) moga skupi¢ swojg uwage na pozyskiwaniu nowych
klientow. Integracja jest zatem pozadana, gdyz pozwala na podnoszenie atrakcyjnosci
systemu komunikacji publicznej.

W rozdziale 3 zwrdcono uwage na fakt, ze na rynku uslug transportowych
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spotykaja si¢ dwie strony: po stronie popytu znajdujg si¢ tysigce uzytkownikow
indywidualnych, po stronie podazy — oferta przygotowana przez operatorow. Integracja
systemOw transportowych prowadzi do sytuacji, w ktérej w miejscu dotychczasowej
rywalizacji o pojedynczego pasazera, pojawia si¢ rywalizacja przewoznikow nie tylko
0 pasazera ale i prawo realizowania ustug. Obok konkurowania o zdobycie jak najwigkszej
czesci popytu (czyli konkretnych uzytkownikéw) pojawia si¢ konkurowanie o mozliwos¢
tworzenia podazy (czyli prawo do oferowania ustug klientom). O pasazera w dalszym
ciggu rywalizuja przewoznicy (ocena jakosci ustug dokonana przez pasazera jest
elementem oceny jakosci przewoznika), dzieki stworzeniu spojnego systemu zwigkszanie
popytu lezy takze w interesie organizatora, a organizator przy wspotpracy z operatorami
dazy¢ powinien do zwigkszania ilosci uzytkownikow calego systemu czyli zachgcania
kolejnych, potencjalnych klientéw. Pozadanym jest zatem taki model, ktory ukladem
kompetencji 1 sit mobilizuje organizatora do walki o klienta. Prowadzi on bowiem
do sytuacji, w ktorej traktuje si¢ komunikacje publiczng systemowo, eliminujgc sztuczne
podziaty i optymalizujac wykorzystanie zasobow (np. ograniczajac dublujace si¢ kursy).

Wielokrotnie zwracano uwage¢ na mozliwosci 1 korzySci zwigzane z integracja
roznych $rodkéw 1 form transportu publicznego. Nie oznacza to, ze systemy omijajgce
integracj¢ uzna¢ nalezy za niewlasciwe. Brak integracji nie wyklucza mozliwos$ci
stworzenia efektywnego systemu transportowego — sprawnie zorganizowanego
i oferujacego wysokiej jakosci ustugi. Patrzac na aglomeracje miejska jako catos¢, nalezy
dazy¢ do integrowania tych systemoéw — i wypracowac taki model wspodtpracy, ktory
Z jednej strony nie bedzie wprowadzat zagrozenia zwigzanego z obnizeniem standardow,
a z drugiej — pozwoli na integracj¢ z obszarem pozostatej czgsci aglomeracji.

Przy obecnym poziomie rozwoju techniki oraz wzajemnym przenikaniu si¢
jednostek osadniczych komunikacja ograniczona do jednego obszaru (miasta czy gminy)
nie jest atrakcyjna. Integracje potraktowac nalezy zatem jako jeden z elementéw stuzacych
podniesieniu atrakcyjnosci transportu publicznego. Jednoczesnie zwroci¢ nalezy uwage,
ze badania ankietowe wykazaly, iz brak mozliwosci porozumienia i kompromisu
(dominacja jednej ze stron czy sprzeczne oczekiwania) to dzi§ glowna przeszkoda
W integrowaniu transportu publicznego. Na podstawie przeprowadzonych analiz mozna
stwierdzi¢, ze sam fakt niezintegrowania komunikacji nie oznacza, ze komunikacja
ta funkcjonuje w sposob nieefektywny czy niepoprawny. ,,Niezintegrowana” nie oznacza

2

zatem ,,zla”. Komunikacje zintegrowang potraktowaé nalezy nie jako ,lepsza”, ale

po prostu efektywniejsza z punktu widzenia uzytkownikow i lepiej dopasowang
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do zmieniajacej si¢ rzeczywistosci gospodarczej (pamigtajac, ze transport publiczny musi
dzis walczy¢ o klienta). To kolejny element rozwijania systemu transportowego
aglomeracji, stanowigcy odpowiedz systemu transportowego na zmieniajgce si¢ potrzeby
i rozwoj.

Analiza problemo6w z zakresu integracji i konkurencji w odniesieniu do aglomeracji
poznanskiej oraz poréwnanie tych zakresow z rozwigzaniami z innych miast Polski
i Europy pozwalajg postawi¢ teze, ze jako$¢ ustug komunikacji publicznej nie zalezy
bezposrednio od przyjetego modelu konkurencji. Istnieje bardzo wiele systemow
transportowych sprawnie funkcjonujacych pomimo monopolu po stronie operatora.
Z drugiej strony, znalez¢ mozna wiele przykladow systemow transportowych opartych
na wzajemnej  konkurencji  operatorOw  pomigdzy sobg. Podstawa  sprawnie
funkcjonujacego systemu transportowego nie jest okreslony poziom konkurencji na rynku
a sprawne zarzadzanie: odpowiednie planowanie, realizacja ustlug przez operatoréw
na odpowiednim poziomie i kontrola — w tym takze biezacego funkcjonowania systemu
transportu publicznego. W kazdym ze wspomnianych modeli konkurencji niezbedne sa
elementy planowania i kontroli. Od sprawnego zarzadzania zalezy znacznie wigcej niz od
ograniczen konkretnego modelu. Wazny jest odpowiedni nadzor i podziat kompetencji
pomigdzy operatora (operatorOw) a organizatora (organizatorow), a dopiero w dalszej
kolejnosci forma prawna przedsiebiorstw czy stosowane formy konkurencji.

Pomimo oczywistych wad systemow opartych na monopolu po stronie podazy
nalezy zwréci¢ uwage, ze dobrze zarzadzany monopol (w tym przypadku: operator,
ktéremu powierzono realizacj¢ ushug na konkretnym terenie) moze tworzy¢ sprawnie
funkcjonujacy system transportowy. Dzieki kalkulacji zaptaty dla operatora w oparciu
0 czynniki mierzalne, znacznie zmniejszono tu ryzyko wystepowania dyktatu ceny.
Poprzez ustalanie cen za ustugi na poziomie administracyjnym — wyeliminowano ryzyko
dyktowania przez operatora cen dla klientow.

Woprowadzanie konkurencji znacznie zwigksza zapotrzebowanie na integracje
transportu publicznego. Prawie zawsze wystepuje tu potencjat do integracji rozwigzan
transportowych. Im wigksza liczba przewoznikow, tym potencjal ten jest wigkszy.
Jednoczesnie zwroci¢ nalezy uwage na fakt, ze w systemie zintegrowanym, z punktu
widzenia uzytkownika koncowego nie ma wickszego znaczenia jak duza jest liczba
operatorow. Tym samym integracja chociaz nie wymusza konkurencji pomiedzy
operatorami, to pozwala ja przyspieszyé. W przypadku oferty zintegrowanej powyzej

poziomu operatora istnieje mozliwo$¢ stosunkowo szybkiego wprowadzenia nowych
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operatoréw, ktorzy beda musieli dostosowac si¢ do zintegrowanego i1 juz funkcjonujacego

systemu transportowego. Zauwazy¢ tu mozna dwie zaleznosci:

— gdy wystepuje konkurencja to nowy operator musi dostosowaé si¢ do
zintegrowanego systemu transportowego,

— gdy system jest zintegrowany to tatwiej wprowadzi¢ nowego operatora, gdyz

dopasowuje si¢ on do juz istniejgcej struktury systemu transportowego.

Z obserwacji autora wynika, ze priorytetem powinno by¢ wprowadzanie integracji
— duzo tatwiej wprowadza¢ konkurencj¢ gdy system ma wyraznie nakreslone ramy
funkcjonowania, opierajace si¢ na jego zintegrowaniu. W miastach europejskich znalezé
mozna rozne systemy funkcjonowania zintegrowanego transportu. System berlinski opiera
si¢ na zalozeniach, ze jeden podmiot §wiadczy ustugi komunikacji miejskiej (autobusy,
tramwaje, metro), drugi operuje na sieci kolei miejskiej. System warszawski zaklada
funkcjonowanie osobnych spotek realizujacych przewozy na sieci tramwajowej, metra,
autobusowej spotki komunalnej, autobusow prywatnych ajentow swiadczacych ustugi dla
miasta, kolei regionalnej 1 innych. Pomimo wyraznych réznic oba wskazane przyklady
oceni¢ nalezy podobnie — jako aglomeracyjne systemy transportowe umozliwiajgce
poruszanie si¢ po miescie pojazdami réznych przewoznikéw na jednym bilecie.

Idea wspolnego biletu i komunikacji zintegrowanej nabrata w Polsce duzego
znaczenia w ostatnich latach. Nie bez znaczenia sa tu duze zmiany na rynku przewozow.
Gospodarka wolnorynkowa doprowadzita do znacznego rozdrobnienia na tym rynku —
wiele przedsiebiorstw §wiadczacych ustugi przewozow autobusowych sprywatyzowano,
powstaly liczne nieduze (kilkanascie jednostek taboru) komunikacje gminne.
Rozdrobnienie to stale postepuje, a jego ostatnim przykladem jest powstawanie kolei
regionalnych zastepujacych na wybranych trasach ,,ogélnopolskie” Przewozy Regionalne.
,Rozdrobnienie” przewozow sprawia, ze nalezy duza uwage poswieci¢ integracji oferty
poszczegolnych przedsigbiorstw transportowych — nie tylko w obszarze miasta
i aglomeracji, ale takze szerzej — catych metropolii czy regionow. Uslugi transportowe
swiadczone na odpowiednim poziomie (a zatem: z czytelnym, spojnym i mozliwie
nieskomplikowanym systemem taryfowym, dajacym mozliwo$¢ podrézowania réoznymi
srodkami transportu obslugiwanymi przez niezaleznych od siebie przewozZnikow)
sg jednym z elementéw decydujacych o mobilnosci obywateli, a mobilnos¢ — czynnikiem
decydujacym o mozliwosci rozwijania zardéwno aglomeracji jak i metropolii czy regionow.

Miasto Poznan i aglomeracja poznanska moga stuzy¢ jako ciekawy przyktad
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wzajemnego przenikania si¢ problemow z zakresu konkurencji i integracji — sg zatem
dobrym miejscem do badan wzajemnych zaleznosci obu tych zjawisk. Transport w miescie
opiera si¢ na istnieniu operatora-monopolisty, o silnej pozycji, z dominacja zapewniong
wieloletnia umowa z Miastem. Operator ten konsekwentnie inwestuje w posiadany tabor
I infrastrukture. Nad operatorem znajduje si¢ organizator. Mamy do czynienia z wciaz
dopiero tworzong i rozwijang od zaledwie kilku lat struktura organizatora — zarzadcy
budowanego m. in. w oparciu o zasoby ludzkie przejete od operatora. Cato$¢ przypomina
system naczyn potgczonych — bezposrednio nad organizatorem znajduje si¢ przeciez
Miasto Poznan — nadzorujace organizatora i bedace wlascicielem operatora. W gestii
operatora pozostawiono cz¢$¢ zadan, dla ktorych naturalnym miejscem pozostaja struktury
organizatora. A sam organizator mozolnie przystepuje do rozwigzywania pierwszych
problemow, cho¢ z wieloma juz musi si¢ zmierzy¢, kolejne dopiero si¢ pojawiaja
na horyzoncie. Taki podzial kompetencji prowadzi niestety do sytuacji, w ktorej caly czas
trwa poszukiwanie winnych komunikacyjnego zamieszania.

Na to wszystko natozy¢ nalezy kilkanascie gmin w dwoch pierscieniach dookota
miasta. Gmin, ktére w wielu przypadkach z roku na rok zwigkszaja liczbe¢ mieszkancow.
Nowe osiedla zamieszkane sg czesto przez tych, ktorzy ucza si¢ i pracuja w Poznaniu —
zatem zard6wno w interesie gmin jak i miasta lezy rozwijanie takich form transportu
zbiorowego, ktore polacza miasto i gminy. Przez wiele lat gminy samodzielnie
rozwigzywaly problemy transportu publicznego. Obserwujac efekty tych dziatan odnies¢
Mozna wrazenie, iz koncepcja ,.,transportu aglomeracyjnego” pozostata nieco zapomniana.
Z drugiej strony same gminy wykazuja zainteresowanie problematyka integracji i gotowe
sa w niej uczestniczyC. Przyszto$¢ lezy w porozumieniu — Miasta Poznania, gmin

i funkcjonujacego na zlecenie wszystkich razem organizatora transportu.

5.5 Nowe mozliwosci w zakresie integracji i konkurencji

Zmieniajace si¢ realia rynkowe doprowadzity do sytuacji, w ktérej na terenie
aglomeracji znalez¢ dzi§ mozna kilka roznych modeli wspoétdziatania poszczegdlnych form
konkurencji 1 réznego zaawansowania procesOwW integracji. Ze wzgledu na sposoby
konkurowania wyr6zni¢ mozna:

— komunikacje gminne obstugiwane w oparciu o przetarg, gdzie wprowadzono

konkurencj¢ a poszczeg6lni operatorzy rywalizowali o ustugi,
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— komunikacje gminne oparte na umowach powierzenia operatorowi wewng¢trznemu,
zgodnie z zapisami tzw. rozporzadzenia 1370,
- komunikacje gminne oparte na umowach wieloletnich — z pominigciem procedur

przetargowych, ale zawarte przed wejsciem w zycie tzw. rozporzadzenia 1370.

Obserwujac procesy zachodzace na terenie aglomeracji poznanskiej, zauwazy¢
mozna, iz zasadniczo wystgpowaty trzy modele dziatan. Pierwszy model opierat si¢
na wprowadzaniu elementow konkurencji poprzez organizacj¢ przetargdéw na swiadczenie
ustug komunikacyjnych. Przetargi te mogly by¢ prowadzone ,,pod szyldem” ZTM jak
I niezaleznie. Efektem bylo wprowadzanie zintegrowanej komunikacji na nowe obszary
lub jej brak. Jako przyktady postuzy¢ moga dwie gminy. Pierwsza to gmina Dopiewo,
ktora dzigki przetargom oglaszanym przez ZTM posiada dzi§ potaczenia w ramach
wspolnego biletu, obstugiwane przez ZUK Komorniki. To przyklad wprowadzenia
konkurencji, ktora pociggneta za soba (czy wrgcz wprowadzila réwnolegle) integracje.
Przetargi moga by¢ organizowane bezposrednio przez gming, a efektem bedzie
wprowadzenie konkurencji, ale bez wprowadzania integracji. Przykladem drugim jest
przetarg ogloszony kilka lat temu przez gming Murowana Goslina — dzigki procedurze
przetargowej wybrano najatrakcyjniejsza propozycje (spotki Warbus). Komunikacja
operatora prywatnego funkcjonuje jako komunikacja gminna niezintegrowana taryfowo
z miastem Poznan. Trzecia mozliwo$¢ to powierzenie realizacji zadan operatorowi
gminnemu a organizacji — organizatorowi aglomeracyjnemu. Efektem moze by¢
utrzymanie zadan dla komunikacji gminnej, wprowadzenie integracji taryfowej a docelowo
— szansa na osiaganie korzysci typowych dla integracji transportu publicznego (przyktad:
ZKP Suchy Las i wspolna komunikacja z miastem Poznaniem, funkcjonujaca od 28

stycznia 2013 r.). Przedstawione wyzej trzy drogi zaprezentowano na rysunku 12.
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Rysunek 12
Tendencje w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego na obszarze

aglomeracji

organizacja lokalnego
transportu zbiorowego

N

ogloszenie przetargu powierzenie
operatorowi

wewnetrznemu
wybér operatora

\-

wprowadzanie lub

brak integracji rozszerzanie integracji

zrodlo: opracowanie wlasne

Analizujac zebrane informacje mozna doj$¢ do wniosku, Zze wprowadzenie
rozporzadzenia 1370 znacznie przyspieszyto realizacj¢ proceséw zwigzanych z integracja.
Przez ponad 20 lat samorzady gminne skazane byly na samodzielne rozwigzywanie
probleméw komunikacyjnych. Wprowadzano na ich terenie rozne rozwigzania — oparte
na jednostkach budzetowych i spotkach bedacych wlasnoscig samorzadu lub positkowano
si¢ wsparciem ze strony firm prywatnych. Przez 20 lat gminy inwestowaty w transport
publiczny — chociazby poprzez zakup nowego taboru, odnowe infrastruktury
przystankowej czy tworzenie wlasnego systemu komunikacji gminnej — uktadu potaczen,
systemu taryfowego itd. Jednym z hamulcow w tworzeniu spojnego, ponadgminnego
systemu transportowego byta obawa, ze dominacja Miasta Poznan doprowadzi
do zniszczenia wszystkiego tego, co budowano przez lata. Dominacj¢ miasta uznawano
zaryzyko pogorszenia jakosci gminnej komunikacji poprzez narzucenie standardow
obowigzujacych w Poznaniu — nie tylko w obszarze cen dla klienta koncowego, ale przede
wszystkim wysokich kosztow funkcjonowania transportu, ktdre przerzucane bylyby

na gminy. Integracj¢ transportu z silnym podmiotem ocenianym jako dominujacy
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postrzegano jako wysokie ryzyko utraty niezaleznos$ci. Niezalezno$ci, ktorg przez lata
(kosztem inwestycji i1 trudu organizacyjnego) budowano. Hamulcem integracji staly sie
procesy konkurencji — wprowadzajac konkurencjg¢, oglaszajac przetarg, ryzykowano
zniszczenie budowanych przez lata struktur operatora. Dotychczas integracja w obszarze
aglomeracji postrzegana byla jako utrata niezalezno$ci w zarzadzaniu transportem
publicznym. Oddanie organizacji transportu organizatorowi z zewnatrz w polaczeniu
Z jednym przegranym przetargiem oznacza¢ mogly koniec operatora gminnego (poprzez
brak dla niego zajecia).

Wprowadzenie pojgcia ,,operatora wewnetrznego” 1 stworzenie mozliwosci
powierzenia obstugi komunikacyjnej wybranemu podmiotowi (np. spotce gminnej) daje
szans¢ na stworzenie zupelnie nowego modelu. Modelu, w ktorym na terenie gminy
w dalszym ciggu funkcjonuje jednostka budzetowa czy spdétka gminy, a jednocze$nie
tworzy si¢ szans¢ na rozwijanie zintegrowanych struktur transportowych. Stworzenie
pojecia ,,operatora wewnetrznego” oraz mozliwosci powierzenia mu realizacji zadan
transportowych daje ,,gwarancj¢” utrzymania pozycji operatora gminnego — Miejsc pracy,
zadan dla gminnej spoiki czy stworzenie poczucia, ze budowane przez lata struktury moga
w dalszym ciggu sprawnie funkcjonowa¢ w nowej rzeczywistosci. Integracja przestaje by¢
postrzegana jako utrata niezaleznosci, dzigki umowom powierzenia gminy nie boja si¢

integracji transportu publicznego.
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Rysunek 13

Scenariusze rozwoju integracji w zaleznosci od przyjetego modelu konkurencji
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Oba modele ,,dojécia” do integracji — poprzez przetarg oglaszany przez ZTM i
powierzenie operatorowi wewnetrznemu realizacji zadan moga doprowadzi¢ do tego
samego — integracji taryfowej i tworzenia spdjnego systemu komunikacji aglomeracyjne;j.
W zaleznosci od stanu zaawansowania problematyki w konkretnych gminach mozna
pokusi¢ si¢ o rekomendacje wyboru konkretnej drogi. Jako niezalecang uznaé nalezy
sciezkg nr 1 — brak integracji transportu publicznego uzna¢ nalezy jako gtowng wade tej
koncepcji. Pozostaje wybor pomiedzy dwoma kolejnymi scenariuszami. Gminy
nieposiadajgce wlasnego operatora powinny si¢ decydowac na S$ciezk¢ nr 2. Daje ona
mozliwos¢ wykorzystania przy tworzeniu lub rozwijaniu sieci transportowej zasobow
zewnetrznych — nie tylko firm prywatnych ale na przyktad innych operatorow publicznych.
Sciezka nr 3 znajduje zastosowanie wszedzie tam, gdzie istnieje silna potrzeba ochrony
interesOw wtlasnego operatora. Nie nalezy rozumie¢ tej ochrony jako obawy o wynik
konfrontacji w walce o rynek, a raczej mozliwos¢ efektywnego gospodarowania
posiadanymi przez gming zasobami (ludzi, sprzetu itd.).

Oczywiscie samo dojscie do etapu nazwanego tu ,,wprowadzanie lub rozszerzanie

integracji” nie gwarantuje powodzenia procesOw integracji. W rozdziale 4 wskazano
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bardzo wiele mnigjszych i wigkszych probleméw ktére pojawig si¢ wlasnie w tym
momencie. W rozdziale 1 zaprezentowano wiele roznych przykladow systeméw transportu
miejskiego i aglomeracyjnego w mniejszym lub wigkszym stopniu zintegrowanych —
co pozwala stwierdzi¢, ze przeszkody te da si¢ pokonac.

Analizujac problemy z zakresu integracji i konkurencji zwrdci¢ nalezy uwage
na jeszcze jeden aspekt. Konkurencja analizowana jest zwykle przede wszystkim
W odniesieniu do mozliwosci jakie stwarza. Integracja kojarzona jest nie tyle
Z mozliwosciami co przede wszystkim z przeszkodami. Dotyczy to tych przeszkod, ktore
nalezy pokona¢ by zintegrowany system zaczat dziala¢. Bardzo wazne by zdawac¢ sobie
sprawe z korzyS$ci jakie niesie integracja dla zwyktych uzytkownikow. Analizujac przede
wszystkim problemy — zaréwno formalno-prawne jak 1 organizacyjne bardzo tatwo
zapomnie¢ o szansach i potencjale zwigzanym z integracja. Nalezy takze zastanowi¢ sig,
czy jezeli fakt wystepowania konkurencji stwarza nowe mozliwosci, to na ile fakt
rezygnacji z konkurencji (na podstawie umoéw wieloletnich lub powierzenia) mozliwosci te
eliminuje. Mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze cho¢ okre§lone mozliwosci i szanse
znikajg, pojawiajg si¢ nowe. Mozliwosci zwigzane z brakiem konkurencji (ale tez szanse
i zagrozenia takiej sytuacji) zaprezentowano w rozdziale 3.

Rysunki 12 i 13 pozwalaja na postawienie wielu pytan. Z calg pewnoS$cig znalez¢
mozna przyktad gminy (niekoniecznie w obszarze samej aglomeracji) ktora wytyczyta
jeszcze inng $ciezke, rozszerzajac model o nowe elementy. Na rysunku nie uwzglgedniono
chociazby organizatora transportu — przyjmujac uproszczenie, ze fakt jego istnienia nie
podlega dyskusji. Oczywiscie w zaleznosci od sposobu funkcjonowania struktur
organizatora, jego obszaru dziatania, mozliwo$ci technicznych i organizacyjnych czy
priorytetow nastawienie na integracj¢ moze by¢ bardziej lub mniej wyrazne.

W analizie przyjeto, ze integracja jest stanem pozadanym 1 takim sposobem
organizacji transportu, do ktorego nalezy dazy¢. Oparto si¢ na zalozeniu ze stworzenie
efektywnego 1 wygodnego dla uzytkownika koncowego systemu to priorytet. Komunikacja
zintegrowana wskazywana jest jako komunikacja na wyzszym poziomie organizacji,
bardziej elastyczna itd. Komunikacja niezintegrowana juz wczesniej oceniona zostata jako
mniej wygodna dla uzytkownika, co oczywiscie nie wyklucza stworzenia efektywnego
systemu niezintegrowanego. Jezeli zatem przyjaé, ze osigganie stanu, w ktorym systemy
transportowe poszczegdlnych gmin beda wzajemnie zintegrowane uznane zostato
za ,,pozadane”, nalezy zastanowi¢ si¢ na ile za pozadane uzna¢ nalezy wprowadzanie

elementow konkurencji. Odpowiedz bedzie tu zupelnie inna. Integracj¢ uznaé nalezy

202



zacenng i pozadang. Sposoéb konkurowania na rynku (konkurencja lub jej brak)
to natomiast kwestia wyboru. Kazda z tych drég ma swoje wady i zalety. Chociazby
W aglomeracji poznanskiej wskaza¢ mozna  przyklady obszarow, ktore sprawnie
funkcjonujg przy obu rodzajach organizacji rynku.

Wspotzaleznosci pomiedzy poziomem konkurencji na rynku a procesami integracji
stosunkowo rzadko staja si¢ przedmiotem badan. Wynika to z faktu, ze zjawiska te zwykle
analizowane s3 jako dwa niezalezne od siebie procesy. Analizujac przyktad aglomeracji
poznanskiej mozna stwierdzié, ze zastosowana forma konkurencji moze mie¢ bardzo duzy
wplyw na sposdb organizacji publicznego transportu zbiorowego oraz wprowadzanie
elementoéw integracji. Gwattowne przyspieszenie procesOw integracji w ostatnich dwaéch
latach to efekt m. in. nowych mozliwo$ci organizacji tego rynku, zwigzanych zaréwno

Z tworzeniem konkurencji pomigdzy operatorami jak i jej eliminowaniem.

5.6 Wnioski i rekomendacje

Stale rosngcy poziom zamozno$ci spoleczenstwa wymusza na systemie
publicznego transportu zbiorowego ciagly rozwoj. Aby zachowa¢ odpowiedni poziom
atrakcyjnosci  publicznego transportu zbiorowego, nalezy stale poszukiwaé sposobow
najego usprawnienie. Teza ta pozostaje aktualna. Zmieniaja si¢ jedynie wymagania
i sposoby, za pomoca ktorych sprosta¢ mozna stale rosngcym potrzebom. Jednym
z oczekiwan klienta jest dzi§ zintegrowany transport publiczny. Proces integracji staje si¢
zatem jednym ze sposobow na rozw¢j transportu publicznego.

Procesy integracji w publicznym transporcie zbiorowym sg tym obszarem dziatan,
od ktorego nie ma ucieczki. Pasazer oczekuje oferty tworzacej komfortowy w uzytkowaniu
system transportowy — co oznacza m. in. konieczno$¢ rozwijania struktur zajmujacych si¢
organizacja publicznego transportu zbiorowego. Potrzeba budowania systemow
zintegrowanych wynika z procesow suburbanizacji. Aglomeracje miejskie rozwijaja sie
przestrzennie — potrzebuja zatem wydajnych systeméw transportowych. W Polsce
aglomeracje te sg stosunkowo mtode. Nalezy zatem stwierdzi¢, ze aglomeracyjny system
transportowy dysponuje duzym potencjalem rozwoju. Bedzie on si¢ rozwijal wraz
z aglomeracja. Wskazane przyktady potwierdzaja, ze integracja i konkurencja stanowig
narzedzia usprawniajace system transportowy miasta. Weryfikacji ulegta takze hipoteza,

ze integracja 1 konkurencja moga wystgpowaé wspolnie. Nic nie stoi na przeszkodzie
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by oba te instrumenty wprowadza¢ w tym samym czasie czy na tym samym obszarze.

Z badan ankietowych wynika, ze procesy integracji transportu publicznego
spowalniane sg dzi§ przede wszystkim przez ograniczenia o charakterze finansowym.
Samorzady lokalne gospodaruja coraz oszczedniej, sg tez coraz doktadniej rozliczane
z wydatkow przez mieszkancow. Inwestowanie w transport zintegrowany moze by¢
postrzegane jako ryzykowne. Oddawanie cz¢sci kompetencji zewnetrznemu operatorowi
nie zawsze jest stanem pozadanym. Wynika to przede wszystkim z obawy o poziom
kosztow funkcjonowania komunikacji publicznej. W przypadku gdy organizowana jest ona
wlasnymi sitami, znacznie szybciej 1 tatwiej ograniczy¢ mozna poziom wydatkow.
Dotyczy to takze ograniczen zwigzanych z inwestowaniem. Integracja transportu
publicznego potrzebuje okreslonych rozwigzan technicznych czy infrastrukturalnych,
na ktore nie zawsze znajda si¢ Srodki w budzecie gmin. Z drugiej strony — podnoszenie
atrakcyjnosci transportu publicznego poprzez wdrazanie elementow integracji oznacza
mozliwos¢ pozyskiwania kapitalu ze zrodet zewnetrznych, a sama integracja moze by¢
zrodtem oszczednosci poprzez efektywniejsza organizacje sieci transportowej. Nalezy
zatem zastanowiC si¢ jak mocno problem ograniczen finansowych faktycznie utrudnia
realizacj¢ procesOw integracji.

Dominacja miasta Poznania postrzegana jest jako najwazniejsze zagrozenie przed
wprowadzaniem elementéw konkurencji do ustug transportu publicznego — wynika
zbadan ankietowych przeprowadzonych ws$réd gmin aglomeracji poznanskie;j.
Potwierdzenie tej hipotezy nie dziwi. Miasto Poznan stawiane jest tu w pozycji
dominujacej — odgrywa ,,pierwsze skrzypce” w realizacji zadan z zakresu publicznego
transportu zbiorowego, ma najwiekszy wptyw na ksztalt ustug w nim oferowanych. Miasto
zdecydowato si¢ oprze¢ te ustugi na dominujacej roli jednego operatora. Brak konkurencji
na rynku ustug komunikacji publicznej stawia wazne zadanie przed organizatorem
transportu. Musi on przeja¢ wszystkie te zadania z zakresu nadzoru i kontroli, ktére
w innych okoliczno$ciach bylyby wykonywane przez mechanizmy konkurencji
i ,,niewidzialng reke rynku”. Z drugiej strony, nalezy zauwazy¢, ze integracja bezposrednio
przektada si¢ na rozwoj transportu aglomeracyjnego, a konkurencja — posrednio, poprzez
podnoszenie efektywnosci realizacji ustug.

Komunikacja zbiorowa polskich miast przezywata w ostatnich latach wiele zmian.
Nowosci widoczne sa takze w samym Poznaniu. Trwa budowa nowych tras
tramwajowych, w ostatnich dwoch latach dostarczono ponad 100 nowych autobuséw oraz

ponad 50 tramwajow niskopodlogowych. RoOwnoczesnie media alarmuja, ze wzrost cen
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biletow powoduje spadek liczby pasazerow, a w kasie miasta nie ma juz srodkow na dalszy

wzrost kosztow komunikacji miejskiej. A wzrost kosztow jest nieunikniony — nowe

autobusy 1 tramwaje wymagaja ponoszenia wyzszych nakladow na obstuge serwisowa,

a stajaca si¢ standardem w pojazdach klimatyzacja to wyzsze koszty energii. Poszukujac

sposobow na obnizanie nakltadow warto zastanowié si¢, na ile $rodki z budzetu miasta

wydatkowane sg w sposob efektywny. Warto powroci¢ do tematu kosztow generowanych
przez miejskiego operatora. W szczegdlnosci dotyczy to tych potaczen, dla ktoérych
niemozliwe jest dzi$ realizowanie rozktadu jazdy zgodnie z zalozeniami. Warto rozwazy¢
mozliwo$ci okreslania wynagrodzenia dla operatora innymi sposobami — poprzez
uzupetnienie stawki za wozokilometr stawka za wozogodzing — czy innym parametrem.

Transakcja ta moze mie¢ charakter wigzany — z jednej strony operatorowi zagwarantuje si¢

prawo zatrzymania cze$ci wynagrodzenia w razie niezrealizowania kursu, z drugiej —

operator powinien zrezygnowa¢ z cze$ci ,,wylaczen odpowiedzialnosci”. Razem
spowoduje to wynagradzanie za faktycznie realizowane kursy lub gotowo$¢ ich
wykonania. Zmiana sposobu wyliczania stawki za wozokm w polgczeniu
ze zmniejszeniem zakresu wylaczonej odpowiedzialno$ci operatora pozwolityby lepiej
dopasowa¢ wynagradzanie operatora do faktycznie realizowanych ustug.

Podsumowujac, nalezy postawi¢ kilka podstawowych wnioskéw. Na etapie
rozwazan teoretycznych i empirycznych, stwierdzono, ze:

1. Ciagle udoskonalanie systemu transportu publicznego jest niezbedne, by
utrzymywa¢ na odpowiednim poziomie zainteresowanie potencjalnych klientow
oferowanymi ustugami. Pomimo regularnych inwestycji w infrastrukturg 1 tabor,
transport publiczny w Poznaniu ulegl w ostatnich latach pogorszeniu
jakosciowemu, czego efektem jest spadek sprzedazy biletow i1 odwracanie si¢
klientow od ustug transportowych. W Poznaniu daje si¢ zaobserwowac spadek
zainteresowania komunikacja miejskg. Wynika on z gwaltownego pogorszenia
jakosci ushug (wzrost cen, spadek czgstotliwosci 1 punktualnosci). Poprzez
wzajemne powigzania jednostek miejskich (organizator/operator) odpowiedzialnosé¢
za spadek jakosci systemu czg¢sciowo przerzucana jest na klienta koncowego.

2. Konkurencja stanowi naturalny mechanizm kontrolowania jakosci ustug. Brak
konkurencji prowadzi do sytuacji, w ktorej to wlasnie organizator odpowiedzialny
jest za biezacy nadzor nad jakos$cig ustug komunikacyjnych. Z drugiej strony —
mozliwo$¢ skutecznego motywowania operatora staje si¢ kluczowym elementem

decydujacym o jakosci tych ushug. Trudno bowiem oczekiwa¢ od organizatora
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ushug wysokiej jakosci, jezeli pozbawiony on zostanie mozliwosci rzetelnej oceny
jakosci tych ustlug oraz ewentualnego wyciggania konsekwencji wzgledem
operatora. Poziom konkurencji na rynku powinien by¢ powigzany ze stopniem
zaangazowanie organizatora transportu.

Stosowanie konkurencji migdzy operatorami w transporcie publicznym prowadzi
do pojawienia si¢ operatorow prywatnych. Uzna¢ to mozna za specyficzny rodzaj
outsourcingu — miejsce spotki samorzadowej zajmuje operator prywatny. Daje to
mozliwosci typowe dla tej formy zarzadzania — dostepu do kapitatu, zasobow firmy
zewngtrznej czy jej know-how. W aglomeracji poznanskiej daje si¢ zaobserwowac
zarowno zalety jak 1 wady konkurencji. Konkurencja (przetargi) prowadzi¢ moze
do spadku stawki za wozokm lub modernizacji taboru, po stronie wad modelu
poznanskiego zapisa¢ nalezy ograniczenia wynikajgce chociazby z obecnosci
operatora-monopolisty.

Potencjat zwigzany z integracja publicznego transportu zbiorowego wynika przede
wszystkim z tego, ze prowadzona jest tu optymalizacja catego systemu, a nie
poszczegolnych jego elementow. Unika si¢ przy tym suboptymalizacji — czyli
poszukiwania rozwigzan optymalnych dla  poszczegdlnych elementow
(np. komunikacji wybranej gminy) a nie calosci (systemu komunikacji
aglomeracyjnej). W aglomeracji poznanskiej wyraznie zauwazy¢ mozna zardwno
zalety integracji transportu (chociazby poprzez optymalizacje sieci polaczen
w gminach Lubon czy Suchy Las) ale i wady integracji (wskazano je w ankietach —
jako zagrozenia widzi si¢ przede wszystkim koszty integracji i1 zagrozenie
dominacjg Miasta Poznania).

Konkurencja 1 integracja zestawione razem daja mozliwos¢ tworzenia spojnego
systemu transportowego przy jednoczesnym poddawaniu poszczegolnych rodzajow
ushug konkurencji rynkowej — czg$¢ przewozoéw mozna pozostawi¢ w charakterze
monopolu (np. komunikacje tramwajowg), czes¢ zadan zleca¢ w ramach
przetargow. Elastycznos$¢ tego systemu wynika m. in. z mozliwosci powierzenia
obstugi transportowej wybranemu podmiotowi. Integracja transportu nie ogranicza
1 nie uniemozliwia wprowadzania mechanizmow konkurencji i korzystania
ze zwigzanych z nig korzy$ci. Optymalnym rozwigzaniem jest sytuacja, w ktorej
faczy si¢ integracje 1 konkurencje. Integracja powoduje powstawanie korzysci
przede wszystkim dla uzytkownika. Konkurencja z kolei moze sta¢ si¢ zrodlem

korzysci dla organizatora (dostep do zasobow, spadek ceny za wozokm itd.).
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Nalezy tu zwroci¢ uwage, ze w okreslonych sytuacjach znajduje uzasadnienie
monopol — o ile jest on w odpowiedni sposob kontrolowany (przede wszystkim
w zakresie jako$ci $wiadczonych ustug). Integracja i konkurencja mogg zatem
wystepowac wspolnie, a ich wplyw na rozwdj komunikacji zar6wno miejskiej jak
I aglomeracyjnej oceni¢ nalezy pozytywnie.

Gminy aglomeracji poznanskiej wskazuja uwage na potencjat rozwoju transportu
0 zasiggu aglomeracyjnym. Rozw0j gmin o$ciennych musi postgpowaé przy
wspotpracy z Miastem Poznan. Zintegrowany system transportowy to jeden
z efektow tej wspolpracy, pozwalajacy na zharmonizowany rozwoj zaréwno miasta
jak 1 przedmies¢. Gminy wyraznie wskazuja, ze najwiekszym zagrozeniem dla
rozwijania zintegrowanego systemu transportowego moze sta¢ si¢ dominacja
Miasta Poznan. Sila i pozycja Miasta Poznan sprawiajg, ze postrzegane jest ono
nierzadko nie jako partner do dyskusji ale strona probujaca za wszelka ceng
narzuci¢ swoje zdanie. Taki odbior utrudnia wzajemne negocjacje. To migdzy
innymi z powodu tej wiasnie dominacji, jako najtrudniejsze 1 najbardziej
czasochtonne uznaje si¢ dzi$ ,,negocjacje” pomiedzy Miastem Poznan a gming
oscienng, a nie negocjacje prowadzone przez gminy oscienne z innymi gminami.
W tym drugim przypadku nie wyst¢puje tak duza roznica skali dziatania a punkt
widzenia jest podobny. Z tego wzgledu wspodtpracy pomigdzy gminami o$ciennymi
na polu transportu nie poswigca si¢ az tak duzej uwagi. Gminy wyraznie wskazuja
wady i1 ograniczenia, a takze systemowe ,niedobory”. Istnieje silna potrzeba
integracji sieci potgczen autobusowych z transportem kolejowym. Jako
ograniczenie wskazywane s3 stale rosnace koszty utrzymania systemu transportu
publicznego przy ograniczonych mozliwosciach finansowania tego typu uslug.
Dotyczy to zarowno naktadow kapitatlowych niezbednych do zbudowania systemu
zintegrowanego jak i pdzniejszego utrzymania tego systemu. W tym pierwszym
etapie niezbedne jest pozyskanie s$rodkow przede wszystkim na elementy
infrastruktury — punkty przesiadkowe, zaplecze dla pasazeréw, budoweg spdjnego
systemu taryfowego i sieci dystrybucji biletow czy parkingdw dla pasazerow.
W drugim etapie — nalezy wypracowa¢ skuteczne mechanizmy zarzadzania
systemem transportowym, by wydatki byly (w miar¢ mozliwosci) bilansowane

przez przychody.
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Biorgc pod uwage obserwacje autora oraz postawione na ich podstawie wnioski,
mozna sformutowa¢ rekomendacje dla aglomeracji poznanskiej. Wdrozenie tych zalecen
datoby mozliwo$¢ szybszego osiggnigcia pozadanego stanu — zintegrowanej i efektywnej
ekonomicznie komunikacji publicznej. Bazg dla tych zalecen sg przyktady wspomniane
w pierwszym rozdziale rozprawy — odnoszace si¢ do ,,dobrych praktyk” w obszarze
integracji i konkurencji w roznych miastach Polski i Europy. Na bazie obserwacji,
wnioskow 1 wspomnianych doswiadczen innych miast zaleca sig:

1) Dalszy rozw0j procesOw integracji publicznego transportu zbiorowego,
W szczegdlnosci poprzez objecie wspolnym biletem catego terenu aglomerac;i.

2) Wzmacnianie struktur organizatora publicznego transportu zbiorowego, zar6wno
W obszarze miasta (ZTM) jak i aglomeracji (zwigzek miedzygminny).

3) Wypracowanie wspolnej koncepcji rozwoju publicznego transportu zbiorowego
0 zasiggu aglomeracyjnym — opierajacej si¢ na uwzglednianiu wzajemnych relacji
pomiedzy transportem miejskim i aglomeracyjnym.

4) Zwigkszenie roli jakag w publicznym transporcie zbiorowym na poziomie
aglomeracji odgrywa transport kolejowy.

5) Stworzenie wizji rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci

w zakresie planéw rozwoju infrastruktury transportu szynowego.

Wecielajac w zycie powyzsze zalozenia warto zwrdci¢ uwage na ,,dobre praktyki”
wspomniane w rozdziale 1. Wygodny dla uzytkownikoéw system biletowy, dobrze
zorganizowane przesiadki pomiedzy komplementarnymi $rodkami transportu czy
punktualne i zadbane pojazdy zarzadzane na poziomie aglomeracyjnym — t0 wszystko
pozwala podnies¢ jako$¢ komunikacji publicznej za pomocg narzedzi integracji

i konkurenciji.
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Zakonczenie

Tematyka pracy obejmuje zjawiska integracji i konkurencji. Stanowig one
skuteczne narzedzia wprowadzania usprawnien w ramach publicznego transportu
zbiorowego. Analiza obu tych zjawisk w obszarze aglomeracji poznanskiej pozwolita
na okreslenie potencjalnych korzysci wykorzystania tych mechanizméw, ale takze
zagrozen z nimi zwigzanych. Mozliwe byto takze zaobserwowanie wzajemnych zaleznos$ci
pomigdzy procesami integracji a obecnos$cig na rynku réznych form konkurencji. Zjawiska
te wpltywaja na rozwdj systemow transportu publicznego. Rozwdj pozwala na zwiekszenie
atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej, co ulatwia jej konkurowanie z motoryzacja
indywidualng. Trudno dzi$ wyobrazi¢ sobie miasta funkcjonujace bez wydajnego systemu
publicznego transportu zbiorowego. Nic zatem dziwnego, ze problematyce jego
usprawniania, takze w kontek$cie nowoczesnych metod zarzadzania, poswigca si¢ wiele
uwagi.

Badania prowadzone w ramach rozprawy doktorskiej przebiegaly wedlug
okreslonego schematu. Wyznaczono cele badawcze, nastepnie przeprowadzono badanie,
analiz¢ wielu r6znych zrédet oraz obserwacje. Staty si¢ one podstawa do sformutowania
wnioskéw. Wnioski byly materialem niezbednym do przygotowania rekomendacji. Cho¢
zasadnicza czg$¢ pracy odnosi si¢ do obszaru aglomeracji poznanskiej, analizowang
tematyke cechuje uniwersalizm. Zgromadzone tu przyktady i wnioski moga staé si¢
podstawa do prowadzenia analiz i wdrazania konkretnych rozwigzan w innych miastach
posiadajagcych podobnie zbudowane systemy komunikacji publicznej. Wnioski
i rekomendacje przekladaja si¢ takze na wymiar utylitarny pracy. Dzigki temu,
ze odniesiono si¢ w pracy do konkretnych problemoéw aglomeracji, istnieje mozliwos¢
adaptacji proponowanych rozwigzan na potrzeby innych osrodkéw miejskich.

W rozprawie wyznaczono trzy zasadnicze obszary badan. Pierwszy stanowity
studia literaturowe, obejmujace swoim zasiegiem tematyke zarzadzania transportem
miejskim 1 ekonomiki transportu. Drugi obszar obejmowat analize systemu
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w obszarze aglomeracji poznanskie;j.
Trzecim bylo badanie empiryczne przeprowadzone w gminach aglomeracji poznanskiej.
Podczas analizy sposobu funkcjonowania systemu transportowego miasta i aglomeracji
skupiono si¢ przede wszystkim na obecno$ci réznych form integracji publicznego
transportu zbiorowego oraz stosowanych formach konkurencji. Zwrocono takze uwage na
mozliwos$ci zwigzane z wzajemnym przenikaniem si¢ obu analizowanych zjawisk.

Potencjat ich stosowania wynika migdzy innymi z mozliwos$ci osiggania efektow synergii.
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Niewlasciwe zarzadzanie w tych obszarach moze prowadzi¢ do znacznego spadku
zainteresowania transportem publicznym lub dezintegracji systemu transportu publicznego.

Waznym zrédtem byty obserwacje. Dotyczyly one w szczegdlnosci funkcjonowania
transportu publicznego. Na ukierunkowanie pracy wptynety takze rozmowy prowadzone
z pracownikami Zarzadu Transportu Miejskiego, Zarzadu Drog Miejskich oraz Miejskiego
Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego. Rozmow tych byto bardzo wiele, a czgsto miaty one
charakter nieformalny. Wptynetly one na sposdb analizy oraz ostateczny ksztalt wnioskow.
Pozwolity na uczynienie rozprawy bardziej praktyczng, skupiajgc uwage autora na
faktycznie wystepujacych problemach i bezposrednio nawiazujac do zadan realizowanych
przez wtadze samorzadows.

Autor pracy od wielu lat interesuje si¢ analizowang problematyka. Doswiadczenia
wynikajace z praktyki zawodowej okazaty si¢ mie¢ pewne znaczenie. Cho¢ nie zostaty
bezposrednio wykorzystane w trakcie analiz, to jednak stanowily inspiracj¢ 1 zZrddto
wiedzy o dziataniach prowadzonych na poziomie operacyjnym, taktycznym
I strategicznym zarO6wno organizatora transportu (ZTM) jak i miejskiego operatora (MPK),
problemach i sposobach rozwiazywania tych probleméw. Zrédtem informacji staty sig
takze codzienne obserwacje systemu transportu publicznego w miescie 1 aglomeracji.
Efektem zainteresowan autora bylo uzyskanie uprawnien do prowadzenia tramwajow
i zatrudnienie (w niewielkim wymiarze) w Miejskim Przedsiebiorstwie Komunikacyjnym
W Poznaniu. Zatrudnienie dato mozliwo$¢ dokonania obserwacji uczestniczacej — poprzez
spojrzenie na wiele probleméw z perspektywy pracownika miejskiego przewoznika,
niejako ,,0d $rodka”. Realizacja wlasnych zainteresowan przetozyla si¢ tu na mozliwos¢
konfrontacji zapisOw polityki transportowej miasta iaglomeracji z realizacja zadan
transportowych na poziomie operacyjnym. Takie wielowatkowe podejscie pozwolito
na spojrzenie na tematyke z trzech perspektyw — polityki i strategii w zakresie zarzadzania
publicznym transportem zbiorowym, rozwigzywania problemdw na poziomie operacyjnym
oraz ocenie systemu z punktu widzenia jego uzytkownika.

Zdecydowano si¢ na kilka réznych metod badawczych. Analiza literatury oraz
dokumentacji pozwolita na zwrocenie uwagi na podstawy teoretyczne analizowanej
problematyki, stosowang metodologie, a takze doswiadczenia innych miast. Odniesiono si¢
takze do obowigzujacego stanu prawnego. Dotarcie do szerokich zrddet literaturowych
(wtym prasy branzowej) dato mozliwo$¢ szerokiego i wiclowagtkowego spojrzenia
na analizowane problemy. Przeprowadzono liczne obserwacje, w tym obserwacje
uczestniczace. Obserwacje prowadzone byly z réznych perspektyw, co przelozylo si¢

na rozszerzenie obszaru analizy 1 wplyn¢to na ksztalt wnioskow. Analize przeprowadzono
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z wykorzystaniem badan ankietowych. Pozwolito to na bezposrednig konfrontacj¢ zalozen
teoretycznych z praktyka zwigzang z zadaniami realizowanymi na poziomie jednostek
samorzadowych. Bylo to niezwykle cenne, dato bowiem szans¢ potaczenia zatozen
teoretycznych i obserwacji prowadzonych przez autora z problemami wystgpujacymi
w praktyce.

W pracy postawiono lacznie szes¢ hipotez. Odnosza si¢ one do sposobow
zarzadzania publicznym transportem zbiorowym na terenie aglomeracji poznanskiej
ale takze zachodzacych w niej proceséw. Wigkszo$¢ hipotez w wyniku weryfikacji zostata
w catosci potwierdzona. Potwierdzono, Ze:

- Integracja 1 konkurencja stanowig narzgdzia usprawniajgce system transportowy
miasta.

— Integracja i konkurencja mogg wystgpowaé wspdlnie.

— Poziom konkurencji na rynku powinien by¢ powiazany ze stopniem zaangazowania
organizatora transportu.

— Dominacja miasta Poznania postrzegana jest jako najwicksze zagrozenie
dla wprowadzania elementéw integracji i konkurencji do ustlug aglomeracyjnego systemu

transportu publicznego.

Szerszego komentarza wymagaja dwie pozostale hipotezy. W pracy przyjeto,
ze problemy finansowe mocno ograniczaja 1 znacznie spowalniaja procesy integracji
W publicznym transporcie zbiorowym. Hipoteza ta potwierdzona zostata w czgsci.
Owszem, problemy finansowe stanowig czynnik mogacy ogranicza¢ integracje
publicznego transportu zbiorowego, nalezy jednak zastanowic si¢, czy czynnik ten nie jest
mniej znaczacy niz mogloby si¢ wydawacé. Integracja transportu wymaga naktadow
i inwestycji — w przeliczeniu na pojedynczego uzytkownika zintegrowanego systemu
transportowego nie s3 one jednak duze. Nalezy zauwazy¢, ze inwestycje w transport
zintegrowany maja duzy potencjal w zakresie pozyskiwania zrodet finansowania.
Integracja transportu pozwala na optymalizacj¢ sieci zatem w okreslonych sytuacjach nie
tylko nie generuje dodatkowych kosztow, ale pozwala wrgcz na ich obnizanie (poprzez
efektywniejsze gospodarowanie zasobami). System zintegrowany wymaga utrzymywania
okreslonych rozwigzan (np. wspolnego biletu). Powoduje zatem konieczno$¢ pojawienia
si¢ nowych zadan, eliminuje jednak inne (np. bilety poszczegolnych przewoznikow).

W pracy przyjeto takze hipoteze, ze integracja i konkurencja stwarzaja mozliwosci
skutecznego rozwijania aglomeracyjnego systemu transportowego. Ta hipoteza takze

znalazta potwierdzenie tylko w czesci. Trudno wyobrazi¢ sobie sprawnie funkcjonujgcy
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I niezintegrowany system komunikacji aglomeracyjnej. Z drugiej strony mozliwosci te nie
wynikaja bezposrednio ze stosowanych form konkurencji. Konkurencja pozwala
na obnizenie stawek za realizacj¢ ustug przewozowych czy podniesienie standardow
jakosciowych — bezposrednio nie ma jednak przetozenia na rozwdj systemu
aglomeracyjnego. Rozwdj ten zalezy od wielu ré6znych czynnikow.

Analizujac wyniki badan nalezy zwrdci¢ uwage, na kontekst ich prowadzenia.
Poznan to miasto targowe, dazace do zaoferowania mieszkancom poziomu jakosci zycia
znanego z krajow zachodniej Europy. Aspirujac do bycia miastem europejskim, jest
zmuszony do inwestowania takze w ustugi komunalne w tym transport publiczny. Przez
lata inwestycje te oznaczaly przede wszystkim odnowe infrastruktury tramwajowej
i autobusowej oraz zakup taboru nowej generacji. Nieco ,,w tyle” zostala organizacja
transportu — dopiero dzi§ podejmuje si¢ problematyke z zakresu integracji, a przyjety
model organizacji powoduje pojawienie si¢ konkretnych probleméw. Jako niepokojace
uzna¢ nalezy wnioski wynikajace z badania ankietowego, w szczeg6lnosci obawy gmin
W zakresie wspotpracy z miastem Poznan i dostrzegang miejscami nieche¢ do budowania
wzajemnych relacji.

W prezentowanych analizach nie poruszono wszystkich aspektow zwigzanych
z funkcjonowaniem zintegrowanej komunikacji aglomeracyjnej. Uwage w rozprawie
doktorskiej poswigcono przede wszystkim relacjom pomigdzy miastem Poznan
a okolicznymi gminami. Relacje zachodzg takze bezposrednio pomigdzy gminami. Wérod
wyzwan stojacych przed komunikacja aglomeracyjng znajdzie si¢ zarzadzanie
infrastrukturg — przede wszystkim w zakresie punktow przesiadkowych, ale i przystankow.
Ze wzgledu na szeroki zakres wspomnianych probleméw zostaly one jedynie
zasygnalizowane. Analizujac rézne formy konkurencji skupiono si¢ na realizacji ustug
transportowych. Powszechnie wiadomo, ze konkurencja ta moglaby by¢ realizowana takze
na innych plaszczyznach — np. kontroli biletéw. Konkurencji i outsourcingowi w zakresie
ushug towarzyszacych przewozom publicznym transportem zbiorowym nie poswiecono
uwagi — uznajac je za mniej istotne dla przyjetego celu i postawionych hipotez. Analiz¢
zakonczono w marcu 2013 r. Dalsze kierunki badan moga by¢ wyznaczone migdzy innymi
przez zmiany, ktore pojawia si¢ po wprowadzeniu karty PEKA® czy sporzadzeniu planu
transportowego zgodnie z wymogami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
Wydarzenia te bezpos$rednio odnosza si¢ do integracji i konkurencji w publicznym

transporcie zbiorowym.

$PEKA — Poznanska Elektroniczna Karta Aglomeracyjna ma by¢ nowym no$nikiem biletu elektroniczego.
Caly system karty PEKA jest obecnie na etapie wprowadzania, docelowo karty te przeja¢ maja funkcje
biletu miejskiego, aglomeracyjnego oraz da¢ mozliwos$¢ realizacji takze innych, drobnych ptatno$ci
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Poszczegolne obszary aglomeracji okazujg si¢ by¢ skrajnie rézne pod wzgledem
sposobow organizacji publicznego transportu zbiorowego. Na potrzeby pracy zastosowano
pewne uogoélnienia. Ze wzgledéw praktycznych (zbyt duza ilo$¢ informacji), niemozliwe
byloby analizowanie kazdego z obszarow (np. gmin czy wregcz pojedynczych osiedli)
indywidualnie. To sprawia, ze pewien niedosyt pozostawia¢ moze analiza przeprowadzona
na poziomie samorzadu gminnego. Specyfika konkretnych obszarow lub sposobow
zarzadzania transportem gminnym moze stanowi¢ dalszy, rownie ciekawy i aktualny
obszar badan. Rola komunikacji gminnej w tworzeniu systemu komunikacji
aglomeracyjnej to interesujace zagadnienie. Wraz z postepujaca suburbanizacja, coraz
czgscie] zrodtem obserwacii 1 przedmiotem badan staje si¢ nie transport miejski, a wiasnie
transport aglomeracyjny.

Procesy integracji i konkurencji zachodza w aglomeracji poznanskiej w sposob
rownolegly. Zwlaszcza w odniesieniu do procesOw integracji, wyrazne ozywienie
zaobserwowano w ostatnich dwoch, trzech latach. Niewielkie doswiadczenia aglomeracji
we wdrazaniu omawianych procesow utrudniajg analize problematyki z zakresu integracji
I konkurencji. Stosunkowo skromne do$wiadczenia sprawiajg, ze warto nawigzac takze do
doswiadczen innych miast: polskich czy zagranicznych.

Ocena potencjatu stosowania wybranych rozwigzan z zakresu integracji
I konkurencji obserwowanych w innych miastach pokazuje, jak wiele mozna jeszcze zrobi¢
dla podniesienia atrakcyjnosci publicznego transportu zbiorowego w aglomeracji
poznanskiej. O wskazane rozwigzania (parkingi P+R, wezly przesiadkowe, kolej
aglomeracyjna) pytano m. in. w badaniu ankietowym. Wdrazanie kazdego z wymienionych
rozwigzah oznacza wprowadzanie do systemu transportowego elementdéw integracji lub
konkurencji, a badanie ankietowe potwierdzito, ze takie rozwigzania stanowig pozadany
kierunek zmian. Jednoczes$nie zauwazono, ze wprowadzanie integracji wymaga najpierw
rozwigzania problemow wewnatrz samego miasta.

W pracy zbadano wystepowanie zjawisk integracji i konkurencji w transporcie
publicznym aglomeracji poznanskiej. Wzajemne powigzania integracji 1 konkurencji
pozwalajag wyr6zni¢ kilka podstawowych modeli funkcjonowania transportu publicznego
aglomeracji miejskich. Zastanawiano si¢ na ile wprowadzenie elementow konkurencji
niesie ze sobg zagrozenia dla integracji, czy wrecz przeciwnie — na ile integracja systemow
transportowych niesie ze sobg zagrozenie dla tworzenia 1 rozwijania mechanizmow
konkurencji. Uznano, ze pozadany jest stan w ktorym transport publiczny funkcjonuje jako
system zintegrowany. Komunikacja zintegrowana postrzegana jest jako efektywna.

Wprowadzanie na rynek konkurencji pomi¢dzy przewoznikami ma sens przede wszystkim
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wtedy, gdy mozliwe jest zapewnienie spojnego, zintegrowanego systemu transportowego.

Analizujac zebrane wyniki badan, integracje potraktowaé nalezy jako jeden
Z elementow stluzacych podniesieniu atrakcyjnosci transportu publicznego. Badania
ankietowe wykazaty, iz brak mozliwosci porozumienia i kompromisu (dominacja jednej
ze stron czy sprzeczne oczekiwania) to dzi§ gldéwna przeszkoda w integrowaniu transportu
publicznego. Integracja identyfikowana jest zatem nie tyle z mozliwo$ciami jakie stwarza,
co przede wszystkim z przeszkodami jakie pojawiaja si¢ przy jej wprowadzaniu. Z kolei
konkurencja analizowana jest zwykle przede wszystkim w odniesieniu do mozliwosci jakie
stwarza, a dopiero pozniej — jej wptywu na sam rynek przewozow.

Przez ponad 20 lat samorzady gminne skazane byly na samodzielne rozwigzywanie
problemow komunikacyjnych. Wprowadzano na ich terenie rézne rozwigzania — oparte
na jednostkach budzetowych i spétkach bedacych wiasnoscig samorzadu lub positkowano
si¢ wsparciem ze strony firm prywatnych. Wprowadzenie pojecia ,,operatora
wewnetrznego” 1 stworzenie mozliwosci powierzenia obstugi komunikacyjnej wybranemu
podmiotowi (np. spotce gminnej) daje szans¢ na stworzenie zupeilnie nowego modelu.
Modelu, w ktorym na terenie gminy w dalszym ciggu funkcjonuje jednostka budzetowa
czy spotka gminy, a jednoczesnie tworzy si¢ szans¢ na rozwijanie zintegrowanych struktur
transportowych.

Podstawa sprawnie funkcjonujacego systemu transportowego nie jest okreslony
poziom konkurencji na rynku a sprawne zarzadzanie: odpowiednie planowanie, realizacja
ushug przez operatorow na odpowiednim poziomie i kontrola — w tym takze biezacego
funkcjonowania systemu transportu publicznego. To wlasnie w tym miejscu pojawiaja si¢
zastrzezenia do poznanskiego systemu transportowego. Transport w Poznaniu opiera si¢ na
dzialaniu operatora-monopolisty, o silnej pozycji, z dominacja zapewnionga wieloletnia
umowag z Miastem. W gestii operatora pozostawiono cze$¢ zadan, dla ktorych naturalnym
miejscem pozostajg struktury organizatora. Taki podzial kompetencji prowadzi niestety do
sytuacji, w ktorej podziat zadan moze by¢ nieczytelny i ekonomicznie nieefektywny.
Zaburzenia pojawiaja si¢ przede wszystkim na etapie kontroli jakosci ustug.

Autor pracy staral si¢ konsekwentnie realizowa¢ postawione zatozenia. Cel pracy
zostat osiggniety, czego potwierdzeniem s3 przedstawione w rozdziale 5 wnioski
i rekomendacje. Jednocze$nie nalezy zwrdci¢ uwage, ze taka analiza nie wyczerpuje
tematu. Analizowane zjawiska wymagaja rozwigzywania wielu problemow o charakterze
operacyjnym, ktore dopiero teraz (gdy integracja zaczyna by¢ wprowadzana) staja si¢
widoczne. Moze sta¢ si¢ to inspiracja dla kolejnych badan prowadzonych na obszarze

aglomeracji.
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Zalacznik — kwestionariusz ankiety

Szanowni Panstwo,

zwracam si¢ z uprzejma prosba o wzigcie udziatu w badaniu ankietowym,
dotyczacym transportu publicznego o zasi¢gu aglomeracyjnym. Jest to jeden z
elementéw rozprawy doktorskiej pt. ,,Integracja i konkurencja jako sposoby
ksztaltowania publicznego transportu zbiorowego na przyktadzie aglomeracji
poznanskiej”, ktorg przygotowuje na Wydziale Zarzadzania Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu.

W ramach pracy poszukuje odpowiedzi na pytanie: w jaki sposdb poziom
integracji poszczegolnych sSrodkéw transportu 1 konkurencja pomiedzy
operatorami wptywaja na wyzszg jakos$¢ oferty dla klienta koncowego? Cele
pracy jest rozpoznanie mechanizméw organizacji publicznego transportu
zbiorowego za pomocg procesOw integracji i form konkurencji. Badanie
ankietowe obejmuje gminy obszaru aglomeracji poznanskie;.

Dzigkuj¢ za czas poSwigecony na wypelienie ankiety, w razie ewentualnych
pytan pozostaj¢ do dyspozycji. Wypelniong ankiete prosze odesta¢ na adres
kontaktowy — w wersji papierowej lub elektronicznej. Wyniki badan
udostepniane beda wylacznie w postaci zagregowane;.

Z powazaniem
Marcin Jurczak

Kontakt: Katedra Logistyki i Transportu
marcin.jurczak@ue.poznan.pl Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu
al. Niepodlegtosci 10
Marcin Jurczak 61-875 Poznan
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Integracja i konkurencja jako sposoby ksztaltowania publicznego transportu

zbiorowego na przykladzie aglomeracji poznanskiej
badanie ankietowe

Czes$¢ I: Transport publiczny na terenie gminy*
,,ha terenie miasta i gminy” — dla gmin miejsko-wiejskich

1. Z jakich form transportu publicznego korzystaja mieszkancy gminy?

a.

b.
C.

«Q

komunikacja autobusowa — jednostka lub spotka gminy, gminny system
biletowy

komunikacja autobusowa — jednostka lub spotka gminy, bilety ZTM Poznan
komunikacja autobusowa — jednostka lub spotka innej gminy, gminny
system biletowy

komunikacja autobusowa — jednostka lub spotka innej gminy, bilety ZTM
Poznan

komunikacja autobusowa — firma prywatna

komunikacja kolejowa

iNNe, jakie?......cccovveveiin e

Jak duzy jest udziat w/w form transportu w ogolnej ilosci przewozonych pasazerow?

- T % b. ... % Coovernn. % d. ... %

[T % | PR % o JRUI %
2. Czy transport publiczny na terenie gminy funkcjonuje w ramach sieci ZTM
Poznan?
a. tak, na calym terenie gminy
b. tak, ale tylko na wybranych potaczeniach
C. nie, ale planujemy wejscie do sieci ZTM w roku 2012
d. nie, ale planujemy wejscie do sieci ZTM w roku 2013
€. nie, ale planujemy wejscie do sieci ZTM w terminie pdzniejszym (2014 lub

g.

pdzniej)

nie i nie planujemy wejscia do sieci ZTM, ze wzgledu na zbyt duza
odlegtos$¢ od Miasta Poznania

nie 1 nie planujemy wejscia do sieci ZTM — z innych powodow, jakich?........

3. Transport publiczny na terenie gminy oceniamy (prosze zaznaczy¢ wybrany
przymiotnik):

a.

b.

pod wzgledem jakos$ci ustug jako mierny / dostateczny / dobry / bardzo
dobry

pod wzgledem ilosci realizowanych kurséw jako niewystarczajacy /
wystarczajacy / wystepujacy w nadmiarze

pod wzgledem dostepnosci (terytorialnie) jako niewystarczajacy /
wystarczajacy / wystepujacy w nadmiarze

4. Jakie czynniki sprzyjaja rozwojowi komunikacji zbiorowej na terenie gminy?

gminy?



6. Jaka wage w budzecie gminy (rok 2011) odgrywa finansowanie transportu

publicznego
(prosze wpisac wartosci bezwzgledne w zt lub w procentach budzetu)
a. finansowanie gminnej spotki przewozowej ........ccccceeeeeeeveennenne zt /%
b. doptaty do ustug swiadczonych przez inne spotki gminne (poza siecig ZTM)
................. 7t/ %
c. doptaty do ustug $wiadczonych w ramach sieci ZTM Poznan ............. zt/ %
d. inwestycje infrastrukturalne (przystanki, punkty przesiadkowe).......... zt/ %
€. INNE, JAKIE? ..o ettt zt/ %

7. Jaki jest glowny cel podrozy realizowanych z wykorzystaniem komunikacji

zbiorowej?
a. poruszanie si¢ po terenie gminy (w procentach ilosci pasazeréw): ...........
b. przejazdy pomiedzy sasiednimi gminami (w % ilo$ci pasazerow): ...........
€. dojazd do Poznania (w procentach ilo$ci pasazerow): ...........

8. Czy prowadzicie Panstwo monitoring jakos$ci ushug komunikacji publicznej?

a.
b.
C.

tak, za posrednictwem wiasnych struktur
tak, za posrednictwem ushug firmy zewngtrznej
nie

9. Jak mieszkancy oceniajg jako$¢ publicznego transportu zbiorowego?
Jakie wskazuja zalety 1 wady?

Czes¢ I1: Integracja transportu publicznego wewnatrz aglomeracji

10. Czy istnieje potrzebna wickszego zintegrowania transportu gminnego z
komunikacja miejskg Miasta Poznania?

a. tak
b. nie
C. trudno powiedzie¢
d. nie mam zdania
11. W jaki sposob gminna komunikacja autobusowa zintegrowana jest z transportem
kolejowym?
a. uklad linii dopasowany jest do potaczen kolejowych

b.
C.
d.

godziny odjazdow dopasowane sg do polaczen kolejowych
W INNY SPOSOD, W JAKI? ..eieeeiieiitiie ittt et es
nie jest zintegrowana

12. W jaki sposob gminna komunikacja autobusowa zintegrowana jest z transportem
miejskim Miasta Poznania?

a.

® o0

uktad linii dopasowany jest do polaczen kolejowych

godziny odjazdéw dopasowane s3 do potaczen kolejowych

wspolny bilet

W INNY SPOSOD, W JAKI? ..eviiiiiiie ittt e e
nie jest zintegrowana
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13. Aby zapewni¢ sprawnie funkcjonujacy system transportowy taczacy gming z
Miastem Poznan nalezy (prosze wybrac jedng odpowiedz w kazdym wersie):

(Z1) zbudowac¢ system kolei tak, jak | tak, ale bez nie nie jest to jest to
aglomeracyjnej najszybciej | pospiechu | wiem | niezbedne |niepotrzebne
(Ziz)xprl?ﬁ; achICHZZ%OI?ﬁ:;;na tak, jak | tak, ale bez nie nie jest to jest to
unikacje gminng najszybciej | pospiechu | wiem | niezbedne |niepotrzebne
Poznan
(Z3) wprowadzi¢ wspolny bilet na | tak, jak | tak, ale bez nie nie jest to jest to
komunikacj¢ gminng i kolejowa | najszybciej | pospiechu | wiem | niezbgdne |niepotrzebne
(Z4) zbudowac system parkingow | tak, jak | tak, ale bez nie nie jest to jest to
P+R w mieécie Poznan najszybciej | pospiechu | wiem | niezbedne |niepotrzebne
(Z5) zbudowac¢ system parkingdw . . . -
P+R na terenie gminy (przy liniach n;.aslé’ Jt?(lz(ie' tak,, a]e t})lez wni:a?n nie J,s s(tito . Jeit tob
Kolejowych) JSZybcCle] | pospiechu niezbedne |niepotrzepne

Podjac¢ inne czynnosci, jakie?

Ktore z w/w zadan nalezy zrealizowaé w pierwszej kolejnosci?
Prosze o uszeregowanie w/w zadan od najpilniejszego (1) do najmniej pilnego (5)

Z1

Z2

Z3

Z4

Z5

14. Przeszkodami w integrowaniu transportu zbiorowego w aglomeracji s3:

Brak spdjnego systemu zarzadzania | Zdecydo- | Tak, ale to nie jest Nie |Tylko w niektorych | Zdecydo-
transportem aglomeracyjnym wanie tak | najwigkszy problem |wiem |sytuacjach tak wanie nie
Domm,uJ aca pozycja Miasta Zdecydo- | Tak, ale to nie jest Nie |Tylko w niektorych | Zdecydo-
Poznan (jako organizatora . L . . e
wanie tak |najwickszy problem |wiem |sytuacjach tak wanie nie
transportu)
Dominujaca pozycja MPK Poznan Zdecydo- | Tak, ale to nie jest Nie |Tylko w niektorych | Zdecydo-
(jako operatora gminnego Miasta : S . . I

- wanie tak |najwiekszy problem |wiem |sytuacjach tak wanie nie
Poznania)

Brak mozliwosci nawigzania Zdecydo- |Tak, aleto niejest |Nie |Tylko w niektorych | Zdecydo-
porozumienia w sprawic ksztaftu wanie tak |najwigkszy problem |wiem |sytuacjach tak wanie nie
oferty dla klienta koncowego JWIGKSZY P !

. . . Zdecydo- | Tak, ale to nie jest Nie |Tylko w niektorych | Zdecydo-
Wysokie koszty integracji wanie tak | najwigkszy problem |wiem |sytuacjach tak wanie nie
BﬁzﬁiﬁfS;lsn??vlv?garﬁzziam Zdecydo- | Tak, ale to nie jest Nie |Tylko w niektorych | Zdecydo-
poroz! P P wanie tak |najwickszy problem |wiem |sytuacjach tak wanie nie
kosztow
Brak wspodlnego systemu Zdecydo- | Tak, ale to nie jest Nie |Tylko w niektorych | Zdecydo-
biletowego wanie tak |najwigkszy problem |wiem |sytuacjach tak wanie nie
Nled(?bow mfrastrukturalne (brak Zdecydo- | Tak, ale to nie jest Nie |Tylko w niektorych | Zdecydo-
wezlow przesiadkowych, wanie tak | najwigkszy problem |wiem |sytuacjach tak wanie nie
parkingdow P+R etc.) JWIGKSzy p ]

Inne przeszkody wystepujace na
terenie gminy:

15. Jakie dziatania (poza wymienionymi w pytaniu 13) powinny zosta¢ podjete w celu
szybszego tworzenia systemu komunikacji aglomeracyjnej?




Czes¢ II: Konkurencja w transporcie publicznym

16.

b. tak, dla wybranych zadan
c. nie, ale mamy takie plany

d. nieinie mamy takich planow

17.
30.06.2012)?

TAK/ NIE

Czy gmina oglasza przetargi na §wiadczenie ustug komunikacyjnych?
a. tak, jeden przetarg na teren catej gminy

Czy gmina posiada podpisane porozumienia mi¢dzygminne (stan na dzien

Jezeli tak, to z KtOrymi gminami? .........ccceviverenieienieieinie e

18.

Czy pojawienie si¢ na terenie gminy linii funkcjonujacych w sieci ZTM (bilety

strefowe, przetarg na obstuge) stanowi konkurencj¢ dla komunikacji gminnej?

a. tak

b. nie

C. trudno powiedzie¢
d. nie mam zdania

19.
gminnej?
a. tak
b. nie

C. trudno powiedzie¢
d. nie mam zdania

20.

Wprowadzenie modelu, w ktorym dominujaca role bedzie mial organizator

Czy wspotpraca z ZTM niesie ryzyko pogorszenia jako$ci ustug w komunikacji

transportu o charakterze aglomeracyjnym, ktory oglasza¢ bedzie przetargi na
przewozy na terenie gmin doprowadzi do:

Poprawienia uktadu potaczen autobusowych na | Zdecydowa- | Raczej Trudno Raczej | Zdecydo-
terenie gminy nie tak tak powiedzie¢ | nie |wanie nie
Zwigkszenia obszaru obstugiwanego transportem | Zdecydowa- | Raczej Trudno Raczej | Zdecydo-
zbiorowym nie tak tak powiedzie¢ | nie |wanie nie
Poprawy oferty taryfowej dla korzystajacych z | Zdecydowa- | Raczej Trudno | Raczej | Zdecydo-
komunikacji gminnej (wewnatrz gminy) nie tak tak powiedzie¢ | nie |wanie nie
kI(D)(r)‘rﬁ)Jz\iAlggfe;}I];ﬁwreyrfscw?l eqlz‘clgofizy ?:;‘Jn %}?’Chl UZS Zdecydowa- | Raczej | Trudno | Raczej | Zdecydo-
Il ag yiney (czyli gminnej p nie tak tak powiedzie¢ | nie |wanie nie

m. Poznania lub gminnej i sasiedzkich)
Optymalizacji kosztow funkcjonowania Zdecydowa- | Raczej Trudno Raczej | Zdecydo-
transportu publicznego na poziomie gminy nie tak tak powiedzie¢ | nie |wanie nie
Optymalizacji kosztow funkcjonowania Zdecydowa- | Raczej Trudno Raczej | Zdecydo-
transportu publicznego na poziomie aglomeracji nie tak tak powiedzie¢ | nie |wanie nie
Pogorszenia sytuacji przewoznikow prywatnych | Zdecydowa- | Raczej Trudno Raczej | Zdecydo-
obstugujacych potgczenia na terenie gminy nie tak tak powiedzie¢ | nie |wanie nie
Pogorszenia sytuacji przewoznika Zdecydowa- | Raczej Trudno | Raczej | Zdecydo-
gminnego (komunalnego) nie tak tak powiedzie¢ | nie |wanie nie

Pojawienia si¢ innych problemow, jakich?
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21.

22.

23.

24.

Czes¢ IV: Polityka transportowa i planowanie dzialan

Czy Panstwa zdaniem komunikacja zbiorowa na terenie gminy jest realizowana w
sposob optymalny z punktu widzenia jej uzytkownikow?
TAK/ NIE

Jezeli tak, dlacZeZO? .....covviieiiiiee e s
Jezeli nie, dlaCZEZOT .....oooviieieiee e e e

Jakie dziatania planujecie Panstwo podja¢ w najblizszych kilkunastu miesigcach by
poprawi¢ atrakcyjno$¢ komunikacji zbiorowej?

Jakie dziatania sg niezbedne by poprawic¢ atrakcyjnos¢ komunikacji zbiorowej (dla
mieszkancéw Gminy)?

Jak oceniacie Panstwo potencjat i mozliwosci rozwoju transportu
aglomeracyjnego?

Metryka
Liczba mieszkancow gminy (wg ilosci zameldowanych): .........cccooeeveeviieivinenennne.

Liczba mieszkancéw szacunkowo (z osobami mieszkajacymi na terenie gminy bez
zameldowania):

Przewoznicy obslugujacy polaczenia na terenie gminy:
AULODUSOWI: ...t s
(0] 1= 101 PSSRSO

Nazwa gminy + osoba kontaktowa w temacie transportu pasazerskiego
(poza badaniem ankietowym, wylgcznie w celu ewentualnej komunikacji w
pozZniejszym terminie):
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