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Woijciech Szymalski

Stowo infermodalno$¢” zrobito w Europie zawrotng kariere, gtéwnie za sprawq transpor-
tu tfowarowego, a szczegdlnie takich inicjatyw, jak ,TIRy na tory”, czy program Marco Polo.
Intermodalno$é oznacza w przypadku tych projekiéw umozliwienie przewozu towardéw z punktu
A do B za pomocq sprawnego powigzania kilku réznych srodkéw transportu. Taki typ przewozéw
wystepuje takze w transporcie pasazerskim. Kazda podréz z przesiadkq jest bowiem przejawem
intermodalnosci. Takie podréze na skale miedzynarodowq sq obiektem zainteresowania Forum
LINK, ktérego Zielone Mazowsze jest uczestnikiem i koordynatorem w Polsce. Utworzenie Forum
LINK zostato poprzedzone wnikliwg analizq sytuacji przewozéw pasazerskich w Europie, kidrej

wyniki chcemy Paristwu przyblizy¢. e
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Czekajqce na klientéw przy stacji metra rowery systemu Call a Bike w Monachium - ich wiascicielem sq
koleje niemieckie: Deutsche Bahn. Wiecej nt systemu Bike and Rail w wywiadzie na s. 5. (PK)

Maciej Sulmicki

JLarkujijedz” na Swiecie

Idea parkingéw Park&Ride (P&R) jest prosta. Majqg one zachecié tych, ktérzy normalnie wijecho-
liby do miasta samochodem, by przesiedli si¢ do mniej ucigzliwych $rodkéw transportu. Jest jednak
kilka putapek czyhajgeych na nieprzemyslane inwestycje w taki sposéb zmniejszania ruchu samo-
chodowego, a zwigkszania mobilnosci w centrum miasta [patrz ramka na's. 15 - przyp. Red.].

Przede wszystkim parkingi nie mogq powstawaé bez kompleksowej strategii zréwnowa-
Zzonego przemieszczania sig. Strategie takie zawsze sktadajq sie z dwéch podstawowych
dziedzin dziatah. Po pierwsze, ze zwiekszania atrakcyjnosci transportu publicznego i indy-
widualnego niezmotoryzowanego (rowery, podréze piesze), a po drugie ze zmniejszania
atrakeyjnosci dojezdzania do celu samochodami.[1] Drugi warunek moze zostaé spetniony
poprzez znaczqce ograniczenie liczby miejsc parkingowych w centrum i, co réwnie wazne,
$cistq kontrole stuzb porzqdkowych, zapewniajqcych, ze miejsca nieprzeznaczone do parko-
wania nie bedq w tym celu wykorzystywane (najskuteczniejszq metodq jest usuwanie nielegal-
nie zaparkowanych samochodéw na koszt wiaéciciela). Istotna jest tez konsekwentna kontrola
viszczania optat za parkowanie w dozwolonych miejscach.[2]



Wspomniana analiza obejmuje trzy raporty wykonane
w latach 2002-2004 przez konsorcjum instytucji naukowych
z Niemiec, Czech, Belgii i Hiszpanii. Raporty dotyczq kolejno:
gtéwnych czynnikéw wptywajgcych na intermodalnosé, krajo-
wych danych i przyktadéw podrézy (rozwigzan) intermodal-
nych oraz rekomendacji stuzqcych wzmocnieniu infermodalno-
$ci. Wykonanie raportéw, a nastepnie wdrazanie rekomendadii
w postaci Forum LINK wsparta aktywnie Komisja Europeijska za po-
$rednictwem Dyrekcji Generalnej ds. Transportu i Energetyki (DG
TREN). Udziat Komisji Europeiskiej nie jest przypadkowy, bowiem
intermodalnoéé jest jednym z gtéwnych tematéw obowigzujqcej
Europeiskiej Polityki Transportowej do roku 2010. Forum LINK to
przyktad konsekwentnego wdrazania jej postanowier.

W ramach raportéw intermodalno$¢ zdefiniowano w na-
stepujqcy sposéb:

JIntermodalno$é w transporcie pasazerskim to zasada
polityki i planowania, ktéra ma na celu zapewnienie pasaze-
rowi ustugi przewozowej ztozonej z tarcucha réznych $rod-
kéw transportu umozliwiajgcego nieprzerwang podréz”.

A zatem intermodalnoéé w mysl tej definicji jest celowym
dziataniem organizatoréw rynku przewozéw pasazerskich
na rzecz pasazera. Juz prostg zamiane systemu opfat za
podréz w transporcie miejskim z biletéw jednorazowych na
bilety czasowe mozna uznaé za dziatanie wspierajgce inter-
modalnoéé. To, co jest jednak w zasiegu jednego zarzqdcy
miejskiego systemu transportu publicznego, czesto okazu-
je sie nie do pogodzenia pomiedzy dwoma zarzgdcami.
W Polsce tylko we Wroctawiu PKP i ZDiK w petni porozu-
mialy sie w sprawie wigczenia kolei w system transportu
miejskiego (patrz Z$ nr 2). W Warszawie takze takie po-
rozumienie funkcjonuje, jednakze w niepetnej formie - nie
obejmuje kolejowych podrézy podmiejskich. Trudno zatem
méwié o mozliwoéciach prostego wspierania intermodalno-
éci w przypadku przewozéw diugodystansowych (powyzej
100 km), zwtaszcza miedzynarodowych.

Dlatego whasnie Forum LINK zajmuje sie podrézami diugo-
dystansowymi. Stanowiq one co prawda ok. 2% ogétu podrézy
wykonywanych w Europie, ale jest to az 20% pracy przewozo-
wej (mierzonej w pasazerokilometrach). Zatem majg one duze
znaczenie ekonomiczne - zwlaszcza, ze sq w duzej mierze
renfowne dla operatoréw, majg znaczqcy wplyw na érodowisko
(patrz ramka), a ich wzrost jest najwiekszy wirdd wszystkich ro-
dzajéw przewozéw (patrz ramka). Co wigcej, wraz z przyrostem
dtugoéci podrézy zwigksza sie prawdopodobierstwo przesiadki,
a wiec i potencjalnie wzrasta znaczenie promowania i organiza-
cji wysokiej jakoéci intermodalnoéci dla pasazera. W Warszawie
podréze z jednq przesiadkq w 2003 roku stanowity ok. 45%
podrézy transportem publicznym, z dwoma przesiadkami ok.
5%, a nieco ponizej 50% podrézy odbywato sig bez przesiadek.
Tymczasem, jeéli chce pojechad z jakiej$ dzielnicy Warszawy do
jakiej$ dzielnicy Krakowa transportem zbiorowym, wymaga to co
najmniej dwéch przesiadek.

Pierwszy raport wyznaczyt pieé kluczowych elementéw po-
drézy z przesiadkg, ktére powinny zostaé uwzglednione
podczas ich organizacji:

sieci | wezty przesiadkowe;

systemy informaciji o podrézy;

taryfy i systemy biletowe;

przewéz bagazu;

promocja podrézy z przesiadka.

Natomiast za gtéwne bariery we wdrazaniu rozwigzan
intermodalnych uznano brak:

lobbingu na rzecz intermodalnosci (w poréwnaniu do lob-
by pojedynczych érodkéw transportu);
danych potrzebnych do konstrukeiji ofert (w tym danych
ekonomicznych);
uwzglednienia potrzeb uzytkownikéw przy projektowa-
niu/organizowaniu weztéw przesiadkowych;
kompleksowego (sieciowego) planowania weztéw prze-
siadkowych;
wspdipracy w trudnym otoczeniu z wieloma uczestnikami
rynku i silng konkurencjg;
sprawdzonych systeméw biznesowych dla informaciji
o podrézach intermodalnych.

Forum LINK ma stworzy¢ w skali Europy grupe organiza-
cji zainteresowanych rozwojem rozwigzarh intermodalnych
(lobby1) oraz w miare mozliwosci doprowadzié do wspét
pracy pomigdzy uczestnikami rynku. W ramach Forum LINK
bedg wypracowane propozycje rozwigzan intermodalnych
na poziomie organizacyjnym: prawne i biznesowe. Czgéé
z nich bedzie zapewne materiatem dla Komisji Europejskie,
wykorzystywanym przy opracowywaniu rekomendacji czy
dyrektyw. Dyskusje na Forum LINK zostang zasilane danymi
nt. infermodalnoéci z projektu KITE. Centrum Zréwnowazonego
Transportu Zielonego Mazowsza, ze swojq dziatalnodcig na
rzecz pasazeréw i uwzgledniania ich potrzeb podczas budo-
wy infrastruktury transportowej, wpisuije sie w pokonywanie ba-
rier opézniajqcych wdrozenie rozwigzan intermodalnych.

Z drugiego raportu warto wspomnieé ciekawy przyktad
z Madrytu, pokazujgey w jaki sposéb intermodalnoéé przy-
czynia sie do zwiekszenia atrakcyjnoici transportu publicz-
nego. Do 1986 roku w hiszpanskiej stolicy funkcjonowato
kilku operatoréw transportu publicznego, ktérzy dziatali nie-
zaleznie. W tym samym czasie, od 1974 roku spadata licz-
ba pasazeréw transportu publicznego w mieécie. Wihasnie
w 1986 roku utworzono Regionalne Konsorcjum Transportowe
miasta Madryt, ktére w ciggu roku doprowadzito do integracii
taryfy przewozowej w skali catego miasta. W efekcie odwré-
cono niekorzystny trend, by juz w 1992 roku przekroczyé
poziom popytu na transport publiczny z 1974 roku (patrz
wykres). Podobnego efektu oczekuije sie po integraciji uczest-
nikéw miedzynarodowego rynku przewozéw.

Catkowity popyt na transport zbiorowy
w miescie Madryt w latach 1974-2002
(Regionalne Konsorcjum Transportowe miasta Madryt)
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Zwiekszenie liczby podrézy z przesiadkg w Europie ma
migdzy innymi na celu zmniejszenie negatywnego wptywu
transportu na $rodowisko. Gtéwnym sposobem oceny tego
wplywu sq koszty zewnetrzne transportu, czyli koszty ktére
ponosi cate spoteczefistwo, bo nie majg one odzwiercie-
dlenia w cenie ustugi transportowej. Sq to m.in. koszty wy-
padkéw drogowych i hatasu. Jedno z najnowszych opraco-
war INFRAS z 2004 roku oszacowato koszty zewnetrzne
transportu w 15 krajach Unii Europeiskiej oraz Szwajcarii
i Norwegii na 650 miliardéw euro, czyli 7,3% zsumowane-
go PKB tych krajéw (nie uwzgledniono kosztéw zattoczenia
drogowego), z czego dwie trzecie byto powodowane przez
transport pasazerski. Wysoko$¢ kosztéw dla podrézy na
odlegto$¢ 1000 km pokazano na wykresie.
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Na czerwono jest oznaczona srednia wielko$¢ kosztéw podrézy 67,2.

Zmiana érodka transportu z samochodu na pociqg w po-
drézy na 1000 km pozwoli oszczedzié srednio 53,1 euro
niepozqdanych kosztéw zewnetrznych, a samolotu na kolej
$rednio 29,6 Euro. Przy czym 1000 km to w przyblizeniu dwie
podréze w celach biznesowych z Wroctawia do Warszawy,
czy pie¢ weekendowych podrézy turystycznych.

Najprostszym sposobem na redukcje kosztéw zewnetrz-
nych, jest ich infernalizacja, czyli dgzenie do wigczenia tych
kosztéw w cene ustugi transportowej, np. poprzez dodatko-
we podatki natozone na przewoznikéw. Stopien internalizacii
tych kosztéw w Polsce prébowaliémy ocenié w Z$ nr 9.

W wyniku powyzszych analiz, w raporcie trzecim wy-
pracowano liste rekomendacji, ktérych realizacja powinna
doprowadzi¢ do zwiekszenia udziatu podrézy z przesiadka.
Rekomendacii tych jest ponad 30, wobec czego w artykule
oméwione zostang jedynie te, kiére wydaiq sie mie¢ duze zna-
czenie i mogq by¢ tatwo wykorzystane przez witadze krajowe
lub regionalne. Wszystkie oméwione rekomendacije nalezq do
grupy rekomendacii politycznych, we wdrazaniu ktérych naj-
wiekszq role odgrywajq wiadze krajowe, regionalne i lokalne.

Pierwszq rekomendacijq jest utworzenie struktury instytu-
cjonalnej, ktérej zadaniem bytaby organizacja i zarzqdza-
nie zasobami przeznaczonymi dla podrézy intermodalnych.
Wedtug badar, obecnie w zadnym kraju nie istniejq tego
typu struktury. Zamiast nich czesto wystepujq struktury mono-
modalne. Co wiecej stwierdzono, ze w stopniowo uwalnia-
nym rynku transportu publicznego samorzutna wspétpraca
przewoznikéw bedzie coraz trudniejsza, a zatem i bariery

dla pasazeréw mogqg sie [T
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Bilety ZTM umozliwiajq podréz
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niki ZTM i KM na stacji Warszawa
Srédmiescie. (WS)

tego typu mechanizmy.

Jednym z rekomendowa-

nych dziatar jestwdrazanie dobrych standardéw projektowania
wezidéw przesiadkowych zgodnie z potrzebami uzytkownikéw
oraz dobrych rozwigzan biznesowych dla ich funkcjonowa-
nia. Do najwazniejszych zagadnier nalezy standaryzacja in-
formacji pasazerskiej, takiej jok piktogramy informacyijne, czy
informacje o przyjozdach i odjozdach $rodkéw transportu.
Niedawno w mediach (np. Gazeta Wyborcza) toczyta sig dys-
kusja na temat niedostatku informaciji dostepnej dla pasazeréw
zza granicy na dworcach kolejowych w Polsce, ktéra potwier-
dza, ze taka standaryzacja bytaby krokiem w dobrym kierunku.
Odnoénie weztéw przesiadkowych, wydaije sig, ze model ich
funkcjonowania w Polsce lezy w duzej mierze w rekach za-
rzqdcdw nieruchomosci bedqcych spadkobiercami dawnych
przedsigbiorstw parstwowych (PKP, PKS, PPL). Dobrym kierun-
kiem jest organizacja weztéw w sposéb podobny do lotnisk,
ktére w wigkszoéci dziatajg komercyjnie i utrzymuiq sie z optat
lotniskowych pobieranych od firm przewozowych. O ile jednak
w transporcie kolejowym bytoby to stosunkowo proste, czego
zwiastunem jest pobierana przez Polskie Linie Kolejowe optata
za postdj pociggu przy peronie (choé nie zasila ona kasy spétki
zarzqdzajgcej dworcem), o tyle w transporcie kotowym tego
typu mechanizm bytby trudny do wdrozenia, czego dowodem
jest korzystanie na dziko z przystankéw autobusowych przez
wielu przewoznikéw prywatnych w Polsce.

Opracowanie TEN-STAC z 2003 roku oszacowato,
ze pomiedzy rokiem 2000 i 2020 transport dtugodystan-
sowy (liczba podrézy) wzroénie o 28% w starych krajach
UE i 74% w nowych krajach UE. Sam transport lotniczy
wedlug tego opracowania wzroénie o 88% w starych
krajach UE i 133% w nowych krajach UE.

Podréze dlugodystansowe sq odbywane gtéwnie
w celach rekreacyjnych (31%) i osobistych (47%), a zale-
dwie 22% w celach biznesowych.

Podziat podrézy pomiedzy $rodki transportu pokazuje wykres.

65% M Samochsd
14%  Samolot
12% M Kolej

6% M Autobus

3%/  Inne




Chodzi o umozliwienie w podrézy dtugodystansowej dojaz-
du do stacji poczgtkowej i odjechania ze stacji docelowej bez ko-
niecznosci dokupowania dodatkowego biletu. Tego typu rozwig-
zania juz istniejq, np. w Niemczech (City-Ticket) i Wielkiej Brytanii
(PlusBus). Niemiecka kolej (DB) w ramach oferty City-Ticket ofe-
ruje przy kupnie biletu na przejazd pociggiem bezptatny dojazd
do stacji. Warto przypomnie¢ takze o ofercie kolei holender
skich RailTaxi, ktéra rézni sie tylko tym, ze pasazeréw odwozi
sie takséwkaq, a nie transportem publicznym. Z punktu widzenia
przewoznika dlugodystansowego ponoszony koszt wydaije sig
byé stosunkowo nieduzy - w zaleznosci od dlugosci podrézy
wyniesie do 5% wartosci biletu kupionego przez pasazera na
przejazd. Z punktu widzenia organizatora transportu miejskiego

Karolina Krajewska , Melania Zaliriska

Potrzeba zréwnowazonego rozwoju stawia trudne wyzwa-
nia w warunkach miejskich. Przy nadmiernym hatasie i zanieczysz-
czeniu powietrza trzeba bowiem pogodzié rozwéj gospodarczy
(realizacja wytycznych Strategii Lizbonskiej) z poprawq jakosci
Zycia i ochrong $rodowiska. Nie da sie zapewni¢ mobilnosci
w miastach za pomocq jednego cudownego $rodka zaradcze-
go. Postawiono wiec w Zielonej Ksiedze na fqczenie wielu dzio-
tari oraz réznych sposobéw i srodkéw przemieszezania sie.

Wedhlug jej autoréw, ,nowe podeijécie do mobilnosci w mie-
écie” oznacza przede wszystkim optymalizacje wykorzystania
réznorodnych $rodkéw transportu i tworzenie tzw. wspétmodal-
nosci pomiedzy réznymi rodzajami transportu zbiorowego (np.
pociqg, tramwaij, metro) oraz indywidualnego (np. samochéd,
rower) , przy réwnoczesnej dbatosci o dobrobyt gospodarczy,
i ochrone $rodowiska. Skuteczna polityka w zakresie mobilno-
éci w mieécie ma tqgczy¢ najlepsze rozwiqzania dla kazdego
pojedynczego problemu: innowacyjne technologie, rozwdj
ekologicznych, bezpiecznych i inteligentnych systeméw trans-
portu oraz zachety ekonomiczne i zmiany w prawie.

Zapisy Zielonej Ksiegi nadajg wysokg range komunikacji
rowerowej oraz pieszej. Uznawane sq one, obok komunikaciji
szynowej, za wazny element zréwnowazonego rozwoju mobil-
noéci miast. Podkresla sie przy tym wage dziatai promocyjnych
i edukacyjnych, dla ich rozwoju. Dowartoéciowanie ruchu piesze-
go ma gteboki sens, bowiem od rozwiqzan tras pieszych, dojéé
do przystankéw komunikacji miejskiej, czy stacji metra, zalezy
atrakeyjnosé tych $rodkéw komunikacii zbiorowej dla jej pasa-
zerdw, w tym oséb starszych i niepetnosprawnych. Dostrzezono

ponoszony koszt moze byé duzy, zwlaszcza w mieécie docelo-
wym, bo czesto osoby przyjezdzajqce z daleka kupuiq bilety jed-
norazowe, w ktérych cena za jedng podréz jest najwyzsza. Na
pewno wprowadzenie takich rozwigzan wymaga porozumienia
pomiedzy organizatorami przewozéw. Péki co nie wiadomo,
czy Niemieckie i Brytyjskie oferty przyniosty wzrost liczby pasa-
zerdw rekompensujqcy ewentualne dodatkowe koszty.

Zrédta:
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modality in EU, Dortmund
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to np. w Londynie, ktéry, tak za sprawq sukcesu wprowadzenia
wysokich optat ograniczajgcych wjazd do centrum, jak i dzigki
nowatorskiemu programowi poprawy mobilnoéci pieszej (im-
proving walkability) staje si¢ jednym z miast pionierskich, o roz-
wigzaniach wzorcowych dla catej Unii. Podobnie wysoko oce-
niono rozwigzania zastosowane w Sztokholmie (elektroniczny
system zarzqdzania ruchem - ITS), Monachium (zintegrowany
system fransportu), czy w Barcelonie (ruchome wydzielone
pasy ruchu dla autobuséw, ruchome strefy zatadunku/miejsca
parkingowe). Opieranie sig i uczenie na dobrych wzorach roz
wigzan probleméw mobilnosci w miastach jest bardzo waznym
elementem wypracowywania wspélnej strategii.

W opisywanym dokumencie postuluje sie wprowadzenie
jednolitych zasad dla tworzenia zielonych stref w miastach
(strefy tylko dla pieszych, ograniczonego ruchu, ograniczenia
predkosci, optaty za wjazd do miasta itd.). Parkingi typu ,Parkuj
i jedz” majq stanowi¢ zachete dla korzystania z samochodu
W powigzaniu z fransportem zbiorowym, pod warunkiem
znacznego ograniczenia miejsc parkingowych w centrach
miast. Bedzie tez mozliwa presja finansowa, bowiem rozwa-
za sie¢ wigczenie do dyrektywy w sprawie eurowiniety takze
infrastruktury miejskiej, co mozna polqgczyé z opracowywang
obecnie jednolitq metodologiq liczenia kosztéw zewnetrznych
w transporcie.

Wedtug Komisji, nalezy propagowaé styl zycia w mniejszym
stopniu uzalezniony od samochodéw, oraz promowaé takie
rozwigzania, jok wspdlne uzytkowanie jednego samochodu
(carsharing), a takze zachgcanie do wzajemnego podwozenia
sig, dzieki czemu zmniejsza sig ilos¢ samochodéw na drodze.
W dluzszej perspektywie spore znaczenie w poprawie sytuacii
moze mie¢ takze ,mobilno$é wirtualna”, czyli np. tele praca.

Srodkiem zaradczym na korki w ruchu kotowym ma by¢ tak-
ze postulowany nowy styl jazdy, ograniczajqgcy zuzycie paliwa,
a wigc i emisje spalin, wspomagany przez elektroniczne systemy
zarzqdzania ruchem miejskim. Zastosowanie tego typu systeméw
moze umozliwi¢ poprawe przepustowosci drég nawet o 30%.



Przede wszystkim jednak powinno sig szuka¢ skutecznych
rozwigzan dla lepszego wykorzystania juz istniejqcej infrastruk-
tury, a dopiero w dalszej kolejnosci tworzyé nowq, o czym
w Polsce nikt nie chce nawet styszeé. Przysztoroczny budzet
Warszawy az w 39% ma by¢ przeznaczony na nowe drogi,
a w dalszych 27,9% na rozwdj fransportu publicznego (przy
jednym procencie na ochrong $rodowiska, bezpieczeristwo pu-
bliczne czy pomoc spoteczng...). Priorytety sq az nadto widoczne,
przy czym juz wiadomo, ze nie wszystkie zaplanowane na ten rok
inwestycje w sie¢ framwajowq maijq szansg szybkiej realizaciji.

Przed nami dtuga droga do doskonatosci

Nasze dotychczasowe doswiadczenia w  korzystaniu
z komunikacji miejskiej kazg podchodzié do prezentowanych
w Zielonej Ksiedze rozwigzan z pewnq rezerwq, bowiem prze-
pa$é miedzy stanem istiejgcym, a pozgdanym jest nadal ogrom-
na. Intermodalno$é, czyli podrézowanie z przesiadkami, w na-
szym wydaniu to nadal przede wszystkim niewygody. Wedtug
wielu Polakéw, lepiej jecha¢ jednym srodkiem transportu, nawet
stojgc w korkach czy nadktadajgc drogi, niz przesiadaé sig tracqc

cenne minuty w przejéciach podziemnych, na waskich przystan-
kach, czy na zbyt dalekich dojéciach do nich. Dlatego wiasnie
w materiatach unijnych jest ktadziony tak duzy nacisk na jako$é
infrastruktury oraz éwiadczonych ustug. Duze nadzieje poktada
sig fez w inteligentnych systemach transportu (ITS), kiére ,pozwa-
lajg na optymalizacje planowania podrézy, lepsze zarzgdzanie
ruchem oraz prostsze zarzqdzanie popytem”. Pierwsze takie
rozwiqzania, w postaci systeméw uprzywilejowania tramwaijéw,
powstajq juz od paru lat w Krakowie, Poznaniv i Warszawie,
oczywiscie w atmosferze pietrzqcych sie trudnosci. Jak stusznie
zauwazono w Zielonej Ksiedze, tworzenie nowej mobilnosci
w miastach wymaga wzbogacania wiedzy, dlatego niezmiernie
wazne (jedli nie najwazniejsze) jest ciagte doksztatcanie sig lu-
dzi odpowiedzialnych za te rozwigzania na poziomie lokalnym.
Tylko wtedy nasze miasta bedg mialy szanse stawaé si¢ coraz
bardziej zielone i przyjazne dla mieszkancéw. ¢
SR
Tekst dokumentu ,Zielona Ksiega” dostepny jest na stronie:

http://ec.europa.eu/transport/clean/green_paper_urban_trans-
port/doc/2007_09_25_gp_urban_mobility_pl.pdf

Rozmawiata: Melania Zalinska

Tematem Z$ nr 13 sq ,podréze z przesiadkq”, be-
dgce elementem tzw. intermodalnosci. Moze nam
Pan przyblizyé to pojecie?

To podréze, obejmujqce np. przejécie piechotq do przy-
stanku autobusowego, przejazd autobusem, przejazd kolej-
kg podmiejskq i przejicie piechotq do celu podrézy. Inny
wariant, w naszym kraju najmniej rozwinigty, to przejazd
rowerem do stacji kolejki (lub przystanku innego $rodka ko-
munikacji publicznej), przejazd kolejkg podmiejskg do sg-
siedniego miasta lub centrum i odbycie ostatniego odcinka
podrézy rowerem albo na piechote.

Rzeczywiscie, jest to rzadko spotykany w Polsce
sposob podrézowania. Czy sq miejsca, gdzie jest
inaczej?

Oczywiscie, przyktadowo w Holandii i Danii. Wedtug
danych brytyjskich, udziat przejazdéw rowerem do staciji
kolei podmiejskiej [tzw. System Bike and Rail - przyp. Red.]
ksztattuje sie tam na poziomie 28-32%, co jest wskaznikiem
wyzszym niz wskaznik udziatu ruchu rowerowego w catej
strukturze podrézy w miastach. Z danych dotyczqcych po-
dziatu modalnego podrézy w Berlinie wynika za$, ze prze-
jozdy rower - kolej stanowiq jednq dziesigtq wszystkich
podrézy rowerowych.

s

dr. Piotrem K twinskim’
2 dr. Piotrem Kuropatwinskim’,

Peinomocnikiem Zarzadu Poiskiego Klubu
Ekologiczneyo Okregu Wschodniopomorskiego
ds. zrownowazonego systemu komunikacji miejskiej

A jaki jest zwiqzek intermodalnosci, a zwlaszeza
opisywanego przez Pana systemu Bike and Rail,
ze zrownowazonym rozwojem?

Ma on wieksze niz zwykty ruch rowerowy znaczenie przy
prowadzeniu kampanii promocji zréwnowazonego systemu
transportowego. Gtéwnie dotyczy to promowania rezygnaciji
z dojazdéw samochodowych z przedmieéé wielkich miast.
Koncepcja intermodalnych rozwiqzan typu rower + kolej po-
zwala na podwazenie argumentu, ze przejazd rowerem ma
sens jedynie na krétkie odlegtosci (np. do 5 km). Obecne
zakorkowanie $rédmie$é miast w Polsce wynika w duzej mie-

Samoobstugowa przechowalnia roweréw na dworcu w Ratyzbonie. (AB)




rze z niedorozwoju systeméw Bike and Rail - korki powstajq
w miedcie nie z powodu prostego wzrostu liczby samocho-
déw, ale z powodu rozrostu terytorialnego miast (mozliwe-
go w warunkach postepujgcej motoryzacji indywidualnei)
i wynikajgcego stqd wydtuzania sie przecietnej odlegtosci
pokonywanejw ramach codziennych podrézy. Intermodalne
systemy Bike and Rail mogq stanowié atrakcyjng alternaty-
we dla wielu podrézy samochodem. Oczywiicie kolejnym
sposobem na intermodalno$é jest tworzenie mozliwosci tg-
czenia fransportu rowerowego z transportem miejskim - np.
bagazniki rowerowe na autobusach, stosowane masowo
w miastach USA i Kanady.

I dlatego wtasnie warto promowaé intermodal-
nosé? A moze sq inne powody?

Odpowiedz na to pytanie jest prawie tozsama z odpo-
wiedzig na pytanie, dlaczego warto promowaé korzystanie
z roweru lub z transportu publicznego, czy tez z obu tych
sposobéw zaspokajania potrzeby mobilnosci. Jezeli miasto
jest na tyle duze, ze chodzenie piechotq nie daje mozliwo-
éci dotarcia do wszystkich celéw podrézy, to nalezy mysleé
o jakiej$ alternatywie dla podrézy samochodem, ktéry jest
drogi, hatasuje i zanieczyszcza érodowisko na wiele spo-
sobéw. Dla promotoréw ruchu rowerowego intermodalno$é
jest wazna, poniewaz, promujqc jq, zyskujg partnera strate-
gicznego w postaci operatoréw transportu publicznego (je-
§li majq oni doé¢ wyobrazni). Pojawia sie wéwczas konkret-
na struktura organizacyjna, korzystajgca z powodu wzrostu
liczby klientéw. Stosunek korzysici do kosztéw dziatah na
rzecz powigzan intermodalnych jest bardzo atrakcyijny.

Czyli jest to dobry sposéb na ograniczenie zatto-
czenia drogowego. A jakie sq najbardziej atrak-
cyjne sposoby ,podrézowania z przesiadkq”?
Sqdze, ze bardzo dobrym rozwigzaniem jest uklad rower
(whasny) + kolej + rower miejski w érédmiesciu (patrz zdjecie na
oktadce - przyp. Red.). W kolejce jadqc rano do pracy, mamy
czas na przeczytanie gazety, za$ przejazd rowerem daje nam
szanse na regularng aktywnos¢ fizyczng, a jednoczesnie umozli-
wia mieszkanie w mniej gesto zabudowanych czeéciach miasta.

W Polsce systemy roweréw miejskich oferowa-
nych przez operatoréw komunikacji publicznej sq
jednak na razie w fazie ogélnikowych koncepcji.
Podobnie jest chyba z innymi rozwiqzaniami.

Rowery na stacji PKP Tczew. (PK)
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Parking Bike and Ride we Freising k. Monachium. (AB)

To prawda. Rowerzyséci niejednokrotnie docierajg do wielu
stacji kolejowych w Polsce, ale przez operatoréw kolei nie sq
traktowani jako klienci, na kiérych warto zwréci¢ uwage. Co
wiecej, proby umozliwienia przewozu roweréw na bagazni-
kach montowanych na przedniej $cianie autobuséw miejskich
nie zostaty zakoficzone powodzeniem - interpretatorzy prze-
piséw twierdzqg, ze ich instalacja pogorszy bezpieczeristwo
pieszych (sicl). Tak jakby piesi nie bywali narazeni na niebez-
pieczerstwo ze strony masowo jezdzqcych samochodéw!

A jakie sq gtéwne problemy zwiqzane z podrézo-
waniem z przesiadkq w Polsce?

Podstawowy problem to brak wyobrazni i gotowosci do
partnerskiej wspétpracy ze strony gtéwnych potencjalnych be-
neficjentéw instytucjonalnych. Znane w teorii systemy (park and
ride, bike and ride, kiss and ride) sq ,spontanicznie” stosowane
przez indywidualnych pasazeréw. Jednakze parkowanie samo-
chodéw na terenach kolejowych (oraz generalnie systemy park
and ride) nie sprzyja zréwnowazonemu rozwojowi miasta -
duze parkingi przy stacjach pogarszajg warunki docierania do
stacji kolejowych pasazerom komunikaciji publicznej, pieszym
i rowerzystom, a takze przyczyniajq sig do rozrostu przestrzen-
nego miasta. Zmniejszajq ponadto mozliwosé¢ tworzenia przy
stacjach kolejowych miejsc pracy i mieszkania.

Jak wiec mozemy rozwiqzaé ten problem?

Przykladowo przez ustalenie odpowiedniej strefy z regla-
mentacjq parkowania (tak jak np. w Krakowie w okolicach
rynku) oraz stosowanie optat za parkowanie w tej strefie.
Chodzi o to, by piesi i rowerzysci mogli spokojnie docieraé
do stacji tak jak cheq, a rowerzysci mieli gdzie zostawié ro-
wer. Oczywiicie réwnolegle powinny byé udostepniane tam
rowery publiczne (miejskie). Tak dzieje sie w Paryzu i wielu
innych miastach Francji, nie méwigc nawet o Kopenhadze,
czy miastach holenderskich.

Wszystko brzmi pieknie, ale rowerzysci nie chcq
pozostawiaé roweréw na stacji na kilka godzin,
gdyz obawiajq sie kradziezy.

Problem ten istnieje, bo sq chetni na kupowanie roweréw
od ztodziei, ale jest on wyolbrzymiany w wyobrazni ludzi, kié-
rzy nie majg doswiadczenia w praktycznej jezdzie rowerem.
Rozwiqzaé go mozna, organizujgc darmowe strzezone par-
kingi rowerowe. Wplywy z optat pobieranych za parkowanie
samochoddw przy stacjach powinny byé przeznaczane na po-
krycie kosztéw organizowania takich parkingéw.
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Wiochy - parking rowerowy przy dworcu kolejowym w Padwie (zdjecie po-
chodzizprezentadijip. Nicolasa Merca zfirmy Altermodal pt. Wypozyczalnie
rowerdw we Francji, pokazanej na kongresie Velocity Dublin 2005).

Reasumujqgc, jakie sq priorytetowe rozwiqzania,
ktére powinno sie wdrozyé w Polsce, aby utatwié
podréze z przesiadkq?

Uspokojenie ruchu przy dworcach kolei, zarzqdzanie powierzch-
niq parkingowq przy stacjach kolei podmiejskich, egzekwowanie
optat za parkowanie samochodéw w tych rejonach i przeznaczenie
czeséci wplywdw z opfat na finansowanie darmowych parkingéw
rowerowych przy stacjach, fo wszystko oczywiscie szeroko poparte
kierowanq do wszystkich akcjq informacying i wyjasniajqeq. W éréd-
miesciu promocja systemdw rowerdw publicznych.

Pewne rozwiqgzania stuzgce intermodalnosci zacze-
ty sie juz u nas pojawiaé - np. darmowy przewoéz
rowerow komunikacjq miejskg w Warszawie.

Parkingi nalezy odpowiednio oznakowaé, np. tak jak w Ratyzbonie. (AB)

Czy mogtby Pan wymienic inne dobre praktyki
usprawniajqce podréze z przesiadkq obecne
w Polsce?

Dobrym przyktadem jest oferta darmowych przewozéw rowe-
réw SKM w Tréjmieécie od Stupska po Tezew. Niestety obowigzu-
je ona tylko w sezonie letnim, a powinna byé w weekendy przez
caly rok (co najmniej dla posiadaczy biletéw okresowych). Mysle
jednak, ze darmowe przewozenie rowerdw nie jest az tak wazne
w zyciu codziennym. Wazniejsze jest tworzenie darmowych sirze-
zonych udogodnien do parkowania roweréw na stacjach.

Dziekuje za rozmowe.

*Dr Piotr Kuropatwifiski - Adiunkt w Katedrze Polityki Gospodarczej Wydziatu
Ekonomicznego Uniwersytetu Gdariskiego, absolwent Wydziatu Ekonomiki Transportu UG,
konsultant spoteczny Miejskiej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Gdarsku, cztonek
zespotu ds. rozwoju komunikaciji rowerowej przy Urzedzie Miasta Gdanska, autor szeregu
publikaciji i prezentaciji na temat kierunkéw przeksztatcen systemu komunikacii miejskie;.

Joanna Wisniewska

Bezpiatny przewoz rowerow w Warszawie

Juz od ponad trzech lat w Warszawie mozna prze-
wozi¢ rowery wszystkimi srodkami komunika-
cji miejskiej. W lipcu 2004 roku, dzieki staraniom
Zielonego Mazowsza, Zarzqd Transportu Miejskiego
zezwolit na przewéz roweréw w autobusach i tram-
wajach. Przedtem mozliwe to bylo tylko w metrze.
Dodatkowq zachetq do korzystania z mozliwosci
przewozu roweréw srodkami komunikacji miejskiej
jest fakt, ze ustuga ta jest darmowa (poza SKM, ktéra
tylko w sezonie wakacyjnym wprowadza promocje
na przewodz rowerdéw). Rozwigzania zastosowane
przez ZTM sq waznymi elementami intermodalno-
Sci - idei ktéra w polskim transporcie publicznym jest
niestety wciaz zbyt rzadko stosowana. Zapytalismy
wiec zaréwno przewoznika, jaki uzytkownikéw, co
sqdzq o funkcjonowaniu tego systemu.

Jak méwi Igor Krajnow, rzecznik prasowy Zarzgdu
Transportu Miejskiego - skargi oséb przewozgcych rowery
komunikacjq miejskg w Warszawie stanowiq zaledwie pro-
mil wszystkich skarg wptywajgcych do ZTM.

Zdaniem rzecznika, mata ilo§é skarg rowerzystéw to
efekt dobrych rozwigzan, jokie ZTM proponuje osobom
przewozqcym rowery komunikacjq miejskq.

- Przewéz fen jest bezptatny, ponadto sq wydzielone miejsca na
rowery w autobusach i przedziaty rowerowe w pociqggach - wy-
mienia Krajnow.

Rzecznik ZTM nie widzi potrzeby wprowadzania
nowych rozwigzah przewozu roweréw w komunikagii
miejskiej, poniewaz obecnie istniejqce sq, jego zdaniem,
wystarczajgce. Interesujgce wydaje sie zatem, jak wielu
mieszkancéw aglomeracji warszawskiej korzysta z mozli-
wosci darmowego przewozu roweréw komunikacjg miej-
skq. Niestety ZTM nie prowadzi na ten temat statystyk, po-
niewaz jest to ustuga bezptatna.

Rowerzysici potwierdzajq opinig rzecznika ZTM, ze warunki
przewozu rowerdw komunikacjg miejskg w Warszawie sq dobre.
- Mozliwo$¢ przewiezienia roweru autobusem, czy tramwa-
jem to uzupetnienie niedoskonatych rozwigzan komunika-
cyjnych w Warszawie - méwi Marcin 'Skeler' Myszkowski
z Warszawskiej Masy Krytyczne;.

Zdaniem warszawskich cyklistéw, najwigkszym proble-
mem jest brak mozliwosci przewiezienia roweru komunikacjq
miejskq w godzinach szczytu, gdy w pojazdach panuje tok.
- Utrudnieniem jest takze brak stojakéw lub miejsca do oparcia
roweréw w wagonach metra wyznaczonych do ich przewozu,
podczas gdy w Szybkiej Kolei Miejskiej poradzono sobie z tym
problemem mocujqc sktadane siedzenia i wieszaki na rowery -
stwierdza Michat Batorowicz, wspétorganizator WMK.

Duzego entuzjazmu rowerzystéw nie budzi natomiast
pomyst montowania specjalnych koszy do przewozu rowe-
réw na zewnagtrz autobuséw. Zdaniem warszawskiego ro-
werzysty, Maéka Roszkowskiego, korzystanie z nich zbytnio
wydtuzatoby czas przejazdu. ¢
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Wojciech Szymalski

Dom hez fundamentow,

czyli o problemach intermodalneSci w kontekScie proponowanych
regulacji ustawowych dotyczacych transportu publicznego

W 2005 roku Ministerstwo Transportu rozpoczeto-
prace nad ustawaq o transporcie publicznym. Licznych
probleméw z ksztattowaniem ustug transportu pu-
blicznego i systeméw transportowych w regionach
i aglomeracjach nie rozwiqgze sie jednak za pomocq
jednej ustawy, zwtaszcza ze, jak dotychczas, jej pro-
jekt nie przewiduje uchylenia dotychczasowych bu-
bli ustawodawczych.

Dewaluacja optat parkingowych

Interwencja trybunatu konstytucyjnego w 2002 roku
spowodowata koniecznoéé zmiany ustawy o drogach pu-
blicznych w nastepnym roku, aby solidnie usankcjonowaé
tworzenie stref ptatnego parkowania. Niestety jednoczeénie
zadbano, aby optaty parkingowe stopniowo stawaly sie
coraz mniej efektywnym $rodkiem regulowania dostepu do
miasta indywidualnym transportem drogowym. W ustawie
pojawit sie bowiem zapis o maksymalnej mozliwej stawce
za pierwszq i kolejne godziny parkowania, ktérg ustalono
sztywno na 3 zlote. Jest to sprzeczna z zasadq subsydiarno-
éci ingerencja ustawodawcy krajowego w kompetencie, kté-
re powinny przynalezeé samorzgdom lokalnym. Ale, poza
konsekwencjami natury zasadniczej, po 5 latach od wpro-
wadzenia tego zapisu ma on w coraz wigkszym stopniu kon-
sekwencje realne. W 2007 roku, w cenach realnych, 3 zlote
z 2002 roku jest juz warte jedynie 2,72 ztotego. Warto jed-
nak zwrécié uwage nie tylko na fakt, ze zapomniano o co-
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zmierzyé znacznym przyrostem liczby samochodéw parku-
jacych tuz za granicami stref ptatnego parkowania. Obecnie
samorzqdy zaczynajq réwniez inwestowaé w ustugi typu P+R,
gdzie relacja cen za parkowanie w $rédmiesciu i na parkingu
P+R ma znaczenie przy wyborze sposobu podrézy. Dlatego
iesli juz uznano za zasadne ograniczenie swobody ksztattowa-
nia przez samorzqd ceny za parkowanie w miescie, powinno
to byé rozwigzanie rozsqdne. Za takie mozna uznaé sztywne
uzaleznienie wysokoéci optaty za parkowanie od cen biletéw
komunikaciji miejskiej obowigzujgcych na terenie danego mia-
sta, tak jak ustalono rozporzqdzeniem ministra infrastruktury, ze
maksymalng karq za jozde bez biletu moze by¢ 50-krotnosé
ceny jednorazowego biletu normalnego. Optata za godzineg
parkowania mogtaby byé np. nie wyzsza niz dwukrotno$é ceny
takiego biletu.

Kto organizuje kolej...

Innym bublem, kiérego nie da sie wyeliminowaé za pomo-
cq nowej ustawy, jest batagan kompetencyiny w zakresie orgo-
nizacji regionalnych przewozdéw kolejowych. Pomijajgc nieco
mniej wazng w tym kontekscie sprawe definicji tego, czym sq
Jregionalne kolejowe przewozy pasazerskie” (patrz ramkal),
rzekomo w mysl ustawy o transporcie kolejowym organizo-
wanie i dotowanie regionalnych kolejowych przewozéw pao-
sazerskich jest zadaniem wiasnym samorzqdu wojewédztwa.
Sledzqc jednak rokroczne boje samorzqdéw wojewdédzkich ze
spétkq PKP Przewozy Regionalne o dotacje oraz liczbe pocig-
géw, odnosi sig inne wrazenie. | nie chodzi tutaj jedynie o mniej
lub bardziej realny monopol PKP Przewozy Regionalne na wy-
konywanie ustug przewozowych w réznych wojewédztwach.
Niestety, w stosunku np. do transportu miejskiego, na kolei kom-
petencje przewoznika i organizatora sq postawione na gltowie
za sprawq trzeciej strony - zarzqdcy infrastruktury kolejowe;j,
nota bene PKP Polskie Linie Kolejowe. To PKP PLK faktycznie
uktada rozktad jazdy. Udowadniajq to rokroczne zapowiedzi
samorzqdéw m.in. Wielkopolski, Mazowsza, Ziemi tédzkiej
o przygotowaniu cyklicznych rozktadéw jazdy, ktére jednak
w momencie ogtoszenia bardzo rozczarowujq, gdyz pociggi
regionalne sq przesuwane podczas tzw. konstrukcji rozktadu.
Pozycja samorzqdu przy uktadaniu rozktadu jazdy jest bowiem
najstabsza. O rozktad jazdy, czyli faktyczny instrument organi-
zowania przewozdéw pasazerskich, moze wnioskowaé do PKP
PLK jedynie przewoznik - organizator przewozéw juz nie ma ta-
kiej kompetencji. Sytuacja wyglada jeszcze gorzej w momencie,
kiedy linie kolejowe sq remontowane. Wtedy z dnia na dzien
caly rozktad jazdy potrafi byé arbitralnie przetasowany przez
zarzqdcg infrastruktury. Rozporzqdzenie wydane 13 czerwca
2006 roku na podstawie Prawa Przewozowego przez ministra



infrastruktury nakazuije, co prawda, ogtaszanie rozktadu jazdy
i jego zmian najpdzniej na 7 dni przed ich wprowadzeniem,
ale nakaz ten ma zastosowanie do przewoznikéw, a nie za-
rzqdcéw infrastruktury. W dodatku rozporzqdzenie nie przewi-
duje sankgji, ktére pozwolityby egzekwowaé ten przepis albo
ubiegad sie na jego podstawie o odszkodowania.

Znacznie bardziej racjonalnym wyjéciem bytoby popra-
wienie prawa w taki sposéb, aby w przypadku ustug o cha-
rakterze stuzby publicznej to organizator przewozéw byt
poérednikiem pomiedzy przewoznikami, a zarzqdcq infrastruk-
tury. Organizator powinien mie¢ wylgczne prawo sktadania
whioskéw o rozktad jazdy pociagéw kursujaeych w stuzbie pu-
blicznej na swoim terenie. Wéwczas organizator przewozéw
mégtby jednoczesénie negocjowaé rozktad jazdy z zarzqdeq in-
frastruktury i ustalaé warunki przekazywania dotaciji z przewoz-
nikiem (przetarg). Utatwitoby to takze uzgodnienia pomigdzy
organizatorami przewozéw kolejowych oraz organizatorami
miejskiego transportu publicznego dotyczqce przewozéw aglo-
meracyjnych. Ograniczono by bowiem udziat przewoznikéw
kolejowych w tym procesie do wykonywania zaméwionych

Jednym z podstawowych probleméw, ktére nalezy
bezwzglednie rozwiqzaé przed wprowadzeniem nowej
Ustawy o Transporcie Publicznym jest prawidtowe zdefinio-
wanie kolejowych regionalnych przewozéw pasazerskich.

Przypomnijmy, Ze pierwsza obowigzujgca definicja
brzmiata: ,przewozy pasazerskie w granicach jednego woje-
wédztwa lub realizujgce potgczenia z sgsiednim wojewddz-
twem”. Powodowata ona brak mozliwosci finansowania przez
samorzqdy wojewddzkie pociggédw wykonujgeych przewozy
osobowe na trzech liniach: Herby Nowe - Kepno, Stargard
Szczecinski - Krzyz, Inowroctaw - Zduriska Wola dlatego, ze
te linie kolejowe przecinaly trzy wojewédziwa. W praktyce
oznaczato to dzielenie relacji pociggéw, co obnizato ich ren-
towno$¢, choéby poprzez zrywanie dotychczasowych relacii.
Ratunkowo finansowano takie przewozy z budzetu paristwa.

Obecnie wprowadzono definicig w brzmieniu: ,przewozy
pasazerskie w granicach jednego wojewddziwa lub realizujgce
pofqgczenia z sgsiednimi wojewddziwami do najblizszych stacii
weztowych potozonych na ich obszarze”. Powoduje ona dodat
kowe komplikacje. Okazuie sig, ze w mysl nowej definiciji pociqgi
regionalne kursujgce dotychczas np. z Krakowa do Rzeszowa,
aby zachowaé mozliwosé ich organizowania przez samorzqd
wojewddztwa muszq konczyé bieg w Debicy lub Tarnowie,
kidre sq pierwszymi stacjami wezlowymi za granicami woje-
wédztw Matopolskiego i Podkarpackiego. Podobne problemy
mogq wystgpié dla takich relacji jok np: Opole-Wroctaw (stacje
wezlowe: Sw. Katarzyna, Brzeg), Poznai-Wroctaw (Rawicz,
Zmigréd), Wroclaw-Zielona Géra (Glogéw, Rudna), Kielce-
Krakéw (Koztéw, Tunel), Poznan-Torur (Inowroctaw, Gniezno).
Oznacza to kolejne psucie rozktadéw jazdy. Chyba ze proble-
matyczne pociqgi tgczqce stolice wojewddziw bedq znéw trak-
towane jako migdzywojewddzkie. Pociggéw miedzywojewddz
kich samorzqd regionalny nie moze organizowaé, ale moze
je dotowad. Jesli wiec nowa definicja miataby sie utrzymaé na
dtuzej mozemy mie¢ do czynienia z kolejnym festiwalem zyczen
o dotacje wobec bezradnych organizatoréw przewozdéw.

ustug i odbierania dotacji. Przewoznik kolejowy powinien oczy-
wiécie zachowaé prawo wnioskowania o rozktad jazdy, ale
tylko w przypadku przewozéw komercyjnych.

Oprécz organizowania rozktadéw jazdy, w kontekicie
przewozéw intermodalnych istnieje takze problem odnoénie
terenéw kolejowych. W myél obowigzujgcych przepiséw
o zagospodarowaniu przestrzennym sq to tereny zamkniete.
W zwigzku z tym samorzqdy lokalne nie majg wobec nich
witadztwa planistycznego, tzn. nie mogq decydowaé o che-
rakterze zagospodarowania przestrzennego tych terendw.
Owszem, w wigkszosci przypadkéw linie kolejowe prawdopo-
dobnie pozostang liniami kolejowymi i byé moze nie ma sensu
robi¢ dla nich planéw, ale terenami zamknigtymi sq wszelkie
tereny bedqce wilasnoécig spétek z grupy PKP, w tym byte
szpitale kolejowe, oérodki turystyczne itp. Najwazniejszym
problemem w tym kontekscie sq stacje kolejowe, czyli zgodnie
z terminologiq intermodalnoéci wezly przesiadkowe. Obecnie

Niezalezne pismo ,Z Biegiem Szyn” proponuje zamiast
powyzszych definicji zastgpienie ich stwierdzeniem, ze
kazdy pociqg osobowy wykonuje regionalne pasazerskie
przewozy kolejowe, czyli jest dofinansowywany przez sa-
morzqdy wojewddztw, natomiast kazdy pociqg pospieszny
wykonuje miedzywojewddzkie pasazerskie przewozy ko-
lejowe i jest finansowany przez ministerstwo ds. transportu.
Mimo prostoty i takie definicje pociggajg za sobg pewne
komplikacje. Aby wykluczy¢ mozliwoéci dziatai monopoli-
stycznych, nalezatoby bowiem w prawie krajowym zdefinio-
waé ,pociqg pospieszny” oraz ,pociqg osobowy”, ktérych
definicie sq obecnie jedynie w wewnetrznych przepisach
spétek grupy PKP. Mogtoby sie takze okazaé, ze inne ka-
tegorie pociqgéw, np. przyspieszone typu ,RegioPlus” nie
mogq by¢ objete dofinansowaniem. Zasadne jest takze, aby
kategorie pociggéw byly nadal swobodnie okre$lane przez
przewoznikéw - jest to korzystne chodby marketingowo,
w czym celuje spétka PKP Intercity. Z kolei pociqgi pospiesz-
ne w relacjaoch Warszawa-Bialystok, czy Warszawa+tédz
w wigkszym stopniu petniq jednak role regionalng niz krajowa.

Aby ostatecznie wykluczy¢ te definicyjne spory, innym
prostym rozwigzaniem moze byé okreslenie regionalnych
przewozéw kolejowych jako takich, w ktérych trasa pociggu
przebiega w wiecej niz 50% na terenie jednego wojewddziwa
i nie nalezy do kategorii przewozéw miedzywojewddzkich.
Organizatorem takiego pociggu powinien byé samorzqd, na
ktérego terenie lezy najdtuzsza cze$é trasy i powinien fo robi¢
W porozumieniu z innymi wojewédztwami potozonymi na trasie.
Co prawda nie do koAca rozwigzuje to problem linii Inowroctaw-
Zduriska Wola i Kepno-Herby Nowe, jesli pociggi miatyby kur-
sowadé w faktycznie takich relacjach. Jednakze juz pocigg relacii
Inowroctaw-Chorzew Siemkowice przynalezy w catoéci do wo-
jewédztwa tédzkiego, a pociag Kepno-Tarnowskie Géry do wo-
jewddziwa élgskiego. Co wiecej taka definicja nie spowoduje
ciecia, korzystych z punktu widzenia pasazera, pociggéw typu
RegioPlus, a otworzy droge do wzbogacania oferty o tego typu
pociqgi, ktére za granicq, zwtaszcza w Niemczech, sq podsta-
wq oferty regionalne;.



nie mozna za pomocq standardowego planu zagospodaro-
wania dobrze powigzaé dworca potozonego na terenie ko-
lejowym z przystankami innych $rodkéw transportu ani innymi
funkcjami, np. centrami handlowymi. Nie mozna takze w try-
bie planu, np. dla potrzeb, kolei aglomeracyjnej, zaplanowaé
nowych przystankéw kolejowych, przez co duzym problemem
jest zapewnienie dofinansowania przez samorzqd ich realiza-
cji. Takie inwestycje trzeba realizowaé w innym trybie, przy
czym samorzqd lokalny nie ma wiasciwie innej legitymaciji
do interesowania sie zagospodarowaniem terenédw zamknie-
tych, poza przypadkiem, gdy zamierza realizowaé inng in-
westycje biegngcq przez taki teren, np. przejicie podziemne.
Ale wtedy wobec zarzqdcy wystepuje w charakterze petenta,
a nie koordynatora jakosci zagospodarowania przestrzeni,
czy tez organu odpowiedzialnego za zapewnienie infrastruk-
tury, w tym przypadku - przystankowe;.

Trzeci powazny problem z wprowadzeniem pojecia in-
termodalnego transportu publicznego w Polsce wigze sie
z dofinansowaniem ustug transportowych, a raczej uzaleznie-
niem tego dofinansowania od faktycznej ceny ustugi. Ceny
pomiedzy réznymi $rodkami transportu rézniq sie i bedq sie
réznié. Zawsze ktérys ze $rodkéw transportu bedzie globalnie
tafszy od innego. Od kiedy jednak wprowadzono zasade
internalizacji kosztéw zewnetrznych i zaczeto g realizowaé
to wlasnie ta skladowa kosztéw zaczeta decydowaé o fak-
tycznej cenie ustugi transportowej w danym $rodku transpor-
tu. Wobec tego, dopéki internalizacja kosztéw zewnetrznych
ustug dla réznych $rodkéw transportu nie bedzie catkowita
lub na réwnym poziomie, a sposéb uwzglednienia tych kosz-
téw w cenie nie bedzie nastgpowat w taki sam sposdb, nie
mozna méwié o prawdziwej konkurenciji.

W Polsce niestety koszty zewnetrzne dla réznych $rodkéw
transportu sq zinternalizowane w réznym stopniu, a w dodatku
réznymi sposobami, co prowadzi do przewagi konkurencyjnej
jednych przewoznikéw nad innymi. Najpowazniejszq konse-
kwencjq takiego stanu rzeczy dla rynku przewozéw pasazer-
skich jest znaczna przewaga konkurencyjna przewoznikéw dro-

Intermodalno$é to np. tqczenie podrézy rowerem i pociggiem. (PK)
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gowych nad przewoznikami kolejowymi. Dla obydwu $rodkéw
transportu inaczej sq bowiem naliczane koszty zewnetrzne infro-
struktury. Co wiecej, dla przewoznikéw drogowych nie sq one
pokrywane w catosci, co ma miejsce w przypadku przewoznikéw
kolejowych. Przypomnijmy tylko, ze optata za kilometr dostepu
do infrastruktury dla kolei pasazerskiej jest ponad 10 razy wyz-
sza niz dla transportu drogowego, mimo iz koszty zewnetrzne
infrastruktury dla transportu autobusowego sq ok. 2 razy wyzsze
niz dla pasazerskiego transportu kolejowego. W dodatku optaty
pobierane od przewoznikéw autobusowych majq forme winiet,
a wigc czym wigcej kilometréw w ciggu roku sie przejedzie, tym
mniej za kilometr sie ptaci. Na kolei optata naliczana jest za kaz-
dy faktycznie przejechany kilometr, wigc czym wiecej sie jezdzi,
tym wiecej sie ptaci. Temat ten zostat szerzej oméwiony w ZS nr
10, w artykule pt. ,Internalizacja kosztéw zewnetrznych transpor-
tu w Polsce - préba oceny postepdw”.

Zatem bezkrytyczne wprowadzenie poprzez ewentu-
alng nowq ustawe o transporcie pasazerskim przetargéw
na potgczenia transportowe z A do B, w ktérych mogliby
wystartowaé przewoznicy dysponujgcymi réznymi rodkami
transportu mogtoby skutkowaé ostatecznym upadkiem kolei
w Polsce. Zresztq juz obecnie, mimo tego, albo wiasnie dla-
tego, ze samorzqdy nie muszq przekazywad dotacji przed-
miotowych i nie organizujq przewozéw lokalnych wykony-
wanych przez spétki PKS, wtadze regionalne postrzegajqg
regionalny transport autobusowy jako alternatywe dla regio-
nalnych przewozéw kolejowych. Takie stwierdzenie pojawi-
to sie w prezentacji budzetu wojewddztwa pomorskiego na
2007 rok, a rys takiego sposobu myslenia widac takze w thu-
maczeniu whadz spétki Koleje Mazowieckie swojej niecheci
do otwarcia potgczenia kolejowego Plock-Kutno konkuren-
cjq przewozdéw autobusowych. Posrednio do wzmocnienia
takiego wizerunku kolei przyczyniajg sie¢ réwniez same
PKP, nagminnie wprowadzajqgc tzw. Kolejowq Komunikacje
Autobusowq na mniej optacalne linie kolejowe.

Przynajmniej te cztery wazkie kwestie powinny zostad
naprawione przed lub przy okazji wprowadzania nowych
ustaw regulujgcych zasady or-
ganizowania transportu  publicz-
nego sensu largo. Kwestia opfat
dodatkowo
znaczenie dla wsparcia finanséw

parkingowych ma
samorzqdéw, w tym dla dofinan-
sowania transportu  miejskiego.
Przynajmniej cze$é optat za parko-
wanie w miastach powinna zasila¢
budzet organizatoréw przewozéw
transportem miejskim, a nie za-
rzqdcéw infrastruktury drogowe;.
Oprécz tego nalezy takze pamie-
taé, ze zwiekszenie obowigzkéw
koordynacyjnych w zakresie trans-
portu publicznego na szczeblu
samorzqdéw powinno pociggngé
zwiekszenie wysokosci dotacji dla
budzetéw samorzqdowych z bu-

dzetu centralnego.



Beata Gtadoch

Jak powstat wspoiny
hilet w Trojmiescie?

1 stycznia 2008 r. Metropolitalny Zwiqzek Ko-
munikacyjny Zatoki Gdanskiej (MZKZG) wpro-
wadza wspélny bilet w Tréjmiescie. Dzieki
inicjatywie tej pasazer na jednym bilecie be-
dzie moégt poruszaé sie kazdym srodkiem ko-
munikacji (autobus, tramwaij, trolejbus i SKM)
na terenie Gdanska, Gdyni, Sopotu i 10 gmin
osciennych. Przygotowywanie integracji bile-
towej trwato co prawda ponad 3 lata, ale byt
to czas konieczny - przede wszystkim na ustale-
nie szczeg6téw finansowych. Proces tworzenia
wspoélnego systemu biletowego w Tréjmiescie
uvdowadnia, ze integracja taryfowa jest moz-
liwa bez specjalnych ustaw o transporcie pu-
blicznym. Przyktad Tréjmiasta powinien zosta¢
doktadnie przeanalizowany, zanim podjete zo-
stang decyzje legislacyjne.

Kamienie Milowe MZKZG
Planowana oferta
2004 r. - Rozpoczecie rozméw zwig-
zanych z powotaniem zwigz-
ku. Marszatek wojewédziwa
pomorskiego Jan Koztowski
powotat Rade Mertopolitalng,
do

Burmistrzéw,

ktérej  zaproszono

Prezydentéw,

2008 r. - Planowane wdrozenie | etapu integracji bileto-
wej MZKZG. Zostanie wprowadzony wspélny bilet
(przy zachowaniu juz istniejgcych). W tym tez eta-
pie kazda gmina wptaca do MZKZG sktadke, ktéra
jest uzalezniona od liczby jej mieszkancédw (12t za
1 osobe). Na tym etapie rozliczenia z przewozni-
kami bedq miaty postaé ryczatty, ktéry weryfikowa-
ny bedzie poprzez badania wykorzystania biletéw
przez podréznych.

2009 r. - Planowane wdrozenie Il efapu integracji biletowe;.
Powstanie jednej trojmiejskiej taryfy. W wyniku czego
zostanie zmieniony klucz rozliczed. Od tego momentu
MZKZG bedzie nadzorowaé uchwalanie taryf i prze-
piséw, dystrybucje i kontrole biletéw oraz zatrudnianie
przewoznikéw. Na tym etapie kazda gmina bedzie po-
krywaé réznice pomigdzy kosztem, a dochodem deficy-
towych inwestycji przez siebie zaproponowanych. ¢

MZKZG w swojej ofercie proponuje zaréwno bilety catodzienne
(dostepne w wersji papierowej i elektronicznej) jak i okresowe.

Oferta biletéw 24-godzinnych i okresowych normalnych!

Weijtéw z Tréjmiasta i gmin ustugi wszystkich przewoz-
oéciennych. Spotkania od- Komunalny 12 2t 140 2t nikéw komunalnych
bywaly sie raz w miesiqgcu, Metropolitalny z wylgczeniem SKM (auto-
a gtéwnym, poruszanym busy, tramwaie, trolejbusy)
zagadnieniem byt problem ustugi tylko dwéch organi-
komunikacyjny. W rezultacie ) zatoréw przejazdu kolejo-
oo o on([090%e || oy [ o lonwates
cepcji integracji komunikacyj- ZKM Gdynia b MiK

nej i statutu MZKZG. Wejherowo)

2006 r. - Prawnicy z wszystkich gmin S SKM-+komunikacja miej-
wchodzqecych  w  sktad komlIJnolny 18 7 200 2t ska (upowaznia do podré-
zwiqzku zakohczyli przy- el zy ha iereni? wszy.srkich
gotowywanie pierwszej gmin-cztonkéw zwigzku)

wersji statutu MZKZG.
2007 r. - MZKZG zostat formalnie za-
rejestrowany. Od 2006 roku
statut kilkukrotnie poprawiano
na skutek bledéw formalnych
uniemozliwiajgcych jego
wprowadzenie w zycie.

! zrédfo: Tréjmiasto. Wspdlny bilet w tym roku, Dziennik Battycki, Polskapresse (2007)
http://gdansk.naszemiasto.pl/metropolia_trojmiasto/specjalna_artykul/638177.html

Dzigkujemy Panu Hubertowi Kotodziejskiemu, przewodniczqgcemu zarzqdu MZKZG,
za udzielenie informaciji do artykutu.
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Wojciech Szymalski

Przenis na wezet przesiadkowy stodki...

Krakéw Gtéwny to bez watpienia najwazniejsza stacja kolejowa
w Krakowie. Potozona blisko Starego Miasta obstuguje wszystkie
pociagi w Krakowie. Jeszcze do niedawna stacja nie byta miejscem
szczegdlnie atrakcyjnym. Sgsiadowata z nieciekawym otoczeniem zde-
gradowanych terenéw kolejowych. W dodatku bezpoérednio przed za-
bytkowym budynkiem dworca w drodze na Stare Miasto potozony byt
dworzec autobusowy, ktéry po uwolnieniu rynku przewozowego zostat
oblepiony wpét dzikimi przystankami linii minibusowych, a takze nieod-
tqcznym targowiskiem ze stoiskami skleconymi z przypadkowych mate-
riatéw. Ale juz w latach dziewigédziesigtych powstata jedna, wspierana
przez miasto, koncepcja rewitalizacji otoczenia dworca poprzez budo-
we tzw. Nowego Miasta oraz przeksztatcenie samej stacji w sprawny
wezet przesiadkowy, tzw. Krakowskie Centrum Komunikacyijne (KCK).

W pierwszym etapie przebudowana zostata sama stacja kolejo-
wa. Obecnie posiada ona 5 peronéw. Nad stacjq powstat parking
samochodowy, kiéry jednoczesdnie stuzy jako zadaszenie. Na parkin-
gu Zzlokalizowane sq postoje taxi - aby z nich odjecha¢ wystarczy
pokonaé jedno pietro schodéw lub wjechaé windg prosto z peronéw.
Najwygodniejszy wyjazd z parkingu skierowany jest na wiadukt w ulicy
Galicyjskiej. Jednoczesnie gtéwne wyiécia z perondw to trzy przejécia
podziemne. Miedzy potudniowym i rodkowym tunelem zlokalizowana
jest podziemna hala dworcowa jeszcze nie udostepniona dla pasaze-
réw. Przejécia podziemne wiodqg krétkg drogg wprost do innych
elementéw wezta przesiadkowego oraz w rézne czeéci miasta.

Podwdjny przystanek tramwajowo-autobusowy w poblizu dwor-
ca gtéwnego w Krakowie. W tle Galeria Krakowska. (MJ)

WydZzielony separatorami pas autobusowo-tramwajowy oraz
wspdlny przystanek z wysepkq i podniesionym pasem ruchu
pomiedzy peronem a chodnikiem - ul. Lubicz kofo Dworca
Gtéwnego w Krakowie. (AB)
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Z potudniowego i érodkowego przejécia podziemnego,
idgc niecate 100 metréw na wschéd, dostaniemy sie bezpo-
$rednio na Regionalny Dworzec Autobusowy (RDA). Dworzec
ten zostat przeniesiony z placu przed starym budynkiem dwor-
ca kolejowego. Jednoczesnie z autobusami komunikacji PKS
na sgsiadujqcej z RDA ulicy urzqdzono diugq zatoke postojo-
wq dla minibuséw. Tym samym Plac Dworcowy zostat catkowi-
cie uwolniony z ruchu autobusowego i udostepniony pieszym
zmierzajgcym w kierunku Starego Miasta. Ze stacji kolejo-
wej na Stare Miasto dochodzi sie przejéciem potudniowym
w kierunku zachodnim, a nastepnie ciggiem pieszym przez
plac dworcowy i przejécie podziemne pod skrzyzowaniem
ul. Lubicz z ul. Westerplatte i Basztowq. Z przejscia podziem-
nego mozna sig dostaé na kilka przystankéw tramwajowych,
w tym na prostopadtq do stacji ulice Lubicz, na ktérej tramwaj
w wyniku budowy KCK otrzymat priorytet w ruchu drogowym.
Na ulicy Lubicz znaczgco zredukowano takze ruch samocho-
dowy budujgc tunel drogowy pod pétnocnqg czeéciq peronéw
i tak organizujgc ruch, aby zminimalizowaé dojazd do skrzy-
zowania ulic Lubicz i Westerplatte od pétnocy.

Idgc na zachéd ze $rodkowego i pétnocnego przejicia
pod peronami, dostaniemy sie bezposérednio do Galerii
Krakowskiej, czyli gtéwnej czeséci tzw. Nowego Miasta.
Budowe Nowego Miasta poprzedzit szczegétowy plan za-
gospodarowania przygotowany pod koniec lat 90. XX wie-
ku. Tuz obok Galerii biegnie, réwnolegta do stacji kolejowe;,
nowa linia tframwajowa Westerplatte-Politechnika - jest to
okoto 150 metréw od peronu nr 1 Krakowa Gtéwnego. Na
pétnoc od Galerii, przy wylocie tunelu drogowego spod pe-
ronéw, po forowisku moggq sie poruszaé autobusy i jest tam
zlokalizowany wspélny przystanek autobusowo-tramwajowy.

Wyiécie wschodnie z pétnocnego przejscia podziemnego
prowadzi wprost do grupy przystankéw autobusowych MPK
Krakéw. Tym samym niemal bezpoérednio z peronéw dworca
jest dostep do komunikaciji miejskiej zaréwno po zachodniej, jak
i wschodniej stronie dworca. Ale na tym nie koniec, gdyz prawdo-
podobnie juz w 2008 roku zostanie oddany tunel framwajowy
potozony pomigdzy pétnocnym i érodkowym tunelem pieszym
oraz przystanki Szybkiego Tramwaiju zlokalizowane bezposred-
nio pod peronami. Zatem Krakéw Gtéwny skomunikowany jest
wygodnie z komunikacjq miejskg w wielu miejscach, ponadto
z regionalng komunikacjg autobusowq i takséwkami, ma tez
zapewnione bezkolizyjne wyijicie piesze na Stare Miasto oraz
mozliwo$é skorzystania z cenfrum handlowego tuz obok. Jedli
dodamy do tego wygodne polgczenie kolejowe na lotnisko
w Balicach, to jak tu nie przyjechaé na weekend do Krakowa.

.. 1 gOrzKi

Warszawa Gdanska czasy swojej $wietnoéci ma za sobq.
Kiedy$ obstugiwata pociqgi pospieszne i migdzynarodowe,
obecnie jedynie osobowe. Niemniej jednak jest to czwarty pod
wzgledem waznosci dworzec w Warszawie i poza dworcami
na linii $rednicowej, jeszcze tylko on moze obstugiwaé pocig-
gi praktycznie ze wszystkich linii kolejowych prowadzqcych
do Warszawy. Jest on takze relatywnie blisko centrum mic-
sta i gtéwnych atrakcji turystycznych, takich jak Nowe i Stare
Miasto, czy tereny dawnego getta.  Potencjat ten powinien
by¢ odpowiednio przez miasto wykorzystany poprzez stwo-
rzenie wygodnego wezla przesiadkowego, ktéry w przyszto-
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Przyszty tunel tramwajowy pod dworcem Krakéw Gtéwny.
W tle budowa dzielnicy Nowe Miasto. (AB)

$ci mégtby odcigzyé inne dworce, a takze transport publiczny
za sprawq rozwoju Szybkiej Kolei Miejskiej. Niestety poki co
potencjat ten juz dwa razy zostat zignorowany.

Najpierw, w 2003 roku, nieco na potudnie od stacji od-
dano do uzytku stacje metra Dworzec Gdanski. Jej potoze-
nie nie jest optymalne dla przesiadajqcych sig na kolej, choé
nie mogq narzekaé korzystajgey z transportu miejskiego na
réwnolegtej do peronéw, potozonej na potudnie od dwor-
ca, ulicy Stominskiego. Nie wykorzystano okazji budowy
stacji metra do utworzenia dobrego potgczenia pieszego
pomigedzy peronem metra, a peronami dworca za pomocq
przejicia podziemnego, co zapewne znacznie obnizytoby
koszty jego wykonania. Projekt takiego przejscia nie powstat
jednoczesnie z projektem stacji metra, a dopiero w 2006
roku i do tej pory jego wykonanie nie jest przesqdzone.
Przejécie ma biec po zachodniej stronie tunelu metra, co nie
jest korzystne, gdyz wydtuza droge na perony dla oséb, kté-
re korzystajq z kas w budynku dworca lub przesiadajq sie
z tramwaijéw w ulicy Andersa biegngcej na wschéd od tune-
lu metra. Jednoczesnie budowa stacji metra spowodowata
odcigcie komunikacji rowerowej od dworca, gdyz zlikwido-
wano przejazd rowerowy przez ulice Stominskiego.

Drugim aktem byta budowa centrum handlowego Arkadia,
ktére zostato oddane do uzytku w 2004 roku na bytych tere-
nach stacji ftowarowej w odlegtoici niewiele ponad 500 metréw
od dworca, nie uwzgledniajgec w zaden sposéb jego istnienia.
Regutq w innych krajach (a na szczeécie coraz czeiciej takze
w Polsce) jest, ze stacje kolejowe lub innego typu wezty prze-
siadkowe sq zintegrowane z centrami handlowymi. Umozliwia
to bowiem wspétkorzystanie przez centrum handlowe i wezet
z takiej infrastruktury jak np. parkingi samochodowe, oraz daje
obopdlne korzyici w zakresie liczby klientéw. W najbardziej
optymistycznym wariancie centrum handlowe mogtoby zapew-
nié¢ zadaszenie peronéw stacji, nowy budynek dworca i remont
wiaduktu drogowo-tramwajowego biegngcego nad dworcem
wraz z jego pieszym skomunikowaniem z peronami dworca.
A zamiast mato atrakcyjnego widoku na tereny kolejowe przy
ulicy na wiadukcie mogtaby powstaé pierzeja zabudowy
nad stacjq. Niestety okazja ta przeszta koto nosa.




Obecnie kolejni inwestorzy nie sq przez miasto nakta-
niani do integracji ze stacjq Dworzec Gdanski. Zarzqd Drég
Miejskich od czterech lat przygotowuje remont wiaduktu
w ulicy Andersa. Wiadukt biegnie nad wschodnimi kraficami
perondw stacji. Zaréwno pierwsze jak i najnowsze projekty nie
przewidujg skomunikowania wiaduktu, a zwtaszcza przystan-
kéw tramwajowych i autobusowych nad stacjq bezposrednio
z peronami. W takim wypadku szczegélnie ucigzliwe pozo-
stanie przesiadanie sie z tramwajéw i autobuséw na kolej,
zwlaszcza przy redlizacji przejécia podziemnego po zachod-
niej stronie tunelu metra. Jednym z powaznych probleméw
jest takze fakt, ze wiadukt w ulicy Andersa, podobnie jak ulica
Stominskiego, stanowi bariere dla pieszych w drodze z dworca
w kierunku Nowego i Starego Miasta.
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Niedawno rozstrzygnieto konkurs na plan zagospoda-
rowania przestrzennego okolic Dworca Gdanskiego. Co
ciekawe, tworzenie planu jest jakby ostatnim akcentem roz-
woju okolic dworca, odbywajgcym sie w momencie, kiedy
kluczowe dla otoczenia inwestycje sq juz gotowe lub prawie
realizowane. Takze PKP PLK S.A. ujawnita sie ze swoimi pla-
nami przebudowy stacji dopiero w 2007 roku. PKP zaczyna
sie spieszyé, gdyz planuje remont stacji w 2008 roku, aby
wigkszosé kolejowego ruchu dalekobieznego w Warszawie
skierowaé wtasnie na Dworzec Gdanski podczas remontu |-
nii érednicowej w latach 2010-201 1. Oby poépiech znéw nie
byt ztym doradcq.

Perony dworca Warszawa Gdariska - widok z przejscia pod wiaduktem. (WS)
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Oba warunki sg ze sobg $ciéle zwigzane: tak samo trudno
spodziewaé sie popularnoéci komunikaciji publicznej, gdy chod-
niki wokét przystanku sq zastawione nielegalnie i bezkarnie
parkujgcymi samochodami, jak trudno oczekiwaé popularno-
4ci parkingéw P&R, z ktérych dojazd do oddalonego o 10 km
cenfrum zajmuje 45 minut. Jednak zachecenie do korzystania
z komunikacji publicznej wymaga bardziej kompleksowych
dziatah niz ograniczanie dostepu samochodéw do $rédmiescia.
Srodki transportu majqce stanowié alternatywe dla samochodu
muszq by¢ atrakeyine, szybkie i bezpieczne [3]. Im sprawniej-
sza komunikacja publiczna, tym mniej powinno by¢ miejsc par-
kingowych, szczegélnie w rejonach, do ktérych dojezdza naj-
wigcej oséb. Tym bardziej, ze obie wartoci sq zazwyczaj ze
sobgq $ciéle zwigzane: ograniczenie przestrzeni do parkowania
oznacza mniej zattoczone ulice, a tym samym wyzsze predko-
4ci érednie komunikacji publicznei.

Zazwyczaj jednak programy zréwnowazonej mobilnosci
wdrazane sq w obszarach, w kidrych ruch samochodowy jest na
tyle duzy, ze konieczne sq dodatkowe $rodki przyspieszenia ko-
munikacji publicznej oraz zmniejszenia iloéci podrézy samochoda-
mi. Pierwsze najczeiciej osiqga sie nadajgc framwajom priorytet
na skrzyzowaniach i wydzielajgc pasy autobusoworowerowe;
drugie poprzez zmniejszanie liczby miejsc parkingowych, lecz
réwniez zakaz ruchu przelotowego przez centrum samochodéw
osobowych, czy tez wprowadzanie optat za wjazd do najbardziej
zattoczonych czesci miasta. Warto przyjrzed sie dwém juz wpro-
wadzanym w zycie programom zwigkszania mobilnosci.

We francuskim Nantes pierwszy taki plan powstat w 1991
roku, gdy miasto wkroczyto na droge dynamicznego rozwoju
(przez cate lata dziewigédziesigte zajmowato drugie miejsce
we Francji pod wzgledem tempa wzrostu), zaé obecnie w trak-
cie wdrazania jest plan miejskiej mobilnosci na lata 2000-2010
majgcy doprowadzié do stanu blizszego réwnowadze miedzy
samochodami osobowymi, a innymi érodkami transportu (po-
dobnie Paryz do 2020 planuje zmniejszyé udziat samochodéw
osobowych o 40%). Diagnoza byta podobna jak w wigkszo-
$ci duzych polskich miast: wysokie zapotrzebowanie na miej-
sca parkingowe i rozpowszechnione nielegalne parkowanie.
W celu rozwigzania tego problemu postanowiono w wigkszym
stopniu ograniczy¢ mozliwoéé parkowania w miescie.

Zwigkszanie podazy miejsc parkingowych generuje bo-
wiem coraz wigkszy popyt na nie, tym samym zwigkszajqc
ruch w mieicie, co pocigga za sobg szereg innych negatyw-
nych skutkéw (strata czasu, zanieczyszczenie powietrza, hatas
itp.). Jedynym skutecznym $rodkiem na walke z brakiem miejsc
parkingowych jest zatem zmniejszanie zapotrzebowania na
parkowanie, w tym szczegélnie dtugoterminowe (catodniowe).
Nantes postanowito w tym celu ograniczyé liczbe miejsc parkin-
gowych na korzy$é innych form transportu oraz zachecaé do
korzystania z komunikaciji zbiorowej, roweru oraz chodzenia
na piechote. Wéréd podietych dziatar byta m.in. nowa poli-
tyka i strategia parkowania. Najpierw jednak wybudowano
nowq linig kolejki podmiejskiej skoordynowang z transportem
publicznym i sieciq sciezek rowerowych, jak réwniez wydzielo-
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no korytarz tramwajowo-autobusowy na lokalnej autostradzie.
[4] Réwnoczeénie konsekwentie powigkszano strefe ptanego
parkowania i zwigkszano naktady na skuteczng egzekucje kar
za nieptacenie za parkowanie oraz parkowanie w niedozwo-
lonych miejscach. Nie byty to dziatania drastyczne, jednak gdy
poprawiano warunki komunikaciji miejskiej, konsekwentnie likwi-
dowano kolejne miejsca parkingowe (w sumie okoto tysigca).

Tak samo postepowano z parkingami wielopoziomowymi:
powstawaty, by zastgpié réwnoczeénie likwidowane miejsca
parkingowe na ulicach. Na nowych parkingach tworzono osob-
ne sektory dla mieszkaricéw i dojezdzajgeych do pracy, by unik-
nq¢ konflikiéw intereséw i sytuacii, w ktérej ludzie mieszkajgcy
w okolicy parkingu nie mieliby gdzie zostawié samochodu.
Ponadto na krafcach linii tramwajowych lub przy innych we-
ztach przesiadkowych otworzono kilkanascie parkingéw Park
& Ride, obstugujgcych w sumie ok. 5000 samochodéw. Bylyby
one jednak bezuzyteczne, gdyby nie wczedniejsze inwestycje
w rozbudowe systemu transportu publicznego. Podejmowane
przez miasto dziatania nie rozwigzaty wszystkich probleméw,
przyniosty jednak wyrazng poprawe w wykorzystaniu prze-
strzeni miejskiej.

Decyzje o utworzeniu strefy ograniczonego ruchu w celu
zwalczania negatywnych skutkéw zbyt duzej iloéci podrézy
samochodami do centrum podjeto w Rzymie juz w 1989 roku.
Za$ od 1998 roku, kiedy m.in. uruchomiono nowgq linig tram-
wajowq, za dostep do strefy ograniczonego ruchu obowigzu-
je optata w wysokosci 340 euro (nie dotyczy to jej mieszkah-
céw). W 2001 roku uruchomiono zautomatyzowany system
kontroli ruchu, ktéry sprawdza, czy pojazdy wijezdzajgce do
centrum majq do tego prawo. W ciggu dwéch lat od jego uru-
chomienia udato sie ograniczyé ruch w wyznaczonej strefie
0 20 000 pojazdéw dziennie, czyli niemal jedng czwartq.

Gtéwnymi  érodkami  podejmowanymi przez miasto
w dgzeniv do zmniejszenia udziatu samochodéw w po-
drézach do centrum byly: powigkszanie i zageszczanie
sieci kolejowej i tramwajowe| oraz wprowadzenie pierw-
szehstwa na skrzyzowaniach dla autobuséw i framwajéw.

Co oznacza mobilnosé

Mobilnoéé jest jednym z kluczowych stéw w strategiach
rozwoju i modernizacji obszaréw miejskich, widocznym
w wielu dokumentach Unii Europejskiej, jej panstw czton-
kowskich oraz pofozonych na ich obszarze miast. Jako
przyktad moze postuzyé wydana we wrzesniu br. Zielona
Ksiega “W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”
(COM/2007/551). Przyjmuje sie, ze mobilno$¢ w miescie
oznacza optymalizacie wykorzystania réznych $rodkéw
transportu w celu zapewnienia mozliwosci sprawnego prze-
mieszczania sig, odpowiedniego poziomu zycia i ochrony
$rodowiska poprzez odpowiedni rozdziat podrézy pomie-
dzy rézne $rodki transportu [wigcej w artykule na s. 4 -
przyp. Red.]. Konieczne jest réwniez pogodzenie intereséw
zwigzanych z transportem towardw i transportem oséb.



te, polgczone z kontrolg dostepu do rejondw
zattoczonych (poprzez wprowadzenie opfat
za wijazd) i optatami za parkowanie w znacz-
nie szerszym obszarze, mogq skutecznie na-
kioni¢ cze$é oséb dojezdzajgcych przedtem
samochodami do przesiadki do transportu pu-
blicznego, bgdz sktoni¢ do planowania wspél-
nych podrézy samochodem przez osoby, ktére
w innej sytuaciji podrézowatyby osobno. Efekt jest
ten sam: mniejszy ruch i lepsze warunki zycia.

Réwnolegle do takich dziatah mozna roz-
budowywaé punkty Park & Ride. Rzymska
Agencja Mobilnoéci (odpowiednik warszaw-
skiego ZTM) zaczeta w 2000 roku, czyli dwa
lata po wprowadzeniu ww. optaty, rozbudowy-
wad infrastrukture parkingowq. Obecnie zarzg-
dza 24 parkingami z ponad 12 000 miejsc par-
kingowych. Z tego 11 parkingéw potozonych
jest przy krancowych stacjach metra lub przy
przystankach linii kolejowych na obrzezach
miasta, a pieé przy liniach kolejowych juz poza
jego granicami. Pozostate siedem znajduje sie
blize| strefy ptatnego parkowania, cechujq sie
jednak znacznie mniejszq iloscig miejsc. Tylko
jeden parking nie jest potozony w bezposred-
nim sgsiedztwie stacji kolejowej lub metra.

Podsumowujqc, parkingi Park&Ride nie
mogq powstawaé w prézni, pozbawione in-
nych dziatah zachecajgcych do korzystania
z transportu publicznego i zniechecajgcych do
korzystania z samochodu. Jezeli jednak ich bu-
dowa bedzie zaplanowana w odpowiednim
momencie wzgledem innych dziatah w kierunku
zréwnowazonego transportu oraz zostang one
ulokowane na obrzezach miasta, punkty P&R
mogq zacheci¢ do przesiadki na transport pu-
bliczny kilka procent oséb dojezdzajgcych do
miasta. Nalezy jednak mieé na uwadze moz-
liwe minusy zwigzane z takim rozwigzaniem:
nawet jezeli zmniejszy sie ruch samochodowy
i zwiekszy wykorzystanie komunikacji publicz-
nej w centrum, parkingi mogq réwnoczeénie
zniecheci¢ do korzystania z transportu zbioro-
wego w dojazdach do stacji przesiadkowych
przy miejscu zamieszkania, tym samym zwigk-
szajqc ruch samochodowy w dzielnicach pery-

Dzieki konsekwentnej polityce transportowej udato sie znaczqco zmniejszy¢ tok na
rzymskich ulicach. (commons.wikimedia.org)
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Tramwaj w Nantes. (commons.wikimedia.org)

feryinych. Dlatego tez tak wazne jest inwestowanie w sprawng komunika-
cie zaréwno w/do centrum jak i w atrakcyjne linie dowozowe do weztéw
przesiadkowych na przedmiesciach, a dopiero gdy te rozwigzania zostang
dopracowane planowanie budowy parkingédw w celu uzupetniania systemu
komunikacyjnego miasta. ¢

Przypisy:

[1] Samochody zajmujq najwigcej miejsca i wytwarzajq najwigcej zanieczyszczer chemicznych i akustycznych w przeliczeniu
na jednego pasazera. Réwnoczesnie ruch w miastach odpowiada za 40 % emisji CO2 i 70 % emisji pozostatych zanieczysz-
czef powodowanych przez caly transport drogowy. Zatem najskuteczniejszym sposobem na ograniczenie tych zanieczyszczen
jest zmniejszenie udziatu motoryzaciji indywidualnej w transporcie miejskim.

[2] Dyskusyine jest, czy powinna istnie¢ mozliwo$é wykupywania abonentéw na parkowanie w strefie ptatnego parkowania.
Dwoma gtéwnymi racjami bytu ptatnego parkowania sq bowiem zniechecenie do parkowania w centrum oraz wymuszenie
szybszej rotacji pojazdéw na miejscach parkingowych. Abonament ostabia pierwszq racje, zazwyczaj oferujqc optaty nizsze
od jednorazowych, oraz catkowicie likwiduje motywacje do zwolnienia miejsca parkingowego przed koficem dnia.

[3] Nie nalezy przy tym zapominaé, ze do atrakcyjnosci, poza szybkosciq, zaliczajq sie réwniez takie wartosci jak regularnos¢
i czestotliwos¢ kursowania czy tez dostepnosé miejsc siedzqgeych.

[4] Warto zwréci¢ uwagg, ze korytarz nie stuzy jedynie tqczeniu centrum miasta z osiedlami i parkingami P&R, lecz réwniez z
sieciq $ciezek rowerowych, dzigki czemu skuteczniej ogranicza liczbe podrézy samochodem.
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