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PLAN ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Wprowadzenie

Podstawa planowania transportu miejskiego w Polsce, jako kraju nalezace-
go do Unii Europejskiej, powinno by¢ z jednej strony przekonanie o istotnym
znaczeniu mobilnosci komunikacyjnej dla spoteczno-gospodarczego rozwoju
obszaréw zurbanizowanych, z drugiej strony $wiadomo$¢ jej negatywnych na-
stepstw w postaci kongestii, wypadkéw komunikacyjnych i szkod srodowisko-
wych. W ramach strategii zrownowazonego rozwoju kluczowe znaczenie ma dg-
zenie do zapewnienia racjonalnego podziatu zadan przewozowych pomiedzy
transport zbiorowy i indywidualny. Jej zatozeniem jest preferowanie transportu
zbiorowego w $rodmiesciu oraz w dzielnicach otaczajacych srodmiescie o naj-
wiekszym ruchu pasazerskim. Warunkiem zrownowazenia transportu w mia-
stach jest dazenie do skrocenia odleglosci podrozy i zmniejszenia ich liczby.
Niezbgdne jest wige koordynowanie planowania przestrzennego i planowania
transportu, gtownie zbiorowego, w celu przeciwdzialania juz na tym etapie
nadmiernemu wykorzystywaniu samochodéw osobowych. Zapewnienie zrow-
nowazonego transportu jest bowiem uzaleznione od prawidlowego rozwoju
przestrzennego i whasciwie rozwinigtego transportu zbiorowego'.

Wprowadzony przepisami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
obowigzek przygotowania planow zréwnowazonego rozwoju transportu pu-
blicznego (nazywanymi powszechnie planami transportowymi) mial odpowia-
da¢ przedstawionym wyzej zatozeniom. Wczytujac si¢ w szczegdlowe zapisy

' A. Faron, A. Rudnicki, Idea i narzedzia unijnego projektu MAX majacego na celu podniesienie
$wiadomosci potrzeby zarzadzania mobilnoscia, ,, Transport Miejski i Regionalny” 2010, nr 1,
s. 19.
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ustawy trudno oprze¢ si¢ jednak wrazeniu, ze sporzadzanie planéw transporto-
wych ma przede wszystkim sprosta¢ wymaganiom formalnym, w zdecydowanie
mniejszym stopniu natomiast przyczynic¢ si¢ do wspomagania procesOw organi-
zowania i zarzadzania transportem publicznym. Za gléwne mankamenty przepi-
sow regulujacych zawarto$¢ i zastosowanie plandow zréwnowazonego rozwoju
transportu publicznego mozna uznac:

— mozliwo$¢ nieuwzglgdniania w planie transportowym transportu indywidu-
alnego,

— zmniegjszenie elastycznosci w ksztaltowaniu oferty przewozowej poprzez
konieczno$¢ poddawania zmian w ofercie procedurze zwigzanej z uchwala-
niem planéw,

— brak jednoznacznej wykladni dotyczacej zawartosci planow i procedur ich
uchwalania,

— mozliwo$¢ ograniczenia konkurencji w realizacji ustug przewozowych za
posrednictwem planow.

Uwzgledniajac wymienione zastrzezenia ponizej przedstawiono najwaz-
niejsze zasady i podstawowy zakres danych, jakimi powinny si¢ charakteryzo-
wac plany transportowe, umozliwiajac nie tylko dopetnienie wymogu ustawo-
wego, ale takze wykorzystanie danych zawartych w planie do organizowania
i zarzadzania transportem publicznym®.

Zakres i zasady przygotowania planéw zintegrowanego
rozwoju transportu publicznego

Konstrukcja planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego powinna wynikac¢ z art. 12 ust. 1. ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicz-
nym transporcie zbiorowym’, zgodnie z ktérym plan transportowy okresla w szcze-
goblnosci:

1) sie¢ komunikacyjng, na ktorej jest planowane wykonywanie przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej,

2) oceng i prognozy potrzeb przewozowych,

3) przewidywane finansowanie ustug przewozowych,

4) preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkoéw transportu,

5) zasady organizacji rynku przewozow,

2 Pehy zakres i zasady przygotowania planow transportowych zostaty opisane w: K. Grzelec,
O. Wyszomirski, Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego, Izba Gospodarcza Komu-
nikacji Miejskiej, Warszawa 2011.

3 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011, nr. 5, poz. 13.
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6) pozadany standard ustlug przewozowych w przewozach o charakterze uzy-
tecznos$ci publiczne;,

7) przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera.

Wychodzac z zapiséw przedmiotowej ustawy mozna zaproponowaé naste-
pujace elementy sktadowe planu:

— metodologia tworzenia planu publicznego transportu zbiorowego,

— determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego,

— sie¢ komunikacyjna, na ktoérej jest planowane wykonywanie przewozoéw
o charakterze uzytecznosci publicznej,

— ocena i prognoza potrzeb przewozowych,

— finansowanie ushug przewozowych,

— preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkow transportu,

— zasady organizacji rynku przewozow,

— pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzy-
tecznos$ci publiczne;j,

— organizacja systemu informacji dla pasazerow,

— kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego,

— zasady planowania oferty przewozowej publicznego transportu zbiorowego,

— planowana oferta przewozowa publicznego transportu zbiorowego.

Plan transportowy powinien zawiera¢ cele strategiczne, w tym cel gtéwny
oraz cele uzupeiajace, a takze wizj¢ funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego na koniec okresu planowania. Okres planowania w planie transpor-
towym moze by¢ uzalezniony od:

— rodzaju transportu publicznego objetego planem,

— sposobu kontraktowania ustug (dla gmin, w ktérych wystepuje tylko komu-
nikacja autobusowa i ewentualnie trolejbusowa mozna przyja¢ 5-10-letni
okres planowania, a dla gmin, w ktorych dodatkowo eksploatuje si¢ komu-
nikacje¢ tramwajows, metro i kolej miejskg — 15-20-letni),

— inwestycji infrastrukturalnych i zatozonych w programach realizacji tych
inwestycji okresow niezmiennej ich postaci.

Zrédla danych, niezbedne do opracowania planu transportowego, mozna
podzieli¢ na pierwotne i wtorne. Ze zrodet pierwotnych (wyniki badan marke-
tingowych i rynkowych, wyniki kompleksowych badan ruchu) powinny pocho-
dzi¢ dane przygotowane specjalnie z mys$la o planowaniu, organizowaniu i za-
rzadzaniu popytem w transporcie zbiorowym. Zrédta wtorne zawieraja dane
1 informacje, ktore sg przygotowywane niezaleznie w stosunku do potrzeb zwia-
zanych z opracowaniem planow transportowych. Wykorzystujac wymienione
zrodta powinno si¢ kazdorazowo wnikliwie analizowa¢ dane z punktu widzenia
poprawno$ci metodologicznej ich gromadzenia i przetwarzania oraz aktualnosci.
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Plan transportowy nie moze by¢ sprzeczny z ustaleniami zawartymi w in-
nych, juz przyjetych przez wtadze publiczne dokumentach strategicznych, takich
jak: plany transportowe wyzszego szczebla, strategia rozwoju miasta (gminy),
studium kierunkow i uwarunkowan zagospodarowania przestrzennego miasta
(gminy), polityka transportowa miasta (gminy) itp.

Zgodnie z zasadg transparentno$ci, plany transportowe powinny zostac
poddane procesom konsultacji spotecznych. Ich celem jest poinformowanie spo-
tecznosci lokalnej o planowanych dziataniach przewidzianych do realizacji w ra-
mach planu transportowego, prezentacja okreslonych rozwigzan inwestycyjnych
i organizacyjnych w zakresie rozwoju publicznego transportu zbiorowego oraz
stworzenie mieszkancom mozliwosci zgloszenia ewentualnych uwag i wskaza-
nia rozwigzan preferowanych. Dzialania konsultacyjne majg rowniez umozliwi¢
projektantom, inwestorom oraz organom wydajacym decyzje administracyjne
wybor optymalnego wariantu rozwigzania projektowego, uwzgledniajacego moz-
liwie najwigcej postulatow zainteresowanych stron. Zgodnie ze standardami
Komisji Europejskiej, konsultacje powinny si¢ charakteryzowac:

— wlasciwg, konkretng i rzeczowa informacja,

— objeciem konsultacjami wszystkich grup docelowych (tzw. interesariuszy),

— prowadzeniem konsultacji za posrednictwem $rodkéw komunikacji dosto-
sowanych do celow konsultacji i oczekiwan ich uczestnikow,

— publikacja raportu opisujacego wyniki konsultacji oraz sposéb ich wykorzy-
stania w trakcie przygotowania wersji planu do uchwalenia.

Konsultacje spoteczne powinny si¢ odbywa¢ wedtug czterech zasad:

— jawnosci,

— publicznego charakteru,
—  rownosci,

—  otwartodci’.

Przygotowujac plan transportowy nalezy uwzgledni¢ wptyw czynnikoéw
zwigzanych z zagospodarowaniem przestrzennym, ktore determinujg: przebieg
tras 1 linii komunikacyjnych, rodzaj i cechy eksploatowanych na nich $rodkow
transportu (tramwaj, trolejbus, autobus, metro, kolej miejska), charakter linii
komunikacyjnych (zwykte, przyspieszone, pospieszne i ekspresowe, stale i se-
zonowe oraz specjalne). Do czynnikéw tych naleza:

* Podstawa do przeprowadzenia konsultacji spotecznych przez organizatoréw samorzadowych sa
przepisy ustaw z: 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, Dz.U. 1990, nr 16, poz. 95;
5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym, Dz.U. 1998, nr 91, poz. 578; 5 czerwca 1998 r.
o samorzadzie wojewodzkim, Dz.U. 1998, nr 91, poz. 576; 24 kwietnia 2003 r. o dziatalnos$ci
pozytku publicznego i wolontariacie, Dz.U. 2003, nr 96, poz. 873.
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— lokalizacja gtdéwnych obszaréow zagospodarowania przestrzennego zgodnie
ze studium kierunkéw i uwarunkowan zagospodarowania przestrzennego
oraz (o ile to mozliwe) z miejscowymi planami zagospodarowania prze-
strzennego,

— lokalizacja najwigkszych dzielnic (osiedli) mieszkaniowych,

— kierunki rozwoju przestrzennego miasta (gminy).

Plan powinien takze identyfikowac i okresli¢ wptyw czynnikéw demogra-
ficznych, spotecznych i gospodarczych na stan i rozwdj sieci transportu publicz-
nego, w tym gtowne zrdédia ruchu.

Identyfikacja i charakterystyka planowanej sieci komunikacyjnej powinna
zawiera¢ delimitacje obszaru objetego siecig komunikacyjng — poprzez okreslenie
granic obszaru, na ktérym funkcjonuje sie¢ publicznego transportu zbiorowego
oraz liczby i charakterystyki linii komunikacyjnych. Sie¢ transportu publicznego
powinna zosta¢ takze scharakteryzowana poprzez okreslenie dostgpnosci do
ustug (W ujeciu przestrzennym, czasowym i ekonomicznym), w tym dla osob
niepetnosprawnych.

Istotnym problemem dla przygotowujacych plany transportowe moze byc¢
realizowanie czgSci prognostycznej obejmujacej potrzeby przewozowe. Potrzeby
te mozna ustala¢ na podstawie wielkosci popytu efektywnego i potencjalnego.
Popyt efektywny jest wyrazany liczba pasazerow przewozonych transportem
publicznym w danym okresie. Popyt potencjalny to taki, ktory moze przeksztat-
ci¢ si¢ w popyt efektywny, przy spetnieniu przez transport publiczny okreslo-
nych warunkoéw zwiazanych z oczekiwang ilo$cia i jako$cia ustug. Popyt poten-
cjalny reprezentuja przede wszystkim ci mieszkancy, ktorzy realizujg swoje
potrzeby przewozowe innymi Srodkami transportu niz publiczne, ale byliby go-
towi korzysta¢ z transportu publicznego pod pewnymi warunkami. Ocena popy-
tu jest mozliwa do przeprowadzenia pod warunkiem dysponowania danymi
o popycie efektywnym, w przekroju:

— sieci komunikacyjne;j,

— poszczegodlnych jednostek terytorialnych,

— dni tygodnia (powszedni, sobota, niedziela),

— poszczegodlnych linii komunikacyjnych.

Takie dane znajduja si¢ w dyspozycji organizatorow (lub operatorow
i przewoznikow), o ile prowadzg oni regularnie badania marketingowe popytu
w przedstawionych przekrojach lub majg system sprzedazy (biletu elektronicz-
nego) umozliwiajacy uzyskanie wymienionych wyzej danych. Dobrym Zrodlem
danych o popycie sa takze Kompleksowe Badania Ruchu. W miastach (gmi-
nach), w ktérych organizatorzy nie dysponuja danymi z badan lub elektronicz-
nych systemow sprzedazy, oceng¢ popytu mozna przeprowadzi¢ na podstawie
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wynikow sprzedazy biletow, przyjmujac dla poszczegoélnych rodzajow biletow

okresowych odpowiednie wskazniki ruchliwo$ci komunikacyjnej. Wskazniki

ogolnokrajowe mogg by¢ jednak, w specyficznych warunkach komunikacyjnych
danego miasta, zrodlem istotnych bledéw oceny i nastepnie prognozy popytu.

W czeéci planu przedstawiajacej finansowanie ushug przewozowych po-
winno si¢ uwzgledni¢ przychody z biletow, doptat budzetowych, refundacje¢ ulg
i przejazdow bezplatnych w okreslonych przekrojach (np. w przekroju rodzajow
transportu publicznego, gmin itp.), poziom odptatnosci ustug i prognozy tych pa-
rametrow na lata objete planem. W tej czeSci opracowania nalezy takze wskazac
zrodla finansowania inwestycji.

Podstawa zmian w uktadzie sieci komunikacyjnej powinna by¢ identyfika-
cja podziatu zadan przewozowych mig¢dzy transport zbiorowy i indywidualny
oraz w ramach transportu zbiorowego, a takze preferencji i zachowan transpor-
towych mieszkancow. Podziat zadan przewozowych jest mierzony udziatem po-
szczegblnych rodzajow i srodkow transportu zbiorowego w podrozach i oblicza-
ny jako stosunek liczby podrézy zrealizowanych danym rodzajem i $rodkiem
transportu do liczby podrozy ogédtem. Dane uzyskuje si¢ z badan marketingo-
wych lub kompleksowych badan ruchu. Strategia zréwnowazonego rozwoju
przyjmuje okre§lony podzial zadan przewozowych pomiedzy poszczegdlne ro-
dzaje transportu. Informacje o przyjetym podziale zadan przewozowych pomig-
dzy transport indywidualny i zbiorowy czesto sg zawarte w strategii rozwoju
miasta (gminy) oraz polityce transportowej lub studium kierunkéw i uwarunko-
wan zagospodarowania przestrzennego. W przypadku braku danych w tym za-
kresie mozna przyjac, ze w miastach matych i $rednich (do 100 000 mieszkan-
cOw) podzial zadan przewozowych pomig¢dzy transport indywidualny i zbiorowy
docelowo powinien si¢ ksztattowa¢ w proporcjach 75 : 25 (lub korzystniejszych
dla transportu zbiorowego), natomiast w miastach duzych i aglomeracjach (po-
wyzej 100 000 mieszkancow) w proporcjach 50 : 50 lub korzystniejszych dla
transportu zbiorowego. Planujac podziat zadan przewozowych w ramach trans-
portu zbiorowego uwzglednia sie:

— zdolno$¢ przewozowa danego srodka transportu,

— cechy eksploatacyjne, tj. zdolno$¢ do penetrowania poszczegdlnych obsza-
row miasta, zdolnos¢ do pokonywania wzniesien, tatwos¢ wilaczania si¢ do
ruchu,

— koszty eksploatacyjne,

— istniejacg infrastrukture transportu publicznego,

—  koszty budowy infrastruktury niezbednej wytacznie z punktu widzenia funkcjo-
nowania danego $rodka transportu (torowiska, sie¢ trakcyjna, podstacje itp.),

— ekologiczno$¢ poszczegdlnych srodkow transportu, w tym koszty zewngtrzne.
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Okreslenie preferencji dotyczacych wyboru $rodkoéw transportu wymaga
przeprowadzenia badan marketingowych lub kompleksowych badan ruchu. Po-
winno si¢ zbada¢ ranking podstawowych postulatow przewozowych. Ranking
postulatow przewozowych i stopien ich spetiania to zestaw determinant wska-
zujacych na kierunki ksztattowania podziatu zadan przewozowych w transporcie
zbiorowym z punktu widzenia pasazeréw, w tym osob niepelnosprawnych. Roz-
nice pomig¢dzy oferowanym i pozadanym standardem ushug mozna przedstawic
za pomocg tzw. luki jakosciowe;j’.

Jednym z najwazniejszych zadan realizowanych za pomoca planu transpor-
towego powinna by¢ integracja w ramach ustug transportu zbiorowego i pomig-
dzy transportem zbiorowym i indywidualnym. Integracja ustug publicznego
transportu zbiorowego moze by¢ wewnetrzna (np. w ramach komunikacji miej-
skiej) 1 zewngtrzna (np. komunikacji miejskiej z regionalng). Integracja najcze-
$ciej jest zapewniona w ramach funkcjonowania poszczegoélnych podsystemow,
tj. w podsystemie transportu miejskiego, regionalnego kolejowego lub regional-
nego autobusowego. Dzialania w zakresie integracji moga obejmowac:

— integracje biletowa lub taryfowo-biletowa, umozliwiajaca podrézowanie na
podstawie jednego biletu r6znymi rodzajami transportu publicznego,

— integracj¢ rozktadéw jazdy (zapewniong poprzez koordynacje odjazddéw po-
jazdoéw w weztach przesiadkowych),

— budowg przystankow i weztdw przesiadkowych oraz nadawanie istniejacym
przystankom, stacjom i dworcom statusu przesiadkowych — poprzez ich mo-
dernizacje, przebudowe i doprowadzenie do nich okreslonej liczby linii roz-
nych $rodkow transportu,

— integracje¢ systemu informacji pasazerskiej na przystankach i w weztach
przesiadkowych oraz w Internecie, telefonach komorkowych itp.,

— integracj¢ organizacyjng — poprzez utworzenie jednego organizatora trans-
portu publicznego, obejmujacego w zaleznosci od potrzeb: transport miejski,
regionalny kolejowy, regionalny autobusowy i innyé.

Charakterystyka organizacji rynku publicznego transportu zbiorowego po-
winna obejmowac: formy i podmioty wystepujace na danym rynku czgstkowym,
zasady kontraktowania ustug oraz funkcje realizowane w praktyce przez organi-
zatora ushug.

Cze$¢ planistyczna dokumentu powinna zawiera¢ informacje dotyczace sie-
ci transportowej uwzgledniajace: dostepnos¢ do ustug, ograniczenia i zagrozenia

5 W. Starowicz, Ksztattowanie jako$ci ushug przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym,
Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2001, s. 356.

8 Por. G. Dydkowski, Integracja transportu miejskiego, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2009,
s. 42-48.
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dla planowanego standardu ustug wynikajace z uwarunkowan finansowych,
technicznych i spotecznych, specyfike obstugi 0séb niepelnosprawnych, przewi-
dywana efektywnos$¢ ekonomiczno-finansowg proponowanych zmian, zakres
integracji i przewidywane innowacje. Plan powinien okresla¢ przyjete zasady pla-
nowania dotyczace oferty przewozowej, w tym: rozkladow jazdy, taryfy, organiza-
cji weztow przesiadkowych, rentownosci linii i dostgpu do infrastruktury.

Uklad gldéwnej czgsci planistycznej zawierajacej planowany uklad sieci
komunikacyjnej moze by¢ zdeterminowany zakresem wprowadzanych zmian.
Proponuje si¢, aby w przypadku radykalnej przebudowy sieci komunikacyjne;
przedstawi¢ w planie charakterystyke sieci w przekroju linii, zawierajaca: rela-
cje, rodzaj i kategorig linii oraz planowang czestotliwos¢. W przypadku modyfi-
kacji istniejgcej sieci komunikacyjnej powinno si¢ wskaza¢ planowane zmiany
w uktadzie istniejacej sieci charakteryzujac rodzaj wprowadzanych zmian i uza-
sadnia¢ je. Poza zmianami w sieci plan powinien uwzglednia¢ planowane inwe-
stycje infrastrukturalne i taborowe. Wszystkie wprowadzane zgodnie z planem
zmiany powinny by¢ monitorowane.

Podsumowanie

Przygotowanie planéw transportowych w sposob umozliwiajacy ich wyko-
rzystanie w praktyce organizowania i zarzadzania transportem publicznym moze
by¢ zadaniem przekraczajacym mozliwosci niektorych samorzadow. Przedsta-
wione rozwazania wskazuja, ze sporzadzenie planéw przydatnych z praktyczne-
go punktu widzenia wymaga dysponowania okreslonym zasobem informacji,
umiejetnoscia ich analizy i wykorzystania do ksztattowania oferty przewozowe;.
Wyniki badan dowodza bowiem, ze tylko co dziesiaty organizator transportu
miejskiego prowadzi kompleksowe badania preferencji i zachowan transporto-
wych mieszkaficow’, ktorych wyniki umozliwiajg profesjonalne przygotowanie
planu transportowego.

Wiladze samorzadowe stajg de facto przed wyborem:

— minimalizacji zakresu przygotowanych planow transportowych w dostosowa-
niu do literalnego wypeknienia ich tre$cig przewidziang w ustawie o publicz-
nym transporcie zbiorowym i rozporzadzeniu ministra infrastruktury i tym
samym sprowadzenia roli planu do dokumentu formalnego, fasadowego,

7 K. Grzelec, Funkcjonowanie transportu miejskiego w warunkach konkurencji regulowane;,
Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2011, s. 92.
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— przygotowania planu w szerokim zakresie, umozliwiajacym jego wykorzy-
stanie w praktyce z jednoczesnym ryzykiem formalnego ograniczenia moz-
liwosci elastycznego ksztaltowania oferty przewozowe;.

THE PLAN OF PUBLIC TRANSPORT SUSTAINABLE DEVELOPMENT

Summary

Implementing the statutory obligation to prepare the plan of public transport inte-
grated development have met with criticism both from practitioners dealing with orga-
nizing and managing public transport and from local government representatives. Criti-
cal remarks concern the range as well as the rules of implementing transport plans into
the public transport organizing and managing processes.

The hereby article presents the proposal how to prepare the transport plans in a way
that enables not only meeting formal criteria of their possession, but also using them in
the practice of organizing and managing public transport.



