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Plany zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w miastach, a wyzwania transportu miejskiego

WSTEP

Problemy transportowe wspotczesnych miast z jednej strony oraz konieczno$¢ oszczgdnosci
energii 1 ochrony $rodowiska naturalnego z drugiej strony sktaniaja do przyjecia polityki
zrownowazonego rozwoju transportu na obszarach zurbanizowanych. Warunkiem skutecznej
realizacji takiej polityki jest jej zaplanowanie na poziomie strategicznym. Istnieje wigc potrzeba
tworzenia planéw zréwnowazonego rozwoju transportu w miastach, jako zasadniczych elementow
plandw zrownowazonej mobilnosci w miastach. Gtéownym celem polityki transportowej
wspolczesnego miasta powinna by¢ bowiem zréwnowazona mobilno§¢ na jego obszarze osiggana
W znacznym stopniu za pomocg zréwnowazonego rozwoju transportu.

1. WYZWANIA TRANSPORTU MIEJSKIEGO W XXI WIEKU

Zréwnowazony rozwoj transportu miejskiego w XXI w. wyznaczaja dokumenty strategiczne Unii
Europejskiej, ktorymi sa:

— Biata Ksigga. Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wybordw,

ogloszona w 2001 r. [2];

— Zielona Ksigga. W kierunku nowej kultury mobilno$ci w miescie, z 2007 r. [12];
— Biala Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu-dazenie do osiggnigcia

konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu, wydana w 2011 r. [3]

Wyzwaniami transportu miejskiego wynikajacymi z Biatej Ksiggi z 2001 r. sa:

— rozwoj zintegrowanych systemow biletow;

— wprowadzenie alternatywnych zrodet energii;

— stymulowanie podazy przez wprowadzenie innowacyjnych rozwigzan;
— promocja dobrych praktyk.

Za wyzwanie transportu miejskiego w XXI w. $wietle Zielonej Ksiggi z 2007 r. mozna natomiast
uzna¢ podjecie dzialan majacych na celu uatrakcyjnienie 1 uczynienie bardziej bezpiecznymi,
alternatywnych w stosunku do samochodu osobowego, sposobdw przemieszczania si¢, takich jak
chodzenie pieszo, jazda na rowerze, motocyklu i skuterze oraz korzystanie z ustug transportu
zbiorowego, ktory powinien by¢ dostepny, szybki, niezawodny, wygodny i zapewnia¢ wysoka
czestotliwos¢ polaczen.

Wyzwaniami transportu miejskiego w swietle Biatej Ksiegi z 2011 r. sa:

— stosowanie rozwigzan efektywnych energetycznie i czystych ekologicznie, takich jak chodzenie
pieszo, jazda na rowerze i korzystanie z transportu zbiorowego;

— powigzanie planowania transportu z zagospodarowaniem przestrzennym;

— stosowanie paliw alternatywnych.

W Biatej Ksiedze z 2011 r. sformutowanych zostalo 10 celow na rzecz utworzenia
konkurencyjnego i oszczedzajacego zasoby systemu transportu pozwalajacego na ograniczenie emisji
gazdw cieplarnianych o 60%. Do transportu miejskiego odnoszg si¢ nastgpujace cele:

— zmniejszenie o potowe liczby samochodoéw o napedzie konwencjonalnym do 2030 r. oraz

wyeliminowanie ich z miast do 2050 r.;

— wprowadzenie systemow zarzadzania ruchem drogowym do 2020 r.;
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— ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania i ptatnosci w zakresie transportu
multimedialnego do 2020 r.;

— dazenie do zmniejszania o polowe ofiar wypadkéw drogowych do 2020 r. i osiggnigcie prawie
zerowej liczby ofiar wypadkéw drogowych do 2050 r.;

— pelne zastosowanie zasad ,,uzytkownik ptaci” 1 ,, zanieczyszczajacy ptaci” oraz zaangazowanie
sektora prywatnego w celu wyeliminowania zaktocen rynkowych oraz finansowania inwestycji.
Nawiagzujac do wyzwan 1 celow transportu miejskiego zawartych w Biatej Ksiedze z 2011 r.

mozna okresli¢ nastgpujace elementy zrownowazonej mobilnosci [1, s. 73-80]:

— racjonalny czas podrdzy, a nie minimalny czas podrozy;

— traktowanie podrézy jako wartosciowej aktywnosci a nie tylko zaspokajania wtérnej potrzeby
przewozowej;

— zmniejszanie potrzeby podrézowania przez skracanie odlegtosci i zdalne wykonywanie pracy;

— osiagniecie znacznego przesunigcia w strukturze podrdzy na rzecz chodzenia pieszo, jezdzenia na
rowerze i korzystania z transportu zbiorowego;

— mniejszy poziom zanieczyszczenia powietrza i hatasu powodowanego przez transport oraz wigksza
efektywnos¢ energetyczna transportu;

— bardziej efektywne wykorzystanie zdolno$ci przewozowej przez lepsze wykorzystanie miejsc
w pojazdach oraz infrastruktury przez ptacenie za korzystanie z niej;

— zwicgkszenie jakosci przestrzeni.

W celu osiagnigcia zrownowazonej mobilnosci Miedzynarodowa Unia Transportu Publicznego

(UITP) zaleca: [10, s. 27]
zapewnienie spdjnosci miedzy planowaniem miasta (urbanistyka) a polityka transportowa
w aglomeracjach miejskich;

— ograniczenie inwestowania na terenach stabo rozwinigtych obrzezy miast oraz zagegszczenie
terendw potozonych przy trasach transportu publicznego o wysokiej zdolno$ci przewozowej;

— laczenie powstawania zaktadow pracy oraz centrow rozrywki i handlu z rozwojem infrastruktury
transportu publicznego;

— prowadzenie polityki mieszkaniowej zmierzajacej do budowy odpowiednio skoncentrowanych
obszarow mieszkaniowych i utrzymywanie w dobrym stanie budynkow mieszkalnych w centrach
miast i na ich obrzezach;

— ograniczenie liczby miejsc parkingowych w nowych budynkach biurowych i handlowych oraz
w centrach miast;

— rozszerzenie stref platnego parkowania 1 zwigkszenie poziomu optat parkingowych, potaczone ze
skuteczng kontrolg parkowania;

— zniechgcanie do praktyki oferowania pracownikom samochodéw stuzbowych i1 bezplatnego
miejsca do parkowania;

— zwigkszenie powierzchni ulic przeznaczonych dla pieszych i rowerow oraz na pasy ruchu
wydzielone dla transportu publicznego;

— ograniczenie dostepu do centrow miast dla samochodéw osobowych;

— wprowadzenie optat drogowych za korzystanie z ulic miejskich jezeli wyzej przedstawione
instrumenty ograniczania udziatu samochodoéw w podrézach miejskich okazg si¢ nieskuteczne.
Wyzwania transportu miejskiego w XXI w. powinno si¢ realizowaé, rozpoczynajac zgodnie

z Bialg Ksiega Unii Europejskiej z 2011 r., od planow transportowych, w ktorych okreslone bytby

cele 1 srodki osiggania zrownowazonej mobilnosci.

2. PLANOWANIE ZROWNOWAZONEGO ROZWO0JU TRANSPORTU W MIASTACH
W SWIETLE USTAWY O PUBLICZNYM TRANSPORCIE ZBIOROWYM

W Polsce 16 grudnia 2010 r. zostata uchwalona ustawa o publicznym transporcie zbiorowym,
ktora ,,...okresla zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu oséb w publicznym
transporcie zbiorowym realizowanego na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej...” Ustawa ta
wyznaczyla jako organizatora transportu zbiorowego w miastach gming albo zwigzek miedzygminny,
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uznajagc wojta, burmistrza albo prezydenta miasta albo zarzad zwigzku migdzygminnego za

wykonawce zadan organizatorskich. Do zadan organizatora nalezy[11]:

— planowanie rozwoju transportu;

— organizowanie publicznego transportu zbiorowego;

— zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Zgodnie z ustawag o publicznym transporcie zbiorowym obowigzkiem organizatora w ramach
wykonywania zadania planowania rozwoju transportu jest opracowanie i uchwalenie planu
zrOwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, zwanego planem transportowym.
Obowigzek ten zostal natozony na:

— gminy liczace co najmniej 50 000 mieszkancow, jezeli organizuja Samodzielnie publiczny transport
zbiorowy;

— gminy liczagce razem co najmniej 80 000 mieszkancow, jezeli organizuja wspdlnie publiczny
transport zbiorowy na podstawie porozumien mi¢dzygminnych;

— zwigzki migdzygminne obejmujace obszar liczacy co najmniej 80 tys. mieszkancow, jezeli
organizuja publiczny transport zbiorowy dla gmin bedacych ich cztonkami.

W przywolanej ustawie postanowiono, ze plan transportowy uchwalony przez wilasciwe organy
jednostek samorzadu terytorialnego stanowi akt prawa miejscowego oraz wyznaczono obowigzek
poddania projektu planu procedurze konsultacji spolecznych. Stwierdzono takze, ze projekt planu
transportowego opracowany przez wojta, burmistrza, prezydenta miasta lub zarzad zwigzku
migdzygminnego uwzglednia ogloszony plan transportowy opracowany przez staroste, zarzad
zwigzku powiatow, o ile jest utworzony, lub marszatka wojewddztwa oraz ze plan transportowy moze
by¢ poddawany aktualizacji.

Cecha charakterystyczng uregulowan prawnych ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
dotyczacych planu transportowego jest szczegétowe wyznaczenie zakresu merytorycznego tego planu.
W ustawie napisano bowiem, ze plan transportowy okresla w szczegdlnosci:

— sie¢ komunikacyjng, na ktorej jest planowane wykonywanie przewozow o charakterze
uzytecznos$ci publicznej;

— oceng i prognozy potrzeb przewozowych;

— przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

— preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkoéw transportu;

— zasady organizacji rynku przewozow;

— pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznos$ci

— publicznej;

— przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera.

W ustawie o publicznym transporcie zbiorowym okreslono ponadto dokumenty i1 czynniki, ktore
nalezy uwzgledni¢ opracowujac plan transportowy. Dla planéw odnoszacych si¢ do miast
dokumentami i czynnikami tymi sa:

— stan zagospodarowania przestrzennego oraz ustalenia odpowiednio:

— koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju,

— planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa,

— studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego gminy,

— miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego;

— sytuacja spoteczno-gospodarcza danego obszaru;

— wplyw transportu na srodowisko;

— potrzeby zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci potrzeby
0sOb niepelnosprawnych i os6b o ograniczonej zdolnosci ruchowej, w zakresie ustug
przewozowych;

— rentownos$¢ linii komunikacyjnych.

Na opracowanie planu transportowego dla miast w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym
wyznaczono okres trzech lat od momentu wejscia w zycie ustawy, tj. do konca lutego 2014 r. Nie
uczyniono tego jednak wprost, tylko posrednio, postanawiajac, ze do czasu uchwalenia pierwszego
planu transportowego, jednak na dtuzej niz w okresie 3 lat od dnia wejscia w zycie ustawy -
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w przypadku planu transportowego opracowanego przez wlasciwg jednostk¢ samorzadu
terytorialnego -moze by¢ zawarta umowa o $wiadczenie uslug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego na okres nie dluzszy niz 3 lata.

Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom gmin i zwigzkoéw miedzygminnych, a w szczegdlnosci
zarzadow transportu miejskiego wypehiajgcych zadania wykonawcze w zakresie organizowania
transportu miejskiego w imieniu jego organizatorow, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej
z siedzibg w Warszawie podjeta si¢ opublikowania przewodnika do opracowania planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla gmin i zwigzkéw migdzygminnych
[5, s. 1-63]. Przewodnik ten powstal z mys$la o samodzielnym przygotowaniu planéow przez te
jednostki, chociaz jak wykazata praktyka zostal on takze powszechnie wykorzystany przez firmy
konsultingowe przygotowujace plany na zlecenie gmin i zwigzkow migdzygminnych oraz zarzadow
transportu miejskiego.

Uktad tresci przewodnika, poswieconego planowi transportowemu zostat dostosowany do ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym oraz do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie
szczegotowego zakresu planu zrownowazonego publicznego transportu zbiorowego. W rezultacie
w jego strukturze znalazly si¢ nastepujace rozdziaty:

— metodologia tworzenia planu;

— determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego;

— ocena i prognoza potrzeb przewozowych;

— sie¢ komunikacyjna, na ktorej planowane jest wykonywanie przewozoéw o charakterze
uzytecznos$ci publicznej;

— finansowanie uslug przewozowych;

— preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkow transportu;

— zasady organizacji rynku przewozow;

— pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej;

— organizacja systemu informacji dla pasazerow;

— kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego;

— zasady planowania oferty przewozowej publicznego transportu zbiorowego;

— planowana oferta publicznego transportu zbiorowego.

Uregulowania ustawowe oraz wytyczne do opracowania planu wynikajace z przewodnika Izby
Gospodarczej Komunikacji Miejskiej odpowiadaja waskiemu rozumieniu istoty i celow planu
transportowego. Zgodnie z takim ujeciem ,,plan transportowy jest instrumentem majgcym na celu
poprawe jakosci publicznego transportu zbiorowego (PTZ). W planie tym zawarte sa kierunki
rozwoju PTZ, okreslone cele do osiagnigcia i $rodki jakimi powinny by¢ zrealizowane” [4, s. 14].

3. PLANY ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU
ZBIOROWEGO OPRACOWANE | UCHWALONE W MIASTACH METROPOLII
ZATOKI GDANSKIEJ

W Metropolii Zatoki Gdanskiej publiczny transport zbiorowy w postaci komunikacji miejskiej,
rozumianej ustawowo jako gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach miast i gmin
sasiadujacych, organizuja:

— Prezydent Miasta Gdanska za pomoca Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku;
— Prezydent Miasta Gdyni za posrednictwem Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni;
— Prezydent Miasta Wejherowa w strukturze Urzedu Miasta Wejherowa.

Miejski transport zbiorowy na obszarze Metropolii Zatoki Gdanskiej funkcjonuje na obszarze
14 miast i gmin, bedacych cztonkami Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej,
ktory nie bedac organizatorem w rozumieniu ustawy tylko integruje przewozy miejskie. W gminach
nie bedacych organizatorami miejski transport zbiorowy funkcjonuje na podstawie prawnej
porozumien mig¢dzygminnych powierzajacych organizowanie tego transportu na ich obszarach.
Sposrod 11 gmin bedacych w takiej sytuacji organizowanie miejskiego transportu zbiorowego
powierzylo:
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— Prezydentowi Miasta Gdanska: 5 gmin, w tym 2 miasta;
— Prezydentowi Miasta Gdyni: 6 gmin, w tym 3 miasta;
— Prezydentowi Miasta Wejherowa: 3 gminy, w tym jedno miasto.

Roéznica miedzy liczbg gmin posiadajacych miejski transport zbiorowy a liczba powierzen
organizowania tego transportu w drodze porozumien mi¢dzygminnych wynika z faktu petnienia roli
organizatora w 3 gminach, bedacych miastami (Rumi, Sopocie i Zukowie) jednoczesnie przez dwoch
prezydentow. W rezultacie dla 3 gmin w metropolii, zostaly opracowane zgodnie z interpretacjg
prawng ustawy o publicznym transporcie zbiorowym po dwa plany transportowe:

— przez Prezydentow Miasta Gdanska i Gdyni w dwoch przypadkach;
— przez Prezydentéw Miasta Gdyni i Wejherowa w jednym przypadku.

W celu zapewnienia niezbednej koordynacji plandéw transportowych w Metropolii Zatoki
Gdanskiej opracowania wstepnych projektow plandw dla prezydentow trzech miast bedacych
organizatorami podjat si¢ Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej. Rola
organizatorow Sprowadzita si¢ przede wszystkim do ostatecznego opracowania cze$ci planu
odnoszacej si¢ do przysztosci.

Struktura tresci plandw zostata dostosowana do uregulowan ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym oraz zalecen przewodnika do opracowania planu Izby Gospodarczej Komunikacji
Miejskiej. W rezultacie w strukturze plandw wyodrebniono nastgpujace rozdziaty [6, 7, 8]:

— cele planu zrownowazonego rozwoju transportu publicznego;

— determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego;

— ocena i prognoza potrzeb przewozowych;

— sie¢ komunikacyjna, na ktoérej planowane jest wykonywanie przewozow o charakterze
uzytecznos$ci publicznej;

— finansowanie uslug przewozowych;

— preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodkow transportu;

— organizacja rynku przewozow;

— pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzyteczno$ci publicznej;

— organizacja systemu informacji dla pasazerow;

— kierunki rozwoju transportu publicznego;

— przyjete zasady planowania oferty przewozowej publicznego transportu zbiorowego;

— planowana oferta przewozow uzytecznosci publicznej na obszarze objetym planem.

Roéznice migdzy trzema planami transportowymi opracowanymi dla miast 1 gmin tworzacych

Metropoli¢ Zatoki Gdanskiej sprowadzily si¢ do:

— tytuléw nadanych planom;

— okreséw objetym planowaniem;

— zakresu merytorycznego i w konsekwencji objetosci czesci dotyczacych kierunkow rozwoju, zasad
planowania i planowanej oferty przewozow uzytecznosci publicznej na obszarze objetym planem.

We wszystkich analizowanych planach bardzo duzym podobienstwem odznacza si¢ pierwszych 10
rozdziatow stanowigcych w swojej przewazajacej tresci €zes¢ diagnostyczna. W pierwszym rozdziale
za glowny cel plandow uznano zaplanowanie uslug przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej zgodnie ze strategiag zrOwnowazonego rozwoju transportu. Za fundament tej
strategii uznano istotne znaczenie mobilnosci dla rozwoju spoteczno-gospodarczego i1 dazenie do
ograniczenia negatywnych nastgpstw rozwoju motoryzacji indywidualnej. Stwierdzono, ze w ramach
przyjetej strategii zrOwnowazonego rozwoju podstawowe znaczenia ma dazenie do zapewnienia
racjonalnego zakresu $wiadczonych ushug przez transport zbiorowy i ze racjonalno$¢ ta determinuje:

— dostosowanie ilosci i jakosci ushug $wiadczonych przez transport zbiorowy do preferencji

I oczekiwan pasazerow, w tym w zakresie dostgpnosci dla 0sob niepetnosprawnych;

— zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportu zbiorowego, tworzacych realng alternatywe dla
podrézy wlasnym samochodem osobowym;

— koordynacja planu rozwoju transportu lokalnego z planami rozwoju transportu w regionie i w kraju
oraz z miejscowymi planami rozwoju przestrzennego;

— redukcja negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko;
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— efektywnos$¢ ekonomiczno-finansowa okreslonych rozwigzan w zakresie ksztattowania oferty
przewozowej i infrastruktury transportowe;.

Najwigce] miejsca w analizowanych planach poswigcono determinantom rozwoju sieci
publicznego transportu zbiorowego, w szczegolnosci zagospodarowaniu przestrzennemu obszarow
objetych planowaniem, wyodrebniajgc jednostki administracyjne miast i gmin oraz charakteryzujac
ich funkcje. Do innych opisanych determinant zaliczono:

— koncepcje zagospodarowania przestrzennego oraz programy strategiczne w zakresie transportu;
— sieci transportu publicznego;

— czynniki demograficzne, spoleczne 1 gospodarcze;

— poziom rozwoju motoryzacji indywidualnej;

— ochrong srodowiska naturalnego;

— dostep do infrastruktury transportowej;

— zrodta i cele ruchu.

W planach gdanskim, gdynskim i wejherowskim rozdzial, w ktorym omoéwiono determinanty
rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego zajmuje odpowiednio 54 ,61 i 40 stron, stanowigc
mniej wiecej potowe objetosci planow.

Poszczegblne plany opracowane i uchwalone dla miast 1 gmin Metropolii Zatoki Gdanskiej
otrzymaly nastepujace tytuty i okresy waznosci:

— ,,Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Gdanska na lata

2014-20307;

— ,,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gdyni oraz miast 1 gmin

objetych porozumieniami komunalnymi na lata 2014-2025”;

— ,,Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Wejherowa i gmin

objetych porozumieniem komunalnym na lata 2013-2025.

W tytutach planoéw gdynskiego i wejherowskiego, w przeciwienstwie do gdanskiego, wskazano ze
dotyczg one takze innych miast i gmin. Z kolei wyr6znikiem planu gdanskiego jest dtuzszy o 5 lat
okres planistyczny, wynoszacy 17 lat.

W rozdziale o kierunkach rozwoju publicznego transportu zbiorowego we wszystkich
analizowanych planach wskazano, Ze ich determinantami sa:

— prognozy popytu , uwzgledniajace uwarunkowania demograficzne, spoteczne 1 gospodarcze, zrodta

1 cele ruchu, ochrong $rodowiska, dostep do infrastruktury;

— uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne zawarte w studiach uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego;
— przewidywane kierunki rozwoju struktury funkcjonalno-przestrzennej, szczegdétowo opisane

w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego;

— zalozenia rozwoju systemu transportowego, przedstawione w studiach uwarunkowan 1 kierunkow
zagospodarowania przestrzennego oraz w innych dokumentach strategicznych;

— zalozenia rozwoju systemu transportowego, wynikajace z badan preferencji 1 zachowan
komunikacyjnych mieszkancow;

— zasady dostepu do infrastruktury transportowe;;

— uwarunkowania wynikajace z koniecznosci ochrony srodowiska naturalnego.

W planie gdynskim uwzgledniono ponadto inne kwestie, a mianowicie zgodno$¢ kierunkow
rozwoju publicznego transportu zbiorowego z uregulowaniami zawartymi w dokumentach:

— unijnych, w szczegolnosci w Zielonej Ksigdze transportu publicznego;
— krajowych, tj Strategii Rozwoju Kraju 2020, Polityce Transportowej Panstwa na lata 2006-2025,

Krajowej Polityce Miejskiej;

— regionalnych, w postaci programu strategicznego w zakresie transportu pn. ,,Mobilne Pomorze”;
— lokalnych, tj. raportu certyfikacji polityki rowerowej BYPAD w Gdyni.

W rozdziale po$§wigconym przyjetym zasadom planowania oferty przewozowej publicznego
transportu zbiorowego sformutowano we wszystkich analizowanych planow okre§lone zasady.
W istocie swojej zasady te s3a zbiezne. W planie gdanskim, ze wzgledu na specyfike uktadu
komunikacyjnego miasta wyrdézniono transport tramwajowy, uznajac go za wiodacy w przysztosci
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przy uzupehiajgcej 1 dowozowej roli transportu autobusowego. Ponadto w planie gdanskim
podkreslono role weztow przesiadkowych poszczegdlnych rodzajow transportu publicznego oraz
zadeklarowano wspieranie intermodalno$ci. Specyfika tej czesci planu gdynskiego jest natomiast
rozpoczecie wyszczegolniania zasad planowania oferty przewozowej od podkreslenia roli badan
marketingowych 1 mozliwosci finansowych miast i gmin. W planie gdanskim postanowiono, ze do
2016 r. przeprowadzone zostang kompleksowe badania potrzeb przewozowych, popytu oraz
preferencji komunikacyjnych mieszkancéw, a w planie wejherowskim, ze do 2015 r. W planie
gdynskim natomiast zdecydowano, ze badania takie beda prowadzone nie rzadziej niz co 5 lat.

W planach gdynskim i wejherowskim ustalono:

— kategoryzacj¢ linii komunikacyjnych, przypisujac poszczegélne linie do kategorii priorytetowych,
podstawowych, uzupetniajacych i marginalnych;
— wyznaczenie korytarzy transportowych z uprzywilejowaniem pojazdow transportu zbiorowego

w ruchu drogowym;

— zwigkszenie liczby linii marginalnych obstugiwanych przez minibusy.

W planie gdynskim w ramach zasad planowania oferty uwzgledniono nastgpujace zagadnienia:

— integracj¢ planowania oferty przewozowej, w szczegdlnosci rozktadow jazdy w catej metropolii
obejmujac nig takze transport kolejowy;
— wzrost znaczenia transportu kolejowego w przewozowych miejskich.

W czes$cei planu dotyczacej planowanej oferty przewozoéw uzytecznos$ci publicznej we wszystkich
analizowanych planach uwypuklono konieczno$¢ budowy nowoczesnych weztow przesiadkowych
oraz okreslono planowane inwestycje taborowe, deklarujac zakupy pojazdéw ekologicznych.
Zatozono tez okreslony poziom efektywnosci ekonomiczno-finansowej przyjmujac docelowy poziom
odptatno$ci w Gdansku na poziomie 45 - 50%, w Gdyni na poziomie co najmniej 40%. W planie
wejherowskim nie okre§lono docelowego wskaznika odptatnosci.

W planie gdynskim w analizowanej czgsci planu przedstawiono ponadto:

— planowang przebudowe przystankoéw transportu drogowego oraz budowe przystankoéw kolejowych
stanowigcych wezly integracyjne;

— nowe obszary objete obstugag dwunapedowego transportu elektrycznego w postaci howoczesnych
trolejbusow;

— szczegotowe standardy wyposazenia autobuséw i trolejbusow, zapewniajace wysoki standard
swiadczonych ustug (tacznie 21 standardow).

Z kolei w wejherowskim planie w odréznieniu od pozostatych stosunkowo szczegdtowo
przedstawiono modyfikacje oferty przewozowej, deklarujac uruchomienie i zmiany tras linii
komunikacyjnych.

Oceniajac plany transportowe Gdanska, Gdyni 1 Sopotu z punktu widzenia wyzwan transportu
miejskiego w XXI wieku 1 w nawigzaniu do nich pozadanej struktury 1 tresci tych planow mozna
stwierdzi¢, ze dotycza one przede wszystkim transportu zbiorowego. W swoich zapisach odnoszacych
si¢ do tego rodzaju transportu w wystarczajacym stopniu wychodza naprzeciw sformutowanym
wyzwaniom, planujac wysoka jakos¢ ustug transportu zbiorowego oraz zmniejszenie jego
ucigzliwosci dla srodowiska. Kwestie wysokiej jakosci szczegdlnie mocno uwypuklono w planie
gdynskim, przede wszystkim szczegdélowo planujagc wymagane standardy jakosci. Walorem planow
gdanskiego 1 gdynskiego z przyjetego punktu widzenia jest zalozenie wzrostu roli pojazdow
zasilanych energig elektryczng, w tym elektrobusow jednonapedowych w obu planach
1 dwunapedowych w planie gdynskim.

W Zadnym z analizowanych planéw nie ujeto kompleksowo kwestii zrownowazonej mobilnosci,
w tym racjonalizacji potrzeb przewozowych i sposobu ich zaspokajania przez wzrost znaczenia
przemieszczenh pieszo i1 rowerem. W nieznacznym zakresie odniesiono si¢ do koniecznoS$ci
ograniczenia roli samochodow osobowych.

W najszerszym zakresie wyzwaniom transportu XXI wieku odpowiada plan gdynski, w ktorym
stosunkowo najobszerniejsza jest cze$¢ planistyczna, poswigcona Kierunkom rozwoju i przyjetym
zasadom planowania oraz ofercie zbiorowego transportu publicznego.
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Wszystkie plany bez zastrzezen wypetniajag wymagania natozone ustawg o publicznym transporcie
zbiorowym, z wyjatkiem jednego. Nie uwzgledniaja one planu transportowego dla wojewodztwa
pomorskiego, poniewaz plan taki byl opracowywany roéwnolegle, a w stosunku do jednego
z analizowanych planéw nawet pdznie;.

Miastem potozonym na obszarze Metropolii Zatoki Gdanskiej i nalezacym do Metropolitalnego
Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, ktore podjeto sig¢ jako pierwsze procesu przygotowania
Zrownowazonego planu mobilnosci jest Pruszcz Gdanski [9, s. 1-66].

Miasto to zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym nie ma obowigzku
przygotowania planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego we wilasnym
zakresie, poniewaz liczy tylko 28 tys. mieszkancoéw i funkcjonuje w nim na podstawie porozumienia
miedzygminnego gdanski miejski transport zbiorowy, dla ktérego plan odpowiadajgcy wymogom
ustawy przygotowany przez prezydenta Miasta Gdanska uchwalita Rada Miasta Gdanska. Inicjatywa
opracowania zréwnowazonego planu mobilnosci, a wlasciwie planu zréwnowazonej mobilnosci
w Pruszczu Gdanskim jest wiec wlasnym przedsiewzigciem, wynikajacym z potrzeby nowoczesnego
zarzadzania miastem, w tym mobilno$cig na jego obszarze, zarowno osob, jak 1 fadunkoéw. Prace nad
planem, zwanym z jezyka angielskiego SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) trwaty w drugiej
potowie 2013 r.

W trakcie procesu przygotowania planu mobilnosci dla Pruszcza Gdanskiego zastosowano
podejscie zintegrowane, obejmujace dziatania w 8 obszarach o bezposrednim wptywie na transport
w miescie. Do obszaréw tych zaliczono:

— planowanie przestrzenne;

— transport publiczny;

— transport samochodowy;

— polityke parkingowa;

— ruch pieszy;

— zarzadzanie mobilnoscig;

— zarzadzanie transportem fadunkow.

Opracowujac SUMP wladze miasta zdecydowaty si¢ wyjs¢ naprzeciw wytycznym wynikajacym
z Biatej Ksiggi Unii Europejskiej z 2011 r. 1 uzyska¢ narzedzie zarzadcze, ktdre moze przyczynic¢ si¢
do stworzenia zrOwnowazonego systemu transportowego w miescie.

Miejskiemu transportowi zbiorowemu w SUMP dla Pruszcza Gdanskiego poswigcono tylko
2 strony z 66, stwierdzajac, ze z uwagi na zlecanie obshlugi transportowej na zewnatrz transport
publiczny nie jest dla miasta obszarem priorytetowym. Zdaniem audytorow pruszczanskiego SUMP
W obszarze transportu publicznego nalezy gléwnie koncentrowac si¢ na dziataniach zwigzanych
z monitoringiem i ewaluacja, zeby dysponowac na biezaco danymi dotyczacymi korzystania z ustug
tego transportu. Mozna uzna¢, ze jest to zbyt waskie podejscie, zwlaszcza ze w omawianym planie nie
ma zadnego odniesienia do gdanskiego planu transportowego, podobnie zreszta jak w gdanskim do
pruszczanskiego.

WNIOSKI

Z uregulowan ustawowych dotyczacych zakresu merytorycznego plandow zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego oraz praktyki opracowania planow przedstawionej na
przyktadzie Gdanska, Gdyni i Wejherowa wynika, ze plany te nie odpowiadajg w wystarczajagcym
stopniu wyzwaniom stojacym przed transportem miejskim w XXI w. Nie obejmuja one bowiem
kompleksowo wszystkich dziatan, ktore sg niezbedne dla uzyskania zréwnowazonej mobilnosci.
Powinny zosta¢ uzupeilnione o dodatkowe elementy poswigcone przede wszystkim racjonalizacji
poziomu i struktury mobilnos$ci na obszarach zurbanizowanych, tak aby dzigki ich realizacji nastapito
zmniejszenie potrzeb przewozowych oraz przesunigcie w strukturze podrdzy na rzecz chodzenia
pieszo, jezdzenia na rowerze 1 korzystania z transportu zbiorowego. W rezultacie obecne plany
zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, po znacznym zmniejszeniu ich
objetosci, w szczegolnosci w czesci diagnostycznej, statyby si¢ czescig szeroko rozumianych planow
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zrownowazonej mobilnosci w miastach (SUMP). Plany te powinno si¢ opracowa¢ wykorzystujac
doswiadczenia i metodologie wypracowang w przodujacych pod tym wzgledem krajach Unii
Europejskiej.

Streszczenie

Glownym wyzwaniem transportu miejskiego w XXI wieku jest zrownowazony rozwoj. Zatozenia takiego
rozwoju zostaty okreslone w Bialej Ksiedze Unii Europejskiej z 2011 r. Do 2030 r. ma zmniejszy¢ si¢ o polowe
wykorzystanie w transporcie miejskim samochodow osobowych z obecnym konwencjonalnym napedem. Nalezy
dgzy¢ do zredukowania potrzeb podrozowania oraz do znacznych przesunie¢ w strukturze sposobow
podrozowania w miastach na rzecz chodzenia pieszo, jezdzenia rowerami oraz korzystania z transportu
publicznego.

16 grudnia 2010 r. zostata uchwalona przez Sejm RP ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, ktora
natozyta na samorzqdy lokalne obowigzek planowania zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w miastach. W ustawie tej okreslono wymagang strukture merytoryczng planu, pozostawiajgc poza
jego zakresem kwestie zrownowazonej mobilnosci, w tym innych sposobow podrozZowania opartych na
indywidualnych srodkach transportu.

Analiza struktury i tresci planow transportowych opracowanych dla wybranych miast wskazuje, ze
w zasadzie dotyczq one tylko transportu zbiorowego. Nie jest w nich kompleksowo zaplanowana kwestia
oddzialtywania w kierunku uzyskania zrownowazonej mobilnosci, w tym ograniczenia roli samochodow
osobowych oraz wzrostu znaczenia przemieszczania sig pieszo i rowerami.

Obecnie uchwalane plany transportowe powinny sta¢ si¢ elementami szeroko rozumianych planow
zrownowazonej mobilnosci w miastach. Plany takie powinno si¢ opracowac, wykorzystujgc doswiadczenia
i metodologie wypracowang w przodujgcych pod tym wzgledem krajach Unii Europejskiej.

THE PLANS OF SUSTAINABLE DEVELOPMENT OF COLLECTIVE
PUBLIC TRANSPORT IN CITIES AND THE PUBLIC TRANSPORT
CHALLENGES

Abstract

The main challenge standing in front of urban transport in the 21 Century is the sustainable development.
Assumptions of such development were defined in the European Union’s White Paper in year 2011. Until year
2030 the usage of private cars with the present conventional drive is supposed to diminish by half in urban
transport. It is essential to reduce the travelling needs as well as to make significant shifts in the travelling
structure in cities towards walking on foot, riding bicycles and using public transport.

16™ of December 2010 a law on public collective transport was passed by the Polish national Parliament.
It imposed an obligation on local governments to plan public collective transport sustainable development. The
act constitutes the required substantial structure of the plan leaving the matter of sustainable mobility
including other ways of travelling based on private means of transport beyond its scope.

The analysis of the structure and the contents of the transport plans developed for the chosen cities indicates
that in fact they only touch upon the collective transport. They do not comprehensively cover the actions
towards obtaining sustainable mobility including the limitation of the role of private cars and the growth
in importance of foot and bicycle movement.

The presently enacted transport plans should become elements of the broadly-taken sustainable mobility
plans in cities. Such plans should be prepared with the use of the experience and the methodology elaborated
by the European countries being in the forefront at this matter.
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