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Warszawa, 8.09.2014

Uwagi w konsultacjach spotecznych Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego Dla Wojewodztwa Dolno$laskiego.

CZT uwaza, ze projekt Planu Transportowego przygotowany przez wojewo6dziwo
dolnosSlaskie ma szanse sta¢ sie jednym z najlepszych w kraju. Niezaleznie od liczby
przedstawionych ponizej uwag i ich znaczenia, podkreslamy, ze opiniujemy dokument jako
przygotowany dobrze i wieloaspektowo. Jak do tej pory jest to najlepiej obok pomorskiego
przygotowany Plan Transportowy szczebla wojewddzkiego, ktéry wymaga poprawy
zasadniczo w szczegétach, a nie w pryncypiach

Najwazniejsze z naszych uwag dotycza:

1. Usuniecia z sieci planowanych linii uzytecznosci publicznej linii autobusowych dublujacych
kolejowe i zastapienie ich liniami dowozowymi do kolei.

2. Wprowadzenia w potgczeniach kolejowych systemu szybkich RegioEkspreséw na
najwazniejszych relacjach.

3. Stosowania na zmodernizowanych liniach przede wszystkim taboru o predkosciach
maksymalnych wyzszych niz 100 km/h (czyli innych niz niezmodernizowane EN57).

4. Zapisania rygorystycznych zasad wykonywania przewozow, ktére spowodujg zalozone w
dokumencie obnizenie kosztéw jednostkowych.

5. Urealnienia kosztow przewozéw autobusowych, ktore nie uwzgledniaja kosztéw niezbednej
wymiany taboru.

6. Wprowadzenia wytycznych do plandéw nizszego szczebla, ktére m.in. nakaza dopasowanie
rozkladéw jazdy komunikacji miejskiej i powiatowej do linii regionalnych, czy usung autobusy
komercyjne nie spetniajgce normy min. Euro 3 z duzych miast.

7. Dodania do obstugi komunikacjg kolejowq w scenariuszu lll nastepujgcych linii:
- Kamieniec Zgbkowicki — gr. wojewédztwa — (Nysa);

- Ole$nica - Sycéw - gr. wojewddztwa - (Kxpno);




- Gtogéw - gr. wojewédztwa - (Leszno);
- Glogéw - gr. wojewddztwa - (Zagan);
- Jelenia Gora — Kowary lub Mystakowice — Kowary.

8. Dodania Scenariusza posredniego miedzy Il i Ill wedtug naszych uwag.

Uwagi szczego6towe:
Str. 4

Trafnie okreSlone cele dotyczace standarddéw i wizji transportu publicznego zgodne z
katalogiem dobrych praktyk w tym zakresie.

Str. 6

Z zadowoleniem przyjmujemy okreslenie ram prawa europejskiego wplywajacych na
wymogi odnosnie planowania transportu publicznego wysokiej jakosci.

Str. 73

Na wykresie 9 prosimy o podanie informacji o roku, za ktory pochodza przytoczone dane
Eurostatu. Np. za 2013 r. Estonia wyprzedzita wg naszej wiedzy w liczbie przejazdéw
kolejg Polske.

Zakgczniki 1-15

Whioskujemy o wprowadzenie jednolitych koloréw dla zblizonych pozioméw wartosci np.
liczby os6b docierajacych do danego celu podrozy — sytuacja gdy ten sam kolor oznacza
tak rozne wartosci jak 2122 (rysunek 17 zatacznika 1-8 ) i 288 (rysunek 18 zatacznika 1-
8), czyli rdznice 8 razy wprowadza w biad co do catkowicie réznych wielkosci potencjatu
przewozowego.

Podobna identyfikacja kolorystyczna jest stosowana dla tak r6znych wartosci, jak zawarte
na rysunku 2 (105-120 minut) i 8 (210-240 minut) zatgcznika 9-15. To co dla transportu
drogowego jest skrajnie niekorzystne przy kolei jest zaznaczone jako dobre. Prosimy o
ujednolicenie kolorystyki dla identycznych warto$ci dostepnosci w celu pokazania w tym
zakresie stanu faktycznego, ktéry pokazuje skale obecnej niekonkurencyjnoSci
komunikacji publicznej.

Str.12

Rozbudowy systemu Wroctawskiej Kolei Aglomeracyjnej oraz uruchomienie systemow
Jeleniogorskiej Kolei Miejskiej (JKM) i Watbrzyskiej Kolei Aglomeracyjnej (WKA);

skracania czasu przejazdu w ruchu osobowym i przewozow w ruchu towarowym;

str14, Osieinterwencji-do2020




Na zréwnowazony transport przeznaczono najwigcej, bo az 20% funduszy.

Jedng z gtéwnych osi priorytetowych wyszczeg6lnionych w Programie jest o§ 5 —
transport, na realizacje ktérej przewidziano 377 min euro, co stanowi blisko 17% calej
kwoty zapisanej w RPO WD 2014-2020.

Str. 15
powotanie sie na GUS z 2013 .

Str. 19
Trafne sformutowanie zagrozen zwigzanych z city sprawling.

W ten jednak spos6b powstaje zazwyczaj chaotyczna i zdegradowana przestrzen o
niewielkiej gesto$ci zaludnienia, ktéra jest trudna do obstugi transportowej i
infrastrukturalnej. Procesy dezurbanizacyjne stanowig obecnie jeden z podstawowych
probleméw sieci komunikacyjnej wojewddztwa. '

Str. 19
Prosimy o dodanie na str. 20 uwagi, Ze:

.Prognoza demograficzna GUS zaktada utrzymanie sie bez zmian obecnych trendéw
gospodarczo-spotecznych. Dokumenty strategiczne takie jak niniejszy Plan majg na celu
zmiane tych trendéw na bardziej korzystne z punktu widzenia mieszkancéw regionu.
Doswiadczenia innych krajow UE, jak Austria, Czechy, Dania pokazujg, ze wdrazanie
zintegrowanego transportu publicznego zahamowuje trend spadku liczby mieszkancow i
umozliwia przywrécenie wzrostu ludnos$ci”. W przypadku Czech i Austrii spadkowy trend
liczby mieszkarfcéw zostat odwrécony w wyniku poprawy jakoSci zycia, czego elementem
jest wprowadzenie w latach 2000-2005 reformy transportu publicznego i zapewnienie mu
konkurencyjnej pozycji i wygody korzystania z niego.

Wielu emigrujgcych Polakéw w nowych ojczyznach korzysta z wysokiej jakoSci transportu
publicznego, gdy w Polsce byly to osoby zmotoryzowane.

Defetystyczne podejscie winno by¢ przeciwstawione optymistycznym prognozom wzrostu
liczby mieszkancéw w wyniku poprawy jakosci zycia m.in. poprzez promowanie dalszej
zréwnowazonej urbanizaciji, tworzenie stref przyjaznych mieszkaficom, obstugiwanych
gtéwnie przez transport publiczny, ograniczenie poziomu spalin etc. Liczne wzorce sa na
obszarze UE, tak sie sktada, ze obecnie spadek liczby mieszkancow to w UE takie kraje
jak Polska, Litwa, Rumunia, Butgaria, czyli te, gdzie transport publiczny jest bardzo niskiej
jakosci i udziat transportu samochodowego w modal split stale rosnie (np. prognozowany
szybki spadek ludnosci w regionie kujawsko-pomorskim, gdzie udziat indywidualnej
motoryzacji w modal split juz nie 88% lecz 93%, czyli najwigcej w Europie).

Przedstawione na str. 21 bariery wzrostu ludnosci, muszg zostaC przeciwstawione
konkretnym dziataniom przewidzianym w Planie, tak aby powszechna indywidualna
motoryzacja nie byla promowana, lecz zastepowana przez wysokiej jakosci transport

publicznv
pubiczny-




Str. 25

Pesymistyczne podejécie wida¢ takze w nazwie zatgcznika 2.3.2. Na str. 23 podano, ze
na 2,9 min mieszkancéw pracuje 0,79 min os6b. Druga grupa w kolejnosci nie sa wcale
bezrobotni, ale osoby starsze i z niepetnosprawnoscig, na emeryturach i rentach, naturalni
klienci komunikacji publicznej. Bezrobotni winni by¢ przedmiotem analiz rozdziatu 2.3.5 po
miodziezy uczgcej sie i turystach. :

Prosimy o skorygowanie kolejnosci rozdziaibw pod katem faktycznego potencjatu
kolejnych grup spotecznych dla generowania ruchu:

Rozdziat 2.3.2 Osoby w wieku poprodukcyjnym
Rozdziat 2.3.3. Mtodziez uczaca sig

Rozdziat 2.3.4 Potrzeby masowej turystyki
Rozdziat 2.3.5 Bezrobocie

Transport publiczny dla bezrobotnych stanowi uzupetnienie potrzeb, a nie ich
pierwszoplanowy cel. Jest to zadaniem pomocy spotecznej zapewnienie dostepnosci
mobilno$ci tej grupy spotecznej zapobiegajacej wykluczeniu (np. poprzez refinansowanie
podrézy dla poszukujgcych pracy), ale nie jest to kluczowy cel zréwnowazonego
transportu. Gdy transport bedzie dostepny dla starszej lub niepeinosprawnej osoby, bedzie
tym bardziej dostepny takze dla bezrobotnego. Putapka ta byta przerabiana na zachodzie
w latach 70-tych i 80-tych i obecnie jej zaniechano, gdyz sprowadzanie potrzeb
korzystania z komunikaciji publicznej do oséb wykluczonych, powoduje brak przychodow
funkcjonujacego transportu, z ktérego rezygnuja osoby lepiej sytuowane. Wowczas
transport publiczny upada, petnigc tylko funkcje socjalne, a nie powszechne.

Str. 35
Whioskujemy o dodanie w ponizszym zdaniu stow ,konkurencyjnych i dostepnych™

.Majac na wzgledzie dane historyczne demograficzne oraz prognozy Gféwnego Urzedu
Statystycznego dotyczace kwestii demograficznych, gospodarczych i rynku pracy wysung¢ mozna
wniosek, iz planowana sie¢ potaczert w publicznym transporcie zbiorowym winna skupic sie na
obstudze konkurencyjnych i dostepnych polaczeri pomiedzy najwiekszymi miastami
wojewédztwa oraz stolicami powiatéw. Szczegdlnie istotng role odgrywa tutaj Wroctaw wraz z cafg
aglomeracjg”.

Str. 35

Prosimy o zmiane ponizszego zdania, gdyz pomija w swej wymowie ok. 60%
mieszkaficéw regionu, nie pracujacych, ale tez nie bezrobotnych. Sprowadzanie

transportu publicznego do realizacji potrzeb 1% mieszkancow (taki procent populacji w

danym momencie szuka pracy) nie wypetnia podstawowych celéw zrownowazonego planu

transportu publicznego:

.Przyjecie powyzszego kryterium w planowaniu przysziej sieci transportowej zaspokoi popyt na

transport wsréd_osob_dojezdzajgcych_do_pracy, realizujgcych_ masowmpatrzehy_takultatmne,__—

oraz przyczyni sie do poprawy mobilnosci wszystkich mieszkaricéw w tym oséb starszych, o




------ af-egraniczeny-dostop-do-Srodkowpublicznegotranspor-zbioroweg Bezposrednlm efektem
tych dziatann bedzie /IkWIdaCja obszarow wykluczonych komunlkacyjnle oraz wzrost potencjatu
gospodarczego wszystkich komunikowanych obszaréw (w szczegdinosci tych dogodnie
skomunikowanych ze stolica regionu).”

Str. 35-36

Dojazdy do/z pracy zgodnie z danymi wczesniejszymi dotyczg tylko 27% mieszkancow.
Prosze si¢ nie koncentrowac na tej grupie jako jedynej istotnej, gdyz wypacza to faktyczng
role nowoczesnego transportu publicznego dedykowanego dla catego spoteczenstwa.

Str. 36-37
Przekroczenia norm w zakresie emisji zanieczyszczen i hatasu gtéwnie z drég.

Sprowadzenie problemu do hatasu nie odpowiada stanowi faktycznemu. Zgodnie z danymi
z zalgcznikow w konteksScie prawa unijnego miasta z przekroczonymi rocznymi stezeniami
pylu zawieszonego musza te poziomy obnizyé. W zwigzku z faktem, ze transport
indywidualny stanowi kluczowy czynnik wzrostu tych emisji, nalezy to jednoznacznie
zapisac:

,Plan Transportowy ma na celu eliminowanie ponadnormatywnych emisji zanieczyszczen,
pochodzacych giownie z komunikacji indywidualnej i starych pojazdéw transportu
publicznego przez zapewnienia atrakcyjnej alternatywy w postaci konkurencyjnej i czystej
komunikacji publicznej.”

Str. 41, w podrozdziale o sieci kolejowej nalezy dodacé:

.Na obecny etapie w ruchu regionalnym i dalekobieznym nie sa wykorzystywane
parametry sieci kolejowej, co powoduje dodatkowe wydtuzenia czasu jazdy.”

Trudno uzna¢ za normalne, gdy na liniach kolejowych na 120-160 km/h kursuje tabor
. jadacy 100 km/h np. Wroctaw - Otawa, Wroctaw - Zmigréd, Wroctaw - Jelenia Géra. Nie
i tylko zly stan infrastruktury jest problemem, ale takze tabor, ktérym dysponujg Przewozy
Regionalne.

Str. 41, 3.2.1. Sie¢ potaczen autobusowych
Prosimy o wyeliminowanie sprzecznosci:

LSie¢ regularnych miedzymiastowych linii autobusowych w wojewddziwie jest zasadniczo
uksztaftowana, chociaz podlega dynamicznym zmianom i korektom..."

Sie¢ uksztaitowana nie moze podlega¢ dynamicznym zmianom. Rewolucja jest zaprzeczeniem
stagnaciji.

Prosimy o wpisanie w tym miejscu zdania:

»Sie¢ autobusowa jest uksztattowana w wyniku wolnej gry rynkowej, bez elementu planowania i
‘___________.o,tgamzac}l_teggAegmemquprowadzemefustawy_(pptz“dajevmoz||woscl_organ|zatorom_—_




przewozow zmiany tego stanu rzeczy w celu poprawy dostepnosci, integracji i konkurencyjno$ci
regionu.”

Prosimy o uzupetnienia zdania:

"W zwigzku z powyZszymi uwarunkowaniami transport autobusowy skupiat sie wytacznie na
przewozach, na ktérych kazda para kurséw wykazywata sie opfacalnoscia ekonomiczng dla
przewoZnika, przy uwzglednieniu refinansowania ulg ustawowych i rozregulowanym rynku
bez jego standaryzacji.” ‘

.PrzewoZnicy koncentruja swoje przewozy na liniach komunikacyjnych, ktére nie majg
afternatiswnege-czynnego lub konkurencyjnego pofaczenia kolejowego”.

Zawarte w tab. 6 dane potwierdzajg, ze znaczna cze$¢ autobusowych linii
komunikacyjnych obniza przewozy kolejg, gdyz biegnie w réwnolegtych korytarzach do linii
kolejowych (czynnych i bez ruchu osobowego), a liczba kurséw dowodzi masowych
przewozow, ktére winien przeja¢ przewozéw masowy — kolejowy, BRT, autobusowy o
wysokiej pojemnosci.

Akurat wbrew stwierdzeniu w Planie pierwsze linie komunikacyjne autobuséw sa
rownolegle do linii kolejowych (poz. 1, 3, 4,5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 13, 15, 16, 17, 18, 19, 20,
ale takze 21, 22, 25, 28, 29, 30, 32, 34, 36, 38, 41, 46 itd.). Z 20 linii drogowych z
najwiekszg liczbg kurséw az 17 obniza konkurencyjnosSc kolei i zwieksza jej deficyt. W
efekcie UMWD finansuje 2 razy przewozy w tym samym korytarzu — przyznajgc dwie
formy rekompensaty. Przyznajmy to w tym miejscu — nikogo na to nie sta¢ w
najbogatszych krajach UE, jak Niemcy, Francja, Luksemburg, Holandia, Wielka
Brytania, Dania, Austria, Szwecja, Belgia.

Efektem jest to, ze udziat komunikacji publicznej w Polsce jest najnizszy w UE. Nie
da sie zapewnié¢ dobrej, szybkiej, konkurencyjnej sieci transportowej, gdy zamiast
spéjnej sieci komunikacyjnej, mamy afrykanizacje transportu, ktéra jest wynikiem
braku do 2010 r. jakichkolwiek narzedzi regulacji ,wolnego rynku”, mimo
przeznaczania na ten ,wolny rynek” rocznie kwoty ok. 60 min zt (tylko w woj.
dolnoslaskim).

Rysunek 4 na str. 45 potwierdza tylko te sytuacje. Kolej jest niekonkurencyjna, gdyz
jezdzi mato pociggéw. Jezdzi malo pociggdéw, gdyz dotowane sg konkurencyjne trasy
“autobusowe i brak jest jednolitej taryfy w catym wojewodztwie.

Str. 47
Prosimy o dodanie po zdaniu:

,Z uwagi na bardzo duzg liczbe przewoZnikéw oraz szerokie otwarcie rynkéw pojazdéw
uzywanych, na terenie wojewddztwa wystepuje duza réznorodno$¢ wykorzystywanego taboru
autobusowego.”

- Sredniej wieku taboru autobusowego i mikrobusowego.

Oraz uwagi, ze stary tabor autobusowy moze odpowiadaé za 40% emisji pytu
zawieszonego np. jak w Warszawie na al. Niepodlegto$ci w 2005 .

Nalezy dodaé tez uwage, ze zgodnie z wymogami ustawy o ptz wiekszo$¢ przewoznikow
nie dysponuje taborem, kiéry spelnia obligatoryjny wymég dostepnosci dla 100%




pasazerow — w tym z ograniczeniami ruchowymi - matki z wézkiem i dzieckiem,
rowerzysci, 0soby niepetnosprawne.

Trudno sie dziwiC spadkowi liczby ludnosci, kiedy transport uniemozliwia przewozenie
dzieci w wozku. Zwracamy uwage, ze faktyczna liczba sprzedanych biletéw z ulga 100%
moze w komunikacji autobusowej by¢ nawet wieksza niz liczba dzieci do lat 4-ch w danym
powiecie i co ciekawe w pojazdach, gdzie takich dzieci nie da sie przewiez¢ (wytludzanie
rekompensat za stosowanie ulg).

Str. 47

W zdaniu:

JAnalizujgc i podsumowujac oferte istniejgcej sieci potgczeni autobusowych nalezy zwrécic
szczegdlng uwage na fakt, iz wojewbdzki publiczny transport autobusowy dziata na rynku
wyfgcznie na zasadach komercyjnych. Oznacza to, iz oferowane przewozy nie sg organizowane
ani dofinansowywane przez Organizatora publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie.”

- jest podana informacja nieprawdziwa.

Zgodnie z 1370/WE i ustawg o ptz zwrot kwoty za ulgi ustawowe jest forma
rekompensaty. Przewozy nie sg organizowane, majg charakier komercyjny, a
przewoznicy i tak dostajg za nie dofinansowanie. Dlatego zgodnie ustawg o ptz od 2017 r.
nie mogg by¢ dalej w ten sposéb dofinansowane. '

Str. 48, Rozdziat 3.2.2
W atutach:
- brak kosztéw dostepu do infrastruktury

Koszty te sg ponoszone przez podatnika np. poprzez ponoszenie kosztow zewnetrznych
transportu rocznie ok. 34-35 mid zt.

- niskie koszty jednostkowe ustugi,

Tak, ale tylko przy taborze niezgodnym z wymogami ustawy o ptz (brak dostepnosci dla
0s6b z ograniczeniami ruchowymi).

Zgodnie z publikacjg KE z 2011 transport uzytecznosci publicznej to koszt 2-3 euro za
wozokm autobusu. A to oznacza, uwzgledniajac réznice w pojemnosci taboru, ze doptata
do kazdego pasazera tego transportu jest znacznie wyzsza niz w komunikacji kolejowej.
Atuty te nie dotycza zapis6w nowej ustawy, ale stanu obecnego, ktérego Plan nie moze
uwzgledniaé dia okresu po roku 2016.

W barierach:
- wprowadzi¢ punkt:

- Konieczno$¢ zakupu nowego taboru, spetniajgcego wymogi dostepnosci dla
pasazeréw o ograniczeniach ruchowych, m.in. osoby otyte, z duzym bagazem,
rowerem, dzieckiem w wdzku, osoby starsze, etc.

- Zakaz stosowania do przewoz6w o0s6b przerobionych aut dostawczych,
niespetniajacych wymogow ustawy




Str. 53
Liczba miejsc siedzgcych w EN57 — 180, niezgodna danymi z zatacznika 10 — tam 188.

Prosimy wpisaé, ze taryfa regionalna i PKP Intercity nie sg ze sobg kompatybilne i
wymagaja przy przesiadkach zakupu 2 biletow. Nie dotyczy to sieciowych biletéw
kolejarskich (ok. 20% pasazerow).

Str. 581 59

~W ostatnich kilku latach zauwaZalny jest trend wzrostowy w liczbie przewozonych pasazeréw. Na
przestrzeni ostatnich 4 lat (2010-2013) sumaryczna liczba przewiezionych pasazeréw przez obu
przewoZnikéw regionalnych wzrosta z niespeina 9,8 min pasazeréw do blisko 13 min pasazeréw,
co stanowi blisko 33% wzrost w 2013 roku w stosunku do roku 2010."

.Przyczyn obserwowanego wzrostu liczby przewiezionych pasazeréw w ostatnich latach jest wiele.
Jednym z najwazniejszych czynnikéw sprzyjajacych temu trendowi jest stabilna oferta’
przewozowa”.

Oferta nie jest stabilna, lecz dynamicznie ulegata rozszerzeniu, skoro wzrost pockm
wyniost 50% w 6 lat

W naszej opinii nalezy dodaé, ze ten trend jest wynikiem zwiekszenia pracy
eksploatacyjnej. Dalszy wzrost jest mozliwy po wprowadzeniu takiowania co godzing na
liniach gtéwnych, skrdceniu czas6w jazdy i integracji taryfowej z liniami autobusowymi
oraz eliminacji drogowych tras réwnolegtych.

Str. 60

Bariery:

Wnosimy o dopisanie _

- brak szybkich ekspreséw regionalnych konkurencyjnych do komunikacji indywidualnej

Whiosek jest oczywisty w kontekscie przytoczonych w zatgczniku czasow jazdy — kolejg i
autem. Pasazer jadacy z Jeleniej Gory do Wroctawia, chce tam dotrze¢ najszybciej, a nie
z postojami np. na stacji Wojanéw , gdzie w promieniu 1 km od stacji mieszka kilkanascie
0s06b.

- brak planowania oferty przewoznikéw w oparciu o wykorzystanie zasobéw taborowo-
kadrowych
a) Pociggi na 100 km/h na liniach z wyzszymi predko$ciami,

b) Niska czestotliwos¢ mimo angazowania taboru jak do wigekszej liczby pociggéw np. Lubari-
Wroctaw dla jazdy co godzine pociggdw potrzeba 5 obieg6w, a jest ich dla 2015 r. 6 przy o 1/3
mniejszej liczbie kurséw, na Wroclaw — Szklarska Poreba wystarczy 6 obiegéw aby pociagi
jezdzity co godzine, a jest 8 przy znacznie mniejszej liczbie pociggdw!

c) Brak taktowania pociagéw zgodnego z rozporzadzeniem MIRR z czerwca br.
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3.4. Dostosowanie do potrzeb o0s6b niepetnosprawnych oraz os6b o ograniczongj
sprawnosci ruchowej

Wg badan szwajcarskich agend rzadowych po 2020 r. ok. 30% spoteczeristwa bedzie
osobami o ograniczonej sprawnosci. Sprowadzanie problemu ograniczonej sprawnosci do
dojazdow do szpitali lub leczenia nie odpowiada rzeczywistosci, gdyz takie osoby to obok
niepetnosprawnych m.in. osoby otyte, z duzym bagazem, rodzice z matymi dzieémi,
rowerzysta, klient centrum handlowego z duzymi zakupami, osoba z kontuzjg kostki,
osoby starsze itp. Stad szacunki szwajcarskie dla spoteczefistwa o duzo lepszym stanie
zdrowotnym niz polskie mogg by¢ wykorzystane takze w Polsce.

Dostepnos¢ taboru uzytecznosci publicznej musi by¢ 100%, gdyz nawet zdrowa osoba
moze byC czasem z racji bagazy osoba o ograniczonej mobilnosci. W przypadku sieci
kolejowej uwaga ta dotyczy z racji na niezbedne przebudowy peronéw tylko gtéwnych
dworcow. W Niemczech np. na sieci DB nie obejmuje to stacji we wsiach, w innych
wypadkach pasazer moze pokona¢ wysoko$¢ z peronu na podtoge pojazdu bez zmiany
wysokosSci np. przy zastosowaniu prostych podnos$nikéw.

Pojazdy drogowe muszg w ramach uzytecznosci publicznej mie¢ jako minimum:
- Automatycznie otwierane drzwi
- Miejsce na wbzek dzieciecy, rower, duzy bagaz itp.

Nie jest wymagana, lecz wskazana niska podtoga, gdyz przy szerokich drzwiach i miejscu
na wozek mozna nawet niepetnosprawnego na wozku do pojazdu wniesc.

Str. 63

Prosimy o dodane zdania, ze PKP PLK nie konsultuje z organizatorem przewoz6éw
wysokosci modernizowanych peronéw, w efekcie czego na niektérych liniach tworzy sie
perony niedostosowane wysokoscia do nowo kupowanego taboru i projekty ich
przebudowy realizuje sie w oderwaniu od wielko$ci wymiany pasazer6w np. stare perony
w Oles$nicy, a nowe w Wojanowie.

Str. 68

Przytoczony przyktad wspoéinych biletéw PTA i znaczkéw gminy Wroctaw, to przyktady
zlych praktyk wprowadzanych przy braku regulacji ustawowych z pozytywnych pobudek
przed wprowadzeniem ustawy o ptz. Stosowanie tych biletéw jest protezg wspolnego
biletu, ktéry winien zostaC przygotowany przez organizatora wyzszego Szczebla, co
obecnie jest wreszcie mozliwe. To Wroctaw musi dostosowac swoj system taryfowy do
przewozéw regionalnych, a nie odwrotnie tzn. bilet regionalny w swoich wariantach winien
obejmowac takze komunikacje miejskg we Wroctawiu, Legnicy itp.

Bilet PTA jest dowodem na pilng potrzebe wspolnej taryfy, ktéra musi by¢ organizowana w
taki sposéb, jak to sie wykonuje w innych krajach unijnych tj. wpierw na szczeblu
regionalnym , ktéry jest implementowany w powiecie, miastach i gminach.
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Popieramy treS¢ przygotowanej diagnozy, zgodnej z naszymi analizami.

Str. 71
Prosba o poprawe gramatyki zdan np. ,triumfalny pochodu”.

Str. 75

Wykres 12 pokazuje stopniowy wzrost deficytu w zwigzku eksploatacja nowego i
modernizowanego taboru.

Dotgczony do naszych uwag rozkiad jazdy (dla dwoch LINII REGIONALNYCH, NIE
AGLOMERACYJNYCH) pokazuje, jak koszty jednostkowe ogranicza¢ przez angazowanie
mniejszej liczby taboru do obstugi wigkszej liczby pasazerow (wiecej potgczern).

Nowe pociggi, o ile nie wymagajg nowego taboru, obejmujg tylko nastepujgce koszty
zmienne:

a) . Dostegp do toréw PKP PLK (w pierwszym roku pomniejszony przy zgtoszeniu
tego 0 25%)

b) Zuzycie energii trakcyjnej

c) Stawki zuzycia taboru

tacznie nowe pociggi generujg przy takim zatozeniu koszt ok. 12-15 zi/pockm, a wiec
mniej niz wynosi obecnie doptata na pokrycie deficytu do pockm (16 zl/pockm). A nowy
pocigg moze generowac przychody na podobnym poziomie.

UMWD kupito blisko 40 pojazdéw, w tym 19 elektrycznych. Taka liczba starcza zgodnie z
zalgcznikiem na obstuge 2 gtéwnych linii (Legnica — Wroctaw, Szklarska Porgba —
Wroctaw) tylko nowym taborem — 11 pojazdéw. Przy rezerwie 15% dla nowego taboru (3
pojazdy), kolejne 4 sztuki starczajg do obstugi nowym taborem catosci linii na 160 km/h:
Brzeg — Olawa — Wroctaw — Zmigréd — Rawicz, a jeden pojazd co 4 godziny Glogéw —
Wroctaw.

Opisany model jest dla stanu obecnego, a przeciez do 2020 r. mozliwe sa zakupy nowego
taboru na pozostate linie magistralne (Migedzylesie, Gtogéw, Bierutow).

Str. 77
Podzielamy w cato$ci nastepujacy zapis Planu:

LJednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze zwiekszenie oferty liczonej liczbg wozo- i pociggokilometrow

nie wigze sie z liniowym wzrostem kosztéw funkcjonowania systemu ze wzgledu na istotny udziat
kosztéw stafych oraz mozliwg do uzyskania, a wynikajacg z efektu skali poprawe efektywnoSci
dziatania systemu.”

Str. 78
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Uwazamy, ze warianty rozwojowe sg wynikiem nie tylko poprawy sytuacji finansowej
samorzadu. Planowanie polega na poprawie efektywno$ci i zaprzestania dublowania
konkurencyjnych wzgledem siebie korytarzy komunikacyjnych.

W ten spos6b bez poprawy sytuacji finansowej mozliwe jest wdrozenie scenariuszy
wzrostu. Rozsgdne organizowanie przewozow pomaga ograniczy¢ liczbe wykonywanych
wozokm  komunikacji autobusowej przy stworzeniu  efektywnego  szkieletu
komunikacyjnego np. pociagi co godzine, ktéry jest ,dokarmiany” przez linie dowozowe.

Tylko tam, gdzie kolej nie dociera, lub gdzie czas jazdy jest zbyt diugi w stosunku do
autobusu, komunikacje regionalng nalezy opiera¢ na autobusach.

W efekcie obecne wydatki UMWD na transport publiczny wynoszace, blisko 200 min zt wg
cen stalych mozna dysponowaé szacunkowo. Bez doptat do autobuséw jest to obecnie
kwota 145 min zt. Wobec faktu, Zze rola transportu zbiorowego w kraju jest znacznie
ponizej $redniej unijnej kwoty te w ramach zréwnowazonego rozwoju nie moge byc
pomniejszane.

Rok Kolej [min zi] Minimalna praca|Autobusy [min z{] | Minimalna praca
eksploatacyjna eksploatacyjna
[mIn pockm] [min wozokm]

2017 147 10,5 35 4,3

2018 147 11 35 4,3

2019 147 11 35 4,3

2020 152 115 30 4,3

2021 152 115 30 4,3

2022 152 11,5 30 4,3

2023 152 11,5 30 4,3

2024 152 11,5 30 43

2025 152 11,5 30 4,3

Str. 81

Zaproponowany scenariusz jak pokazaliSmy wyzej wcale nie musi byC¢ scenariuszem
stagnacji. Proponujemy uscislenie, ze ten wariant zaktada brak logiki interwencii
organizatora przewozéw w funkcjonowanie transportu, tak jak miato miejsce do tej pory.

Whioskujemy o witgczenie do scenariuszy kolejnego scenariusza, ktory faktycznie zaklada
uzupetnianie sie Srodkéw transportu za pomocag hub6w przesiadkowych i wspolnej taryfy.

Jak wykazaliémy wyzej kwota 160 min zt rocznie starcza na 10,5-12 min pockm i ok. 4,3
min wozokm (rekompensata 3-3,5 zt km), gdzie autobusy stanowig sie¢ uzupetniajaca.
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Kwoty zaktadane w planie w scenariuszach tj. 118, 145 i 182 min zt nie starczg na
zaktadang prace eksploatacyjng, gdyz sa zanizone. ’

Po poprawnych metodologicznie wnioskach w scenariuszach nastepuje utrzymanie stanu
istniejacego, tzn. niska praca eksploatacyjna pociggéw na mieszkarica (ponizej 4 km/o0s.) i
linie autobusowe konkurencyjne dla kolei, zamiast ich uzupetniajgcego charakteru.

Przy takich zatozeniach nigdy transport publiczny regionu nie zmieni swoje niszowej w
Swietle danych Eurostatu pozycii.

Jak podaliSmy wczesniej nigdzie w Europie organizatora nie sta¢ na réwnolegte tozsame
w zakresie funkcji dotowane S$rodki transportu. Pafstwo popetniacie biad, ktéry w
minionych latach doprowadzit do najwiekszej w Europie marginalizacji komunikacji
publicznej.

Np. scenariusz Il umiarkowany rozwoéj — stopniowy rozwéj oferty to koniecznos$é
rocznego dofinansowania kwota ok. 220-240 min zt.

Paradoksalnie Scenariusz Ill — dynamiczny rozwo6j oferty to koniecznoS¢ rocznego
dofinansowania kwotg ok. 250-260 min zi.

W praktyce réznice miedzy scenariuszami 2 i 3 sag tak duze, ze warto wprowadzi¢
posredni, zawarty ponizej, ale opierajgcy sie nie na trasach autobuséw po 70-100 km, a
po 20 km.

Trudno znaleZz¢ sens w potgczeniach autobusem np. Lubin — Wroctaw, gdy czas jazdy
pociggiem dla Ekspresu Regionalnego winien wynieS¢ ok. 50 minut lub Wroctaw —
Zabkowice Sl., gdy czas jazdy pociggiem winien wynie$é 60 minut.

Podane w tab. 23 str. 109 kwoty rekompensaty sg catkowicie nierealne wobec braku
warunkéw ich spetnienia np. scenariusz Il tylko 145 min zt (niedoszacowane autobusy o
ok. 50 min z{), scenariusz Ill tylko 182 min zt.

Wariant stagnacji to kwota 145 min zt - bez zmiany status quo nie mozna obnizyC deficytu
z 16 z¥/pockm na 14 zi/pockm).

Wariant przedstawiony przez nas to kwota ok. 160 min zt.

Wariant Il to najwiekszy jednostkowy deficyt, gdyz autobusy konkurujg z kolejg na tych
samych trasach zamiast wspotpracy. Szacujemy go w przypadku autobuséw na kwote
minimum 38 min z}, a nie 13. Kolej nie pozyska nowych pasazeréw, gdyz dalej oferte
bedzie cechowato jak obecnie podbieranie klientow.

Wariant lll to deficyt ok. 205 min zt. Bardzo duzy wzrost pracy eksploatacyjnej wymaga
zakupu duzej liczby nowego taboru, gdyz 50 letni ezt nie bedzie w stanie wykona¢ 500-
600 km w dobie ok. 2025 r. '

Dlatego proponujemy scenariusz posredni, ktéry zaktada ok. 11,5 min pockm (stawka 13,2
zt./km), 4,33 min wozokm (stawka 3 ztkm) i nie wymaga zakupu duzej liczby nowego
taboru, ani jego modernizacji jak w wariancie lIl.

Linie komunikacyjne autobuséw gtéwnie dowoza w nim na przyspieszone pociagi, kiore
poruszajg sie z predkoscia komunikacyjng 70-90 km/h. Poza tym obstugujg relacje
miedzypowiatowe pozbawione potaczen kolejowych. U Panstwa w planie wiele [inii
autobusowych jest tak samo skonstruowanych, ale wiele relacji autobuséw pokrywa sie z
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koleja lub obniza rentowno$¢ przewozéw kolejowych np. Lubin — Wroctaw drogami
krajowymi, czyli niekonkurencyjnie do aut.

Proponujemy wprowadzenie zatem zapisu:

Linie autobusowe uzyteczno$ci publicznej moga byé¢ realizowane w danej relacji migdzy
powiatami, tylko wtedy, gdy czas jazdy autobusem z punktu A do B jest krétszy niz
potaczeniami kolejowymi lub kolejowo-autobusowymi przesiadkowymi o minimum 20-30
minut.

Powyzszy zapis zapewni danym liniom autobus owym ich konkurencyjny charakter i
brak rekompensaty dla linii de facto lokalnych, ktére mimo ditugiej relacji obstugujg w
praktyce gtdwnie przewozy wewnatrzpowiatowe.

Brak podania sposobu obnizenia kosztéw jednostkowych

Wykonawca planu nie przedstawit czynnikéw, ktére doprowadza do obnizenia wartosci
doptaty do pockm w kazdym wariancie o 15-20% z obecnych 16 zt/km do tylko 14 zt/km w
wariancie stagnacji i 13 =11 z#/km w wariantach rozwojowych.

Oczywiscie jest to w duzym stopniu mozliwe, ale musi to zosta¢ wprost napisane:
- Efektywne wykorzystanie nowoczesnego taboru:

a) realizacja pracy eksploatacyjnej w scenariuszu stagnacji liczbg maksimum 16
obiegéw nowych ezt (na 19 pojazdéw), 14 obiegéw autobuséw szynowych (na 21
pojazdéw), 31 EN5S7/EN71, w tym 17 obieg6w regionalnych i 14 aglomeracyjnych na 38-
42 pojazdoéw. Tylko przy takim planowaniu polityki taborowej i kadrowej bedzie mozliwe
obnizenie kosztow uruchomienia pociggu i spadek rekompensaty do pockm z 16 do 14
ztkkm. Jesli zamiast 40 starych ezt, DZPR bedzie wykonywat naprawy P5 kolejnych 30
: zbednych w $wietle powyzszego ezt (ok. 210 min zi), to przelozy sie to na wzrost
rekompensaty o ok. 50 min zt rocznie.

b) realizacja pracy eksploatacyjnej w scenariuszu Il liczbg maksimum 16 obiegow
‘ nowych ezt (na 19 pojazdéw), 14 obiegbw autobuséw szynowych (na 21 pojazdow), 35
— EN57/EN71, w tym 19 obiegéw regionalnych i 16 aglomeracyjnych na 44-47 pojazdow.
Tylko przy takim planowaniu polityki taborowej i kadrowej bedzie mozliwe obnizenie
kosztow uruchomienia pociggu i spadek rekompensaty do pockm z 16 do 14 zi/km, ale juz
nie na 13 ztkm. Je$li zamiast 40 starych ezt, DZPR bedzie miat wykona¢ naprawy P5
kolejnych 30 zbednych w Swietle powyzszego ezt (ok. 210 min zi), to przetozy sie to na
wzrost rekompensaty o ok. 50 min zt rocznie. Podobny warunek dotyczy autobusow.
Nalezy okresli¢ wymogi dotyczace liczby taboru na danej linii i regionalnych standardéw
do obstugi danej linii. Ta sama linia komunikacyjna np. Bolestawiec - Luban obstugiwana
przez 1 autobus bedzie kosztowa¢ mniej o ok. 1-1,5 z#/km rekompensaty niz tyle samo
kursow obstugiwanych przez 2 autobusy.

C) realizacja pracy eksploatacyjnej w scenariuszu Ill wymaga zakupu nowego taboru
w liczbie 13-14 nowych ezt, 7 autobuséw szynowych, modernizacji ok. 15-20 starych
En57/EN71, a po 2025 r. wymiany calego taboru EN57 na nowy. Przy takich zatozeniach
inwestycyjnych nawet przy bardzo wysokiej efektywnoéci trudno oczekiwa¢ spadku
‘ rekompensaty do kwoty nizszej niz 13 zi/km (io jest juz taniej niz Koleje Mazowieckie).
—PFQSJMH&HW&Z—VC—ZS—SI@.WKI 4-5 zllkm-wystepowaly w-WKD-i- SKM-Tréjmiasto-do-czasy———
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kursowania wytgcznie starego zdezelowanego taboru. Modernizacja lub zakup nowego od
razu podnosi stawki nawet w ruchu aglomeracyjnym, masowym. Dlatego wzrost
efektywnosci jest niezbedny, ale realnie jest w stanie obnizy¢ stawke za pockm z 16 zt do
13 zt . o ok. 20%, gdyz nizsze koszty jednostkowe réwnowazg wyzsze koszty taboru. Np.
tylko brak toalet w ruchu aglomeracyjnym to oszczedno$¢ w nowym taborze dla 20
sktadow 3 min zl rocznie tj. praktycznie obnizenie stawki o 1-1,5 zl/km. Ale poniewaz te
toalety sg w ruchu aglomeracyjnym wida¢ jak koszty toalet podnoszg koszty operatorow,
tych kosztow nie da sie wyeliminowac przy obiegu zamknietym w WC (koszty oprézniania
toalet).

W tym wariancie obstuga wymaga maksimum 28 obiegéw nowych ezt (na 32-33 pojazdy),
22 obiegbw autobuséw szynowych (na 28 pojazdéw), 43 EN57/EN71, w tym 27 obiegow
regionalnych i 16 aglomeracyjnych na 56 pojazdéw. Tylko przy takim planowaniu polityki
taborowej i kadrowej bedzie mozliwe obnizenie kosztéw uruchomienia pociggu i spadek
rekompensaty do pockm z 16 do 13-12,5 zt/km, ale juz nie na 11 z¥km. To ostatnie
zatozenie jest zbyt optymistyczne.

a Efektywne wykorzystanie zasobéw kadrowych
a Wahadtowa organizacja oferty na liniach komunikacyjnych

Na obecnym etapie tabor PR jest wyeksploatowany, wg Planu ma $rednio 36 lat. Taki
tabor musi zosta¢ poddany w catosci przeglady P5. Przy tak duzych inwestycjach nie ma
mozliwo$éci zmniejszenia jeszcze kwoty doptaty do pockm. Dlatego kluczowe jest
zapewnienie, Zze rekompensata od operatora pokrywaé bedzie niezbedne naprawy, a nie
modernizacje zbednego taboru (czyli 30 ezt, a nie 60). W przemwnym wypadku zapisu
Planu rozming sie z rzeczywistoscia.

Podobnie optymistyczny charakter ma doptata 1 zt do wozkm, gdy teraz zwazywszy
doptaty do ulg wynosi ok. 2 zkm. A przeciez nalezy dostosowaé tabor do wymogow
dostepnosci, co wymaga duzych inwestycji. Ani autobus H-9, ani mikrobus nie spehiaja
tych wymogdéw. Nalezy tabor autobusowy kupi¢, a to wymaga doliczenia rat sptaty
leasingu lub kredytu.

Stad przytoczone w publikacji KE kwoty 2-3 euro/km nie sg zanizone, a zaproponowana
faktyczna kwota doptaty do wozokm 3-4 zi/km realna dla przewozow uzytecznosci
publicznej.

Oczywiscie w Planie wykonano bardzo duza, wymagajaca szeregu analiz i niezbedna
prace do okreslenia standardéw obslugi linii np. 8 par autobuséw w dobie. RzeczywiScie
sie¢ uzytecznosci publicznej wg zapiséw Planu implementuje dobre praktyki tym zakresie
— jest komplementarna i zapewnia duzg dostepnosc.

Oczywiscie mozna oczekiwa¢ po wprowadzeniu wspoinej taryfy znacznego wzrostu
przewozow, gdyz dla pasazera oferta mimo podobnej jak obecnie wielkosci, bedzie np. 2-
3 razy wieksza — na ten sam bilet mozna pojechac¢ pociggiem lub autobusem. Samoch6d
przestaje by¢ koniecznoscig, staje sie wyborem.

Ale wskazniki pokrycia kosztow przychodami nie przekroczg 55-60% przy 40-45%
obecnie dla kolei.

Problemem sg 3 elementy:
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a) Zanizenie warto$ci rekompensaty w tych scenariuszach — nie 114 min zt, a ok. 145
min zt, nie 145 min zi, a ok. 170 min zt, nie 182 min z}, a 205 min zt.

b) Zbyt mate udcislenie wymogéw, dotyczacych strony organizacyjnej przewozéw,
konieczne gdy chcemy jezdzi¢ z nizsza rekompensatg taniej niz obecnie.

c) Brak identyfikacji pociggéw ekspreséw regionalnych lub BRT jako narzedzia
konkurencji wobec komunikacji indywidualnej, dzieki wysokim predkosciom
komunikacyjnym.

Tab. 21i 22 na str. 96 i nastepnych oraz czes$é graficzna

Whioskujemy o dodanie w scenariuszu Il obstugi komunikacjg kolejowa (i wytaczenie z
obstugi komunikacjg autobusowg nastepujacych linii:

- Kamieniec Zgbkowicki — gr. wojewodztwa — (Nysa);
- Olesnica — Sycow — gr. wojewddztwa — (Kepno);
- Glogbw — gr. wojewbdztwa — (Leszno);
- Glogéw — gr. wojewbdziwa — (Zagan);
- Jelenia Goéra — Kowary lub Mystakowice - Kowary
w liczbie min. 6 par pociggéw w dni robocze i min. 5 par w dni wolne.

Pierwsze 4 linie z powyzszych sg liniami przecietymi granicg wojewodztw. Nie moze by¢
tak, ze pewne obszary wojewddztwa sg dyskryminowane i pozbawione wysokiej jakosci
transportu publicznego tylko ze wzgledu na to, ze w trakcie reformy administracyjnej
zostaly arbitralnie przeciete granicg wojewddztw. Dodajemy, ze linie Glogéw — Zagan i
Glogbw — Leszno sa przewidziane w projekcie Planu Transportowego wojew6dztwa
lubuskiego.

Pigta linia bylaby uzupetnieniem linii Jelenia Géra — Karpacz. Zwracamy uwage, ze
Kowary sg wigksze od Karpacza i majg korzystniej potozony dworzec wzgledem centrum
miasta. :

Czes¢ srodkéw na uruchomienie tych linii moze by¢ przesunietych z innych. Na przykiad
uwazamy, ze na odcinku Ztotoryja — Lwéwek Slaski nie ma potrzeby kursowania az 16 par
pociggéw w dobie, gdy miedzy 70 tysiecznymi miastami Glogéw i Leszno ma nie by¢
zadnego pociggu. A nawet zadnego autobusu uzyteczno$ci publicznej, bo ustawa o ptz
nie przewiduje mozliwosci aby tego typu linie autobusowe (w przeciwienstwie do
kolejowych) mogly przekraczaé granic wojewodztw.

Tab. 21 i 22 na str. 96 i nastepnych

Whioskujemy o stworzenie potgczen przyspieszonych typu RegioEkspres co najmniej na
trasach Wroctaw — Walbrzych — Jelenia Goéra i Wroctaw — Legnica — po 6 par dziennie w
ramach przewidzianej w tym scenariuszu liczby pociggéw dla tych linii.

Rozbudowa oferty nie moze polega¢ tylko na zwiekszaniu liczby potgczen przy
zatrzymywaniu sie wszystkich pociggéw na wszystkich przystankach, ale takze na

tworzeniu oferty szybszej. Dzigki temu np. pociagl na trasie Legnica — Wroctaw moga
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osiggnac predkos¢ handlowa rzedu 90 km/h i woéwczas np. czas jazdy pociggiem z Lubina
z przesiadka na RegioEkspres do Wroctawia mégtby byé konkurencyjny dla czasu jazdy
samochodem. Na tym polega nowoczesne ksztattowanie oferty. RegioEkspresy mogtyby
kursowac w takcie dwugodzinnym naprzemiennie z pociggami osobowymi, po 3 pary w
porze porannej i 3 w porze popotudniowe;.

Zatgcznik nr 4
Whioskujemy o rozszerzenie zapiséw prognozy demograficzne;.

Obecne prognozy sa oparte na defetystycznym podejéciu wynikajacym z realizacji zmian
spotecznych, ktérych skutkom uchwalany Plan ma zapobiega¢. Wszystkie kraje, ktore ok.
2000-2005 r. dokonaty znaczacego zwrotu realizowanej przez siebie polityki transportowe;]
notuja obecnie na obszarze UE wzrost liczby ludno$ci. Przytoczona na str. 18 diagnoza
odptywu ludnosci (starzenie sie spoteczenstwa i emigracja) sg efektem mozliwos$¢ wyboru
innego miejsca zamieszkania o lepszym warunkach zycia. Jednym z jej kluczowych
elementéw jest dostep do sprawnego transportu, zdrowe warunki zycia (w kontekscie
przytoczonych w planie przekroczeh skazenia pytami - str. 47-52 zalgcznika 1-8
praktycznie w calym regionie, pokazujgce dystans obecnych warunkéw zycia do tych
oczekiwanych) itp., ktore trzeba w regionie poprawi¢, a negatywne oddzialywania
ograniczyc.

Dla oceny prognoz demograficznych kluczowe sg wnioski z analizy zawartych w
zatgczniku 9-15 rysunkdw. Rysunek 2 i 3 str. 5 zalgcznika 9-15 pokazuje izochrony
dostepnosci drogowej wynoszace do 120 minut oprécz 7 gmin gtéwnie w goérach. Z kolei
mapa dostepnosci kolei (jedynego obecnie $rodka transportu na jednolitej taryfie przy
przesiadkach) zawarty na rysunku 8 str. 10 zalgcznika 9-15 nie obejmuje wcale ponad 50
gmin, a czas dotarcia do nich pow. 120 minut (najgorszy na drogach) obejmuje wiekszos¢
relacji.

12.1 Standardy podrézy

Wprowadzone standardy podrozy sg bardzo waznym i dobrze przygotowanym elementem
planu. Proponujemy jedynie o dodanie, Ze w dni robocze na odcinkach aglomeracyjnych
czestotliwos¢ winna wynosi¢ 30 minut, a w szczycie do 15-30 minut.

Uzupetnienie czesci gtéwnej

Whioskujemy o dodanie rozdzialu pod tytutem ,Wytyczne dla Planéw nizszego
szczebla”. Zgodnie z ustawg o ptz planu nizszego szczebla muszg by¢ zgodne z planami
wyzszego szczebla. Zatem konieczne jest zawarcie w Planie wytycznych dla Planéw
nizszego szczebla.

W wytycznych tych proponujemy uregulowanie 2 spraw:
1. Integracji rozktadowej

Nakaz dostosowania rozktadow jazdy linii powiatowych i gminnych (komunikacji miejskiej)
do rozktadow jazdy linii wojewodzkich (i krajowych — pociggi miedzywojewddzkie). Czas
oczekiwania na przesiadke nie powinien przekracza¢ 10 min. Wskazane byloby takze

wskazanie-w-Planie-weztéw-przesiadkowych-do ktérych-nalezy-doprowadzi¢-takie-linie.
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2. Usuwanie z centréw miast na prawach powiatéw autobuséw linii innych niz
uzytecznosci publicznej.

Wg zawartych w zatgcznikach Planu informaciji wszystkie duze miasta wojewédztwa maja
problem z przekroczeniem norm jako$ci powietrza, zwlaszcza w zakresie pylu
zawieszonego, ktérego gtobwnym Zrédtem sg spaliny z silnikéw Diesla. Wg bytego ministra
$rodowiska prof. A. Kraszewskiego 40% emisji rakotwérczego pylu PM10 w al
Niepodlegtosci w Warszawie powodowaty w roku 2005 autobusy (a miejskie autobusy w
Warszawie byly wowczas duzo nowsze niz wigkszo$¢ taboru autobusowego na Dolnym
Slasku). W dodatku pojazdy te czesto blokujg ruch, w niektérych miejscach anektujgc caty
pas ruchu

Problem ten mozna rozwigza¢ na poziomie Planu Transportowego. Wg § 4. 4.
Rozporzadzenia w sprawie szczegétowego zakresu planu zroéwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego Plan "moze zawiera¢ dodatkowe informacje, kiére w
ocenie organizatora publicznego transportu zbiorowego sg istotne z punktu widzenia
organizacji publicznego transportu zbiorowego, w tym przewidywane udostepnianie
operatorom lub operatorom i przewoZnikom przystankéw komunikacyjnych i dworcow
potozonych na obszarze wtasciwosci danego organizatora.”

Z kolei na podstawie art. 15 pkt. 1. 6) ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
organizator ma prawo do "okreslania przystankéw komunikacyjnych i dworcow, kt6rych
wiascicielem lub zarzadzajgcym jest jednostka samorzadu terytorialnego, udostepnionych
dla operatoréw i przewoZnikéw oraz warunkéw i zasad korzystania z tych obiektow".

W Planie Transportowym nalezy zawrze¢ wymoég zakazu wprowadzania przewozow
autobusowych o charakterze innym niz uzytecznoséci publicznej, ktory organizator
zrealizuje poprzez odpowiednie okreslenie zasad korzystania z przystankéw na swoim
terenie. W szczegélnosci obowigzkowym wymogiem korzystania z takich przystankow
powinno by¢ obstugiwanie linii taborem spetniajgcym normy minimum Euro3.

3. Do Planu powinny by¢é wprowadzone zapisy zobowigzujace miasta na prawach powiatu
do restrykcyjnego stosowania odmowy wydawania uzgodnienia zasad Korzystania z
przystankéw i dworcow dla przewozéw na tzw. zgloszenie z powodu zagrozenia dla
bezpieczenstwa ruchu i jego organizacji, ograniczenia przepustowosci przystankow i
dworcéw, w wyniku realizacji tych przewozow.

Analogicznie powinien do Planu zostal wpisany nakaz sprawdzania zgodnoSci
zatwierdzanych rozktadéw jazdy komunikacji autobusowej tak uzyteczno$ci publicznej jak i
na potwierdzenie zgtoszenia z przepisami o ruchu drogowym, w szczegollnosSci z
dopuszczalnymi predkos$ciami na danej trasie. Ustalone czasy jazdy nie mogg wymuszac
na kierowcach przekraczania dozwolonych predkosci.

Z powazaniem
Krzysztof Rytel
Prezes zarzadu Fundag;ji
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