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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Wojciech Dinges Damian Bzdyrek

Selected aspects of the public road transport in the Silesian Voivodeship in the
light of researches

Abstract: The paper refers to the public road transport in the Silesian
Voivodeship. The analysis focuses on private and public companies provi-
ding transport services, their cooperation with public transport organisa-
tions and their areas of operation. The transport companies have been
classified into three categories providing: local (intra-voivodeship), inter-
-voivodeship and international transport. The data have been collected on
basis of operators’ time-schedules, time-schedule internet portals, perso-
nal observations and experiences on selected stops or bus stations, data
bases of public transport organisations and the Marshall Office as well as
with villages or municipal offices. The paper focuses especially on local
services. The access of places and districts to public transport services has
been presented and categorized. The geographical differentiation among
voivodeship’s subregions has been highlighted as well as significant quan-
titative dispersion of the service providers and risk related to limited ac-
cess to the public transport on some areas, where is provided by single
operator. There are some conclusions and recommendations related to
local transport services, i.a. necessity of private and public transport sys-
tem harmonisation and collection of data concerning total passenger
transport offer in one place for easy public access.

Key words: public transport, road passenger transport, transport servi-
ces, transport accessibility

Michat Beim

Research on passenger satisfaction in the Arriva RP trains

Abstract: The competition on the Polish rail market evokes a wide public
debate. The division of passenger services between various companies has
been evaluated as negative process and the main reason of chaos in Polish
railways. Research on passengers’ satisfaction done in the Arriva Rail Polska
trains shows that competition could bring benefits to passenger. This paper
presents the results of structured interview conducted in 2013, on 685 pas-
sengers. This research was examined four years after first research for Arriva
[1}. It confirms the good opinions on the independent passenger rail opera-
tor. The Arriva RP has been rated the company among all carriers operating
in the Kuyavian-Pomeranian Voivodeship. Passengers especially apprecia-
ted good manners of the staff and good vehicles maintenance. They critici-
zed lack of available seats, too few courses and acoustic climate in vehicles.
Passenger’s expectations from the carrier relate primarily to increase of the
number of courses in the off-peak hours and launch of online tickets sales.
A serious barrier to the regional rail development is the condition of rail
stations and tracks which is dependent on the rail carrier.

Key words: passenger transport, rail transport, transport quality, pas-
senger’s preferences

Daniel Kaszubowski, Piotr Meller

Measures for improvement of bus public transport system in Lebork

Abstract: The paper presents selected measures to improve efficiency of bus
public transport services in Lebork. The study was aimed at recognition of
problem areas and appointment of solutions that can result with increase of
public transport competiveness and better use of carrier’s resources.
Demand analysis was conducted with identification of city-specific factors
like alternative modes of transportation availability, weather influence on
the passenger number or observed tendency to one way bus rides.
Comparison of demand with the supply level revealed that available bus
places utilization was only 28%. Consequently bus service characteristic
was analyzed to find potential drawbacks. The analysis of the transport offer
of the ZKM Lebork has been made with reference to the basic rules of pu-
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blic transport lines shaping. The analysis contributed with conclusions con-
cerning main problems like delays at the main route in the city center, irre-
gularity of bus departures and lack of timetable coordination with the SKM
(city and suburban train), together with unsuitable fleet characteristic. For
each of the problem areas appropriate solutions have been suggested. They
include change of the course of selected lines in the centre, optimization of
timetables and verification of purchase of the new bus fleet. Scope of propo-
sed measures refers to operational level of bus services, taking into account
existing resources availability and utility for passengers.

Key words: public transport, passenger transport, small and medium cities

Grzegorz Krawczyk

Methads of measuring the urban transport marker concentration

Abstract: The paper presents issues of concentration of the urban transport
market. The analysis of concentration is intrinsically correct only in case of
less monopolized markets. In the view of this criterion there are deregulated
markets and markets with regulated competition. The issue of market con-
centration becomes important in case of (operating in Poland) urban trans-
port markets organized by regulated competition model. Public demand
notified by the transport provider (transport management) can be imple-
mented on the basis of a tender procedure and contracted by gross costs
agreement. Transport companies compete “for the market”. They appraise
the contract for particular operational work volume based on the calcula-
tion of the vehicle-kilometer rate. As a consequence, the urban transport
market concentration should be calculated on the basis of the rate contrac-
ted operational work performed by the carrier.

The paper presents two the most popular market concentration measu-
res. Due to the different approach to this issue in the statistics and
economics literature, it was decided to present the measures of concen-
tration divided into discrete and cumulative index. It presents the cha-
racteristics and interpretations of two indicators such as: concentration
ratio (CR) and the Herfindahl-Hirschman Index (HHI).

The results of concentration measure can be used to assess the effective-
ness of anti-trust activities and study on particular entities behavior.
Key words: concentration ratio, competition, monopoly, urban public
transport

Stawomir Goliszek

Improving public transport accessibility in Olsztyn in the light of the EU 2014-
2020 programming period infrastructure investments

Abstract: The article considers the issue of improving urban transport ac-
cessibility, assuming that infrastructure investments of the EU 2007-2013
and 2014-2020 programming periods will become its main stimulator. For
presenting the improvement of accessibility two critical dates were appoin-
ted, 2013 as a reference year for accessibility, in which the UE 2007-2013
perspective has been partly completed and 2020 as anticipated state of
public transport accessibility in Olsztyn, after completion of 2014-2020
programming period investments. Infrastructure investments related to the
improvement of accessibility were presented within two expertise devoted
to cities of Eastern Poland. In this article communications accessibility was
presented in the form of isochrones in relation to communication center of
Olsztyn (railway station), which is at the same time planned intermodal bus
and railway station. The main objective of the study is to present to what
extent EU funds affect improving the accessibility of urban residents. The
improvement of accessibility to public transport has been expressed in the
number of residents, surface area and population density located within the
time distance intervals (isochrones).

Key words: passenger transport, public transport accessibility, infra-
structure investments
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Wybrane aspekty drogowego transportu
Zbiorowego w wojewodztwie Slaskim
w swietle badan'

Streszczenie. Artykul dotyczy drogowego transportu zbiorowego
w wojewddztwie $laskim. Analizie poddano prywatnych i publicznych
przewoznikéw drogowego transportu zbiorowego w wojewddztwie
$laskim w kontekscie powigzania z organizatorami przewozéw oraz
obszaru dzialania. Przewoznikéw ujeto w trzech kategoriach — lokal-
nych (wewnatrzwojewddzkich) miedzywojewddzkich i miedzynaro-
dowych. Dane pochodza z rozkladéw jazdy publikowanych poprzez
poszczegblnych przewoznikéw, portali internetowych rozkladéw jaz-
dy, obserwacji i ustaled osobistych na cze¢Sci przystankéw lub dwor-
c6w autobusowych, baz danych organizatoréw komunikacji zbiorowej
oraz Urzedu Marszalkowskiego, a takze bezposrednich kontaktéw
z np. solectwami lub urzedami gmin. Szczegdlna uwage w niniejszym
artykule poswiecono przewozom lokalnym. Przedstawiona i sklasyfi-
kowana zostala dostepno$¢ miejscowosci i powiatéw do drogowego
transportu zbiorowego. Zwrécono uwage na zrdznicowanie geogra-
ficzne subregionéw wojewddztwa w kontekscie dostgpnosci komuni-
kacyjnej, na bardzo duze rozproszenie przedsi¢biorstw §wiadczacych
uslugi przewozowe oraz ryzyko zwiazane z ograniczong dostepnoscia
publicznego transportu zbiorowego w pewnych obszarach, gdyz jest
on $wiadczony tylko przez jednego przewoznika. Artykul przedstawia
réwniez cze$¢ wnioskéw i rekomendacji dotyczacych przewozéw we-
wnatrzwojewddzkich, w tym konieczno$¢ koordynacji i harmonizacji
systemu prywatnej i publicznej komunikacji zbiorowej, réwniez w sto-
sunku do oferty kolei, jak réwniez zebranie i udostgpnienie w jednym
miejscu danych na temat kompleksowej oferty przewozowej wszyst-
kich ushugodawcéw.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, drogowe przewozy pasazerskie,
ustugi przewozowe, dostepnos¢ transportowa

Zakres analizy

Analiza objeto 606 miejscowosci wojewddztwa $laskie-
g0, tj. 539 wsi oraz 67 miast nalezacych do 35 powiatdw,
w tym 17 ziemskich {01}, {02}, {03}. Zidentyfikowano
229 podmiotéw gospodarczych prowadzacych drogowe
przewozy pasazerskie, z ktorych korzystaja mieszkarficy wo-
jewodztwa {041, [05], {06}, {071, [08], {091, {101, 11},
[121, {13}, [14}].

Do pasazerskiego drogowego transportu publicznego
zaliczono transport autobusowy, mikrobusowy, trolejbu-
sowy oraz tramwajowy. W analizie nie zostaly uwzgled-
nione organizowane przez kolej przewozy drogowe, bez-
platne przewozy do centréw handlowych, przewozy pra-
cownicze, przewozy szkolne oraz niektére przewozy lotni-
skowe.

Publiczny transport drogowy ujety zostal w podziale na
przewozy:

' © Transport Miejski i Regionalny, 2014. Wklad Autoréw w publikacje: W. Dignes
50%, D. Bzdyrek 50%.

e wewnatrzwojewddzkie (lokalne);

e miecdzywojewodzkie (wykonywane przez przewozni-
kéw ,dalekobieznych”, jak réwniez przewoznikéw
lokalnych z osciennych wojewddztw wykonujacych
przewozy do miejscowosci na terenie wojewddztwa
slaskiego, zwlaszcza na jego obrzezach);

e miedzynarodowe.

W ten sposéb zdefiniowane zostaly grupy przewozni-
kéw lokalnych, miedzywojewddzkich oraz miedzynarodo-
wych. W praktyce grupy te stanowia zbiory rozlaczne.

Z uwagi na nieustanne zmiany na rynku przewozéw
w strukturze przedsiebiorstw, zakresie dziatania oraz kon-
traktach na realizacje przewozow, istotnym jest wskazanie,
ze dane przedstawione w analizie pochodza z okresu wrze-
siefi—pazdziernik 2013 roku. Ogélny obraz sytuacji nie ule-
ga w krotkim czasie istotnym zmianom, tym niemniej
moga wystepowaé pewne roznice juz w momencie publika-
¢ji niniejszego artykutu {151, {16}, {171, {18}, {19}, {20},
{211, {22}

Liczba przewoznikow
Na terenie wojewddztwa $laskiego w okresie badania (jesien
2013) dziatalo 122 pasazerskich drogowych przewoznikéw
lokalnych, 85 przewoznikéw realizowalo przewozy miedzy-
wojewddzkie, a 22 przewoznikéw wykonywalo przewozy
miedzynarodowe (rys. 1). Do przewoznikéw lokalnych zali-
czono réwniez Tramwaje Slaskie realizujace przewozy w sub-
regionie centralnym, z kolei MPK w Czestochowie wykonuje
obydwa rodzaje przewozéw — drogowe oraz tramwajowe.
Sposréd przewoznikéw lokalnych 24 to organizacje pu-
bliczne, a pozostatych 98 to firmy prywatne. Wsréd prze-
woznikéw miedzywojewddzkich 22 to przedsiebiorstwa
publiczne (gtéwnie PKS), natomiast pozostale — prywatne
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Rys. 1. Przewoznicy realizujacy przewozy w wojewddztwie $laskim
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(w tym réwniez sprywatyzowane PKS), z czego wiekszos¢
— spoza wojewddztwa. Podobnie w przypadku 22 przewoz-
nikéw miedzynarodowych — jedynie kilku posiada swoja
siedzibe na terenie wojewodztwa.

Istotng kwestig jest charakter wykonywanej przez prze-
woznikéw lokalnych pracy przewozowej {15}, {16}, {171,
[181, {191, {201, {21}, {22}. Sposréd 122 przewoznikéw SO
wykonuje przewozy tylko na zlecenie, jako podwykonawcy
ushug transportowych (bezposrednio lub w ramach tzw.
konsorcjéw), 6 firm realizuje przewozy zaréwno na zlece-
nie, jak i samodzielnie, a pozostale 66 firm wykonuje prze-
wozy samodzielnie (rys. 2). Organizacjami zlecajacymi
przewozy operatorom sa m.in. KZK GOP (22 operato-
réw), MZK Tychy (10 operatoréw), MZKP Tarnowskie
Gory (11 operatoréw), MZK Jastrzebie Zdrdj (4 operato-
réw), UG Pawlowice (2 operatoréw), ZTZ Rybnik (5 ope-
ratoréw). W pozostalych przypadkach przewozy realizuje
jeden przewoznik prywatny lub przedsiebiorstwo komu-
nalne nalezace do samorzadu terytorialnego. Operatorzy
wybierani sa na zasadzie przetargdw.

Obecnie funkcjonuje na terenie wojewddztwa 15 kon-
sorcjow przewoznikdw, ktérzy realizuja przewozy na zlece-
nie organizatoréw przewozéw. Zostali oni przedstawieni
w tabeli 1.

Przewozy w wojewo6dztwie charakteryzuje duze zr6zni-
cowanie pod katem obstugi przewozowej poszczegdlnych
powiatéw oraz miast na prawach powiatéw. Liczby prze-
woznikéw obecnych na terenie poszczegélnych powiatéw
przedstawione sa na rysunku 3.

Nalezy pamietal, ze cze$é przewoznikéw operuje na te-
renie wiecej niz jednego powiatu. Mozna zwrdci¢ uwage na
wyrazna dominujaca pozycje Czestochowy i Katowic w za-
kresie przewozéw miedzywojewddzkich — wynikajaca z po-
lozenia tych miast przy drodze krajowej nr 1 oraz, w przy-
padku Katowic, przy autostradzie A4.

Istnieja przewoznicy, ktérzy dzialaja na bardzo rozleglym
terenie. Przedsicbiorstwa dostarczajace ustugi transportowe
(w roli operatora lub organizatora) do najwickszej liczby
miejscowosci przedstawione sg w tabeli 2 i na rysunku 4.

Zréznicowanie rozleglosci dzialania poszczegélnych
przewoznikéw lokalnych pod wzgledem liczby obstugiwa-
nych miejscowo$ci mozna przedstawi¢ za pomocg histogra-
mu, jak na rysunku 4. Jak wida¢, najwieksza liczba lokal-
nych przewoznikéw obstuguje pomiedzy 3 a 9 miejscowo-
$ci, czyli operuje na stosunkowo niewielkim obszarze.

Nie mozna jednak zapomnie(, ze liczba taczonych miej-
scowosci nie zawsze oddaje wielko$¢ przedsiebiorstwa i za-
kres jego ustug — istotna jest réwniez czestotliwosé kursowa-
nia, odleglos¢ pomiedzy obslugiwanymi miejscowosciami
oraz ilostan taboru, ktéry umozliwia wykonywanie polaczen.
Przykladem moze by¢ firma Bus Brothers, ktéra realizuje
z duzg czestotliwoscig przewozy od Katowic na potudnie wo-
jewddztwa — az po Bielsko-Biala, Cieszyn i Wisle.

Z uwagi na zréznicowany charakter geograficzny i go-
spodarczy wojewddztwa, mozemy wyrdznié cztery subre-
giony: pélnocny (Czestochowa), centralny (Katowice), po-
tudniowy (Bielsko-Biata) oraz zachodni (Rybnik).
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Tabela 1
Konsorcja transportowe dziatajace na rzecz organizatordéw transportu
Przewoznicy Organizator
Kiosok Zory, Pawelec Biechow, ASKA Joanna Katek KZK GOP
Pawelec Biechow, Kiosok Zory, ASKA Joanna Katek KZK GOP
Ktosok Zory, ASKA Joanna Katek, PKM Jastrzebie-Zdroj MZK Jastrzebie-Zdroj
Transgor Mystowice, Elbud Jaworzno KZK GOP
Irex Sosnowiec, Meteor Jaworzno KZK GOP, MZK Tychy
Irex-1, Meteor Jaworzno KZK GOP
Irex-1, Meteor Jaworzno, Transgor Mystowice, Rudpolopa KZK GOP
PKS Gliwice, Ktosok Zory KzK GOP
Meteor Jaworzno, Ktosok Zory KZK GOP
'Vr\;azr:]s,r;())ggalvivceasﬁfsorcium Przewoznikow Prywatnych MZKP Tarnowskie Gory
Nowak Transport, Meteor Jaworzno KZK GOP
Nowak Transport, Sylwia Boruszowice MZKP Tarnowskie Gory
PKS Gliwice, PKM Swierklaniec KZK GOP
PKM Swierklaniec, MJP-BAZ Czeladz KZK GOP
FU Krzysztof Kempny, AWOS UG Pawfowice

* W skiad Transportowego Konsorcjum Przew. Prywatnych w Zbrosfawicach wchodzi o$miu przewoznikow:
Rzemyk Zbrostawice, Nylec Piekary $., Sylwia Boruszowice, Lazar Zendek, TAS Piekary SI., Trestka
Wojkowice, Tarnawski Piekary $I., Nowak Transport.

Przewoznicy realizujacy przewozy B samodzielnie

nazlecenie

obydwa rodzaje

Rys. 2. Charakter pracy przewozowej przewoznikow realizujacych przewozy w wojewddztwie
$laskim
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Rys. 3. Liczba przewoznikéw dziatajacych w powiatach
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Subregion péinocny, obejmujacy swoim obszarem po-
wiaty klobucki, lubliniecki, myszkowski, czestochowski
charakteryzuje si¢ duza liczba przewoznikéw miedzywoje-
wodzkich przy stosunkowo malej liczbie przewoznikéw lo-
kalnych (za wyjatkiem powiatéw zawiercianiskiego i czgsto-
chowskiego wraz z Czestochowa).

Subregiony centralny i zachodni, obejmujace najwicksze
miasta metropolii gérnoslaskiej i aglomeracji rybnickiej,
charakteryzujg sie zaréwno duzg liczba przewoznikéw lo-
kalnych, jak i miedzynarodowych (zwlaszcza w ,,0si DTS”),
a stosunkowo niewielka liczba przewoznikéw miedzywoje-
wodzkich, za wyjatkiem wezlowych dla tego transportu
Katowic, Gliwic, Sosnowca, Dabrowy Gorniczej. Cze$¢ miast
obszaru metropolitalnego posiada wylacznie operatoréw
lokalnych.

Subregion potudniowy to gléwnie powiaty cieszyniski,
bielski, pszczynski i zywiecki, gdzie wystepuje najwieksza
liczba przewoznikéw lokalnych, a takze dosy¢ liczni prze-
woznicy miedzywojew6dzcy i miedzynarodowi.

Dostepno$¢ komunikacyjna miejscowosci
Na terenie wojewodztwa §laskiego zidentyfikowano kilka-
nascie miejscowosci, ktére nie sa skomunikowane srodkami
drogowego transportu publicznego. Sa to m.in.:

o Chatupki k. Szczekocin — powiat zawierciafiski;

e Bobolice, Debowiec k. Cz., Lutowiec, Maslonskie;

Suliszowice, Zarki Letnisko — powiat myszkowski;

e Rzerzeczyce, Walaszczyki — powiat czestochowski;

e Rusinowice — powiat lubliniecki;

e Kopiec k. Klobucka — powiat klobucki;

przy czym do czeSci z nich dojezdzaja busy szkolne lub
przewozy specjalne, a w dwéch znajduje sie przystanek ko-
lejowy.

206 miejscowosci posiada polaczenie komunikacyjne
realizowane przez jednego przewoznika, przy czym nalezy
pamietaé, ze czasem jest to tylko jedna para polaczen na
dobe. Najwiecej takich miejscowosci znajduje sie w powia-
tach czestochowskim, klobuckim, gliwickim, raciborskim
i wodzistawskim.

Na terenie 149 miejscowosci przewozy prowadzone sa
przez dwoch przewoznikéw, przy czym w okolo 1/3 przy-
padkéw drugim z nich jest przewoznik miedzywojewddzki,
najczesciej spoza wojewddztwa (np. PKS Radomsko, PKS
Wielun,, MZK Kety). Dotyczy to gléwnie miejscowosci na
granicach wojewédztwa (rys. 5).

Podobnie w przypadku polaczeni realizowanych poprzez
trzech (72 miejscowosci) i czterech (46 miejscowosci) prze-
woznikéw. Réwniez tam okolo 1/3 polaczen realizowanych
przez trzeciego lub czwartego przewoznika wykonywanych
jest przez przedsiebiorstwa spoza wojewddztwa (m.in.
Gepard-Bus, Abx2Bus, PKS Wiloszczowa, PKS Sieradz,
PKS Zdunska Wola, PKS Radomsko, PKS Wielun), w wick-
szo$ci w subregionie pétnocnym.

75 miejscowosci jest skomunikowanych za pomoca pie-
ciu do dziewieciu przewoznikéw, a na terenie 11 miejsco-
wosci operuje 10 do 17 przewoznikéw. Pozostale najwick-

Tabela 2
Przewoznicy obstugujacy najwigksza liczbg miejscowosci

Firma Liczba miejscowosci

PKS Czestochowa 200
PKS Raciborz 86
PKS Gliwice/Fenix V 59
PKS Lubliniec 57
PKM Swierklaniec 44
Nowak Transport 39
PK Transkom 39
PKS Bielsko-Biata 38
PPHU Uni-Metal 38
Ktosok Zory 36
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Rys. 4. Liczba obstugiwanych miejscowosci przez przewoznikéw
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Rys. 5. Liczba miejscowosci oraz przewoznikéw dziatajacych na ich terenie

sze miasta wojewddztwa obslugiwane sa za pomoca ponad
20 przewoznikdéw, zaréwno lokalnych, jak tez miedzywoje-
wddzkich i migdzynarodowych.

Najwieksze centra komunikacyjne wojewddztwa to:
Katowice obstugiwane przez 108 przewoznikéw oraz
Czestochowa obstugiwana przez 80 przewoznikéw, a tak-
ze Gliwice i Bielsko-Biala (obydwa ponad 40 przewozni-
kéw).

Sie¢ i specyfika potaczen

Publiczny transport drogowy w wojewddztwie Slaskim
charakteryzuje sie zréznicowana siecig polaczen — od dosy¢
rozproszonej po bardzo gesta. Istnieja trasy, relacje obstu-
giwane przez bardzo wielu przewoznikéw z bardzo duza
czestotliwoscia. Wynika to z zapotrzebowania i istniejacych
potokéw pasazerskich. Jest tam miejsce dla konkurujacych
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rynkowo podmiotéw. Istnieja réwniez trasy obslugiwane
przez jednego przewoznika, nierzadko oferujacego poranny
odjazd do wickszego osrodka (szkota, zaklady pracy) i po-
poludniowy powrét. Przeprowadzone badania rozkladéw
pokazuja, ze poza godzinami porannymi i popotudniowymi
niektére obszary wojewOdztwa sa praktycznie odciete od
transportu publicznego.

Zidentyfikowana sie¢ polaczent publicznego transportu

drogowego moze by¢ rozpatrywana m.in. pod katem:

e geograficznym (dostep poszczegblnych miejscowosci
do ustug transportu publicznego w ogdle, kierunki
transportu),

e jakosci i konkurencyjnosci ustug przewozowych (licz-
ba przewoznikéw, czestotliwosé kursowania),

e dostepnosci i jakosci informacji pasazerskiej (kanaly
informacyjne, aktualno$¢ danych, mozliwosci cyfro-
Wego wsparcia pasazera),

e poziomu integracji ustlug transportowych oferowa-
nych przez réznych przewoznikéw (liczba i czas prze-
siadek, trasy alternatywne).

Przykladowe sieci polaczen opracowane dla powiatéw mi-
kotowskiego, myszkowskiego (gdzie wystepuja miejscowosci
pozbawione drogowego transportu zbiorowego), bedziniskie-
go, bierunisko-ledzifiskiego, tarnogdrskiego, pszczyriskiego,
rybnickiego, zywieckiego oraz polaczen tramwajowych przed-
stawiono na rysunkach 6-13.
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Sytuacja w przedsigbiorstwach PKS

Analizujac transport zbiorowy, nie mozna nie zwrd-
ci¢ uwagi na szczegblng sytuacje dawnych publicznych
przedsigbiorstw przewozowych, jakimi sa PKS—y. W ra-
mach niniejszej analizy obejmujacej teren wojewddzewa
$laskiego dokonano nastepujacych spostrzezen:

e nicktére dawne przedsicbiorstwa PKS po prywatyza-
¢ji zmieniaja nazwe, np. PKS Gliwice na Fenix V;

e PKS Rybnik zostalo postawione w stan upadlosci li-
kwidacyjnej (jezdzi tylko na zlecenie ZTZ Rybnik,
nie prowadzi przewozéw wlasnych);

e w PKSiS Oswiccim majatek spétki przejmuje ko-
mornik (w kilku autobusach naklejka: ,Pojazd zaje-
ty przez komornika sadu rejonowego w Oswieci-
miu”);

e baze i tabor PKS Zywiec od syndyka masy upadto-
$ciowej wydzierzawita firma Hold-Trans (mozliwa
zmiana nazwy PKS Zywiec na Hold-Trans).
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Rys. 8. Przewozy w powiecie bedzifiskim
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Rys. 11. Przewozy w powiecie rybnickim
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Rys. 12. Przewozy w powiecie zywieckim

Warto réwniez przypomnie¢ informacje, ze wszystkie
PKS bedace wlasnos$cia Skarbu Paristwa maja zostac spry-
watyzowane, a w przypadku braku inwestora — likwido-
wane.

Trudno orzec bez analizy finansowej, jaka w Swietle po-
wyzszych informacji jest kondycja pozostalych przedsie-
biorstw PKS, zwlaszcza tam, gdzie, jak np. PKS Czestochowa
w pélnocnej czesci wojewddztwa, sa to jedyni dostawcy ushug
transportu zbiorowego dla czesci miejscowosci.

8

Uwagi dotyczace dostepnosci i jakosci rozktadow jazdy
Wiekszos$¢ przewoznikéw publikuje swoje rozklady jazdy
w Internecie na wlasnych portalach oraz zbiorczych por-
talach informacyjnych. Informacje rozkladowe sa réwniez
dostepne na stronach internetowych niektérych dworcéw
autobusowych, urzedéw gmin, miast, starostw powiato-
wych oraz na stronach wlasnych miejscowosci.
Organizatorzy komunikacji zbiorowej publikuja swoje
rozktady jazdy na stronach wlasnych, takich jak htep://roz-
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Rys. 13. Przewozy tramwajowe w wojewddztwie $laskim

klady.kzkgop.pl czy http://www.mzk.pl/rozklady w przy-
padku MZK Tychy. W oparciu o dane organizatoréw ko-
munikacji zbiorowej funkcjonuje portal wyszukiwarka
polaczen http://gop.jakdojade.pl, jednak nie obejmuje
ona ushug $wiadczonych bezposrednio przez przewozni-
kéw prywatnych ani ustug przewoznikéw miedzywoje-
wodzkich.

Duza liczba przewoznikéw, zaréwno PKS, jak i prze-
woznicy prywatni zamieszcza rozklady jazdy na stronie
http://e-podroznik.pl, z kolei rozklady jazdy czlonkéw Polskiej
Izby Gospodarczej Transportu Samochodowego i Spedycji
mozna znalez¢ na stronie: http://www.autobusowyrozkla-
djazdy.pl. Rozklad jazdy na stronie http://e-podroznik.pl

jest na ogdt na biezaco aktualizowany przez przewozni-
kéw, chociaz zdarza sie, ze wySwietlana sie polgczenie nie-
istniejace. Jest mozliwos¢ zakupienia biletu na wybrane
przejazdy poprzez ten portal. Z kolei w portalu htep://
www.autobusowyrozkladjazdy.plwystepuja problemy z ak-
tualnoscia i aktualizacjg danych — bardzo czesto pojawiajg
sie polaczenia zlikwidowanych przedsicbiorstw np. PKS
Myszkéw. Pokazywana jest tez duza liczba polaczen za-
wieszonych.

Nalezy zauwazy(, ze na stronach internetowych wiek-
szosci przewoznikéw prywatnych (nie dotyczy PKS) do-
stepne sa na biezaco aktualizowane rozklady jazdy wraz
z przystankami po$rednimi.
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Kilku przewoznikéw, w tym niektére Pekaesy, na swo-
ich stronach internetowych zamieszcza rozklady jazdy
w formie tablic przystankowych z mozliwoscig sprawdze-
nia kazdego kursu z dowolnego przystanku (przyjazd/od-
jazd, relacja, wszystkie przystanki na trasie przejazdu,
informacje dodatkowe o kursie). W niektérych przypad-
kach podawane sa kursy innych firm, np. w rozkladzie
PKS Czestochowa pokazywane sa niektére kursy m.in.
PKS Lubliniec.

Powyzsze informacje wskazuja, ze nie ma jednego zrd-
dla wiarygodnej informacji dotyczacej transportu zbioro-
wego (publicznego i prywatnego) dostepnej dla mieszkan-
cOw wojewddztwa.

Podsumowanie

Na terenie wojewédztwa $laskiego dziala bardzo wiele
podmiotéw wykonujacych drogowe przewozy pasazer-
skie w transporcie zbiorowym. Przewazajaca wiekszo$¢ to
przedsicbiorstwa prywatne, przy czym duza cze¢$¢ z nich
to zupelnie niewielkie firmy operujace na jednej lub kilku
lokalnych trasach na terenie kilku miejscowosci. Z kolei
10 najwiekszych przedsiebiorstw, zaréwno publicznych,
jak i prywatnych wykonuje przewozy na terenie prawie 40
do 200 miejscowosci (PKS Czestochowa). Niecala polowa
przewoznikéw samodzielnie lub w ramach konsorcjéow wy-
konuje ustugi przewozowe na rzecz organizator6w trans-
portu publicznego, takich jak KZK GOP.

Z uwagi na zréznicowany charakter geograficzny i go-
spodarczy wojewodztwa, wyrézniamy trzy strefy o zrdzni-
cowanej ofercie przewozowej na tym terenie. Na podsta-
wie zebranych informacji mozna jednak domniemywaé, ze
najwicksze problemy komunikacyjne wystepuja w subre-
gionie pélnocnym, gdzie zlokalizowane sa wszystkie zi-
dentyfikowane miejscowosci pozbawione publicznego
transportu drogowego. Nalezy podkresli¢, ze okolo 1/3
miejscowosci na terenie wojewodztwa jest skomunikowa-
na tylko poprzez jednego przewoznika (oczywiscie nie
wszedzie tego samego). Oznacza to, ze istnieje powazne
ryzyko, iz w przypadku probleméw finansowych przewoz-
nikéw moga powstaé wyrwy w systemie komunikacji pu-
blicznej wojewodztwa.

Zla sytuacja finansowa firm przewozowych powoduje
ograniczenie oferty przewozowej lub likwidacje przedsie-
biorstwa. Nawet podczas opracowywania niniejszego ar-
tykutu stwierdzono niekorzystne dla pasazeréw zmiany
w ofercie przewozowej kilku przedsiebiorstw.

Na podstawie trudnosci napotkanych w procesie pozy-
skiwania informacji dotyczacych oferty przewozowej (ko-
nieczno$¢ siegania do wielu Zrédel, sprzecznosé czesci in-
formacji, konieczno§é wielokrotnej weryfikacji danych)
mozna wnioskowad, ze przy tak duzej liczbie podmiotéw
wykonujacych na terenie wojewddztwa samodzielnie lub
na zlecenie przewozy pasazeréw wysoce rekomendowane
jest podjecie inicjatywy w celu zebrania i udost¢pnienia
w jednym miejscu danych na temat pelnej oferty przewo-
zowej (portale internetowe nie zapewniaja obecnie kom-
pletnej i aktualnej informacji). Ponadto, a moze nawet
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przede wszystkim, wskazane jest podjecie krokéw nad
plaszczyzng harmonizacji systemu komunikacji drogowej
realizowanej przez operatordéw publicznych i prywatnych,
réwniez w koordynacji z oferta kolei. Dyskusja na temat
tego {2311 innych wojewddztw {241, {251, {26} nie pozo-
stawia watpliwosci, ze jest to jedyna droga dla zapewnie-
nia wlasciwie rozumianej funkcji zorganizowanego i zinte-
growanego transportu zbiorowego w danym regionie.
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Badania satysfakcji pasazerow
spotki Arriva Rail Polska

Streszczenie. Zjawisko konkurencji na kolei wywotuje w Polsce szero-
ka debate spoleczna. Rozbicie przewozéw pasazerskich na wiele spétek
przedstawiane w mediach jest negatywnie i jako gléwna przyczyna
chaosu. Badania satysfakcji pasazeréw przewoznika Arriva Rail Polska
pokazuja jednak, iz konkurencja moze przynies¢ korzysci pasazerom.
Niniejszy tekst prezentuje wyniki badad wsrdéd pasazeréw przepro-
wadzone w 2013 r. na probie 685 os6b. Wywiad kwestionariuszowy
odbyl sie cztery lata po pierwszych badaniach {11 i potwierdza dobre
opinie pasazer6w o niezaleznym przewozniku. Arriva RP jest oceniana
najlepiej sposrod wszystkich przewoznikéw dzialajacych w wojewddz-
twie kujawsko-pomorskim. Pasazerowie szczegdlnie doceniaja wysoka
kulture osobista personelu oraz dobre utrzymanie pojazdéw; krytyku-
ja dostepno$¢ miejsc siedzacych, zbyt mala liczbe kurséw oraz klimat
akustyczny w pojazdach. Oczekiwania pasazeréw wobec przewoznika
dotycza przede wszystkim zwiekszenia liczby kurséw poza godzinami
szczytu oraz uruchomienia internetowego kanalu sprzedazy biletow.
Niezalezna od przewoznika bariera w rozwoju kolei regionalnych jest
stan techniczny stacji i dworcéw kolejowych oraz toréw kolejowych.
Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport kolejowy, jakos¢ prze-
wozdw, preferencje pasazerow

Rynek regionalnych przewozow kolejowych w Polsce
W $wietle polskich przepiséw organizatorami przewozéw ko-
lejowych w Polsce sg marszalkowie wojewddztw. Wyjatkiem
od tej reguly jest jedynie Szybka Kolej Miejska w Warszawie,
ktéra uruchamiana jest w calosci przez miasto oraz przez nie
finansowana. W mysl rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego
i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozpo-
rzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 ist-
nieja dwie drogi zamawiania ustug przewozowych:

e powierzenie zamdwienia z wolnej reki spétce bedacej

wlasnoscia samorzaddéw,
e rozpisanie przetargdw na $wiadczenie ustug.

Samorzady wojewddzkie posiadajace wlasnych przewoz-
nikéw (wojewddzewa: mazowieckie, dolnoslaskie, wielko-
polskie i $laskie) korzystaja z pierwszej mozliwosci — w pel-
nym zakresie (Mazowsze) lub w cz¢sci pracy przewozowej,
ktéra przewoznicy bedacy wlasnoscia samorzadéw moga
wykona¢ (Dolny Slask, Slask, Wielkopolska). Pozostale
wojewOdztwa organizujg przetargi.

Sposéb organizacji przetargdw ewidentnie nie sprzyja
konkurencji. Poréwnujac polskie do§wiadczenia z najlepsza
zagraniczng praktyka (m.in. {2H{3}), mozna zidentyfikowad
nastepujace ograniczenia polskich przetargdw:

' © Transport Miejski i Regionalny, 2014.

e krotki czas na przygotowanie oferty,

e brak podzialu oferty na mniejsze czesci (np. na trakcje
spalinowa i elektryczna lub podsieci),

o krétki czas Swiadczenia ushug (zazwyczaj okres jednego
roku),

e brak wymogoéw jakosciowych innych niz punktual-
no$¢ i minimalna pojemnos¢ taboru.

Wyzej opisany sposob organizacji przewozéw prowadzi
do preferowania ustug przewoznika zasiedzialego — spétki
Przewozy Regionalne. Wniosek ten znajduje potwierdzenie
w zestawieniu przetargdw ogloszonych w pierwszych trzech
kwartalach 2013 r. (tab. 1).

Arriva RP na rynku regionalnych przewozéw kolejowych

w Polsce

Wojewodztwo kujawsko-pomorskie w ostatnich latach or-
ganizuje przetargi na regionalne przewozy kolejowe z nie-
co wickszym wyprzedzeniem niz inne regiony w Polsce.
Umozliwia to staranie sie o wejscie na rynek podmiotéw
innych niz podmiot zasiedzialy. 15 maja 2007 r. woje-
woédztwo oglosilo przetarg na obstuge linii regionalnych
w okresie od 9 grudnia 2007 roku do 11 grudnia 2010 r.
Zwyciezcami przetargu byly konsorcjum Arriva PCC w za-
kresie linii trakcji spalinowej (jeden pakiet zadan) i PKP
Przewozy Regionalne (dwa pakiety obstugiwane trakcja
elektryczna). Pierwotnie zainteresowanie startem w prze-
targu deklarowaly jeszcze dwa koncerny: Veolia i CTL.

W momencie reaktywowania niezelektryfikowanej li-
nii Bydgoszcz—Chelmza w listopadzie 2008 r. wojewddz-
two powierzylo z wolnej reki spolce PKP PR obstuge.
Wywolalo to protest prywatnego przewoznika. Kolejny
przetarg zostal ogloszony 28 lipca 2010 r. na obsluge ca-
tego wojewddztwa, w podziale na pieé pakietéw (w tym
jeden spalinowy). W czterech z pieciu pakietéw umowy
mialy by¢ zawierane na 10 lat, poczawszy od 12 grudnia
2010 r., a w przypadku ostatniego pakietu (BiT City) na
piec lat. Przetarg wymagal od zwyciezcéw wprowadzenia
do okreslonej minimalnej liczby eksploatacji fabrycznie
nowych pojazdéw szynowych (3 szt. w pakiecie spalino-
wym, 1-2 szt. w pozostalych pakietach, z wylaczeniem
BiT City), co stanowilo novum w warunkach polskich.
Przetarg zostal rozstrzygnicty jedynie w zakresie pakietu
spalinowego. Arriva zaproponowata doplate w wysokosci
17,99 zl/pockm (co pokrywalo sie z szacunkami zamawia-
jacego), a Przewozy Regionalne 35,48 zl/pockm. W pozo-
stalych pakietach oferte zlozyly tylko Przewozy Regionalne.
Oczekiwane przez PR kwoty byly zdecydowanie wyzsze
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Tabela 1
Przetargi na regionalne przewozy kolejowe (CIV 60210000-3) ogtoszone w pierwszych trzech kwartatach 2013 r. przez samorzady wojewddzkie
Wojewodztwo [maol:a::;zi:";?e'::z(lgs;%usig:lh:(im':”zl:'lz‘;:nz';:::wrge(ﬁ) Okres $wiadczenia ustug Liczba oferentow i nazwa oferenta oraz cena oferty i jej zakres
zachodnio- 25.05.2013 r. (OP), 17.05.2013 r. (TS), 14.06.2013 1. (00), 15.12.2013 do 13.12.2014 . 1. Przewozy Regionalne, 76 266 018,75 zt
pomorskie Szacunkowa warto$é 118 110 705 zt. pracy eksploatacyjnej w ruchu krajowym w wysokosci 5 242 533
pockm oraz w wysokosci 178 763 pockm w ruchu transgranicz-
nym
pomorskie 19.08.2013 r. (OP), 8.12.2013 1. do 13.12.2014 r. | czg$¢:
5.09.2013 . (TS), 1. Przewozy Regionalne, 30 960 000 zi,
7.09.2013 1. (00) 2. 165 tys. pockm
niesprecyzowana szacunkowa warto$¢ w ogtoszeniu zamowie- Il czg$e:
nia publicznego (kosztorys budzetu: 28 200 000 zf) 1. Arriva RP
2470000 zt
105 tys. pockm
podkarpackie | 10.07.2013 r. (OP) 1.01.2014 r. do 31.12.2014 . 1. Przewozy Regionalne, 50 594 544 zt
(pierwszy pierwotny 20.08.2013 r., przediuzony 04.09.2013 r (TS), Zamawiajacy uniewaznit przetarg, poniewaz cena najkorzystniejszej
przetarg) 25.10.2013 r. (00). oferty przewyzsza kwotg przeznaczong na sfinansowanie
praca eksploatacyjna min. 2 640 000 pockm. powyzszych zadan (38 000 000 zt)
podkarpackie | 25.10.2013 r. ogtoszono zamierza ogfosi¢ przetarg Wedtug wstepnej deklaracji od 1.01.2014 | (postgpowanie w przygotowaniu)
(powtorzony do 31.10.2014 r. z mozliwoscig
przetarg) udzielenia zamowien uzupetniajacych
przy pracy eksploatacyjnej na poziomie
2220 000 pockm w okresie 10 miesigcy
lubuskie 29.05.2013 . (OP) 5.12.2013 1. do 13.12.2014 r. 1. Przewozy Regionalne, 43 500 000 zf
(przetarg) 11.06.2013 r. (TS) Zamawiajacy uniewaznit przetarg, poniewaz cena najkorzystniejszej
praca eksploatacyjna zostata okreslona opisowo — ile par oferty przewyzsza kwotg przeznaczong na sfinansowanie
pociggoéw dziennie na poszczegolnych liniach. powyzszych zadan (33 600 000 z).
lubuskie Procedura negocjacyjna bez publikacji ogtoszenia o zamowie- | 5.12.2013 r. do 13.12.2014 r. 1. Przewozy Regionalne
(negocjacje) | niu/uprzedniego ogfoszenia, rozstrzygnigta 16.08.2013 r.
Poczatkowa szacunkowa catkowita warto$¢ zamowienia:
41800 000 zt

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie BIP poszczegdlnych wojewodztw oraz danych Urzedu Zaméwier Publicznych

niz zabezpieczone $rodki (np. dla pakietu bydgoskiego
wynosily 351% zaplanowanych wydatkdw).

Po przejeciu do 2010 r. wszystkich udzialowcéw kon-
sorcjum — sp6tki PCC Rail SA i Arriva plc — przez grupe
Deutsche Bahn AG spétka zmienita nazwe na Arriva Rail
Polska.

Arriva RP w momencie prowadzenia badan do dyspozy-
¢ji posiadata 38 spalinowych zespoléw trakcyjnych. W tej
liczbie 18 szt. stanowily pojazdy bedace wlasnoscia samo-
rzadu kujawsko-pomorskiego. Wiekszos$¢ taboru (24 sztu-
ki) to stosunkowo nowe pojazdy produkcji PESA Bydgoszcz
SA (typ SA106, SA123, SA 133 i SA134). Reszte stanowil
uzywany tabor (w wickszosci MR/MRD) wyprodukowany
przez Waggonfabrik Uerdingen AG na przelomie lat 70.
i 80. XX w. Pociagi te posiadaja staromodne, cho¢ jak na
tamte czasy luksusowe wyposazenie. Zaréwno pociagi pol-
skiej produkciji, jak i niemieckiej sa w stanie osiggaé pred-
ko$¢ maksymalna 120 km/h lub wyzsza.

Spétka od samego poczatku starala sie wypracowad
image i wyksztaltowaé rozpoznawalnos¢ marki. Caly wlas-
ny tabor pomalowany byl w charakterystyczne turkusowo-
-kremowe barwy. Wprowadzone do eksploatacji w 2012 r.
pojazdy serii SA133 zostaly pomalowane jednak w nawia-
zaniu do barw wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. Jest
to pierwszy przypadek w Polsce, gdy w regionie zaczeto
dazy¢ do unifikacji wizualnej taboru, niezaleznie od prze-
woznikéw $wiadczacych ushugi na rzecz wojewddztwa.
W $wietle danych Urzedu Transportu Kolejowego Arriva
RP w 2012 r. przewiozla 0,91% wszystkich podréznych
w Polsce, co odpowiada 2 090 000 podrdznych.
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W dniu 20 wrze$nia 2012 r. rozpisane zostaly ustugi na
liniach zelektryfikowanych w okresie od 15 grudnia 2013
do 12 grudnia 2015 r. (z terminem skladania ofert do 30
pazdziernika 2012). Wladze wojewddzkie, nawigzujac do
najlepszej zagranicznej praktyki, podzielily regionalna, ze-
lekeryfikowana sie¢ kolejowa na trzy podsieci. W momen-
cie otwarcia ofert okazalo sie, ze ceny zaproponowane przez
spotke Arriva RP byly najbardziej atrakcyjne dla dwoch
z trzech pakietéw: A — przy cenie 10,38 zl/pociagokilometr
i B — przy cenie 11,82 zl/pockm. Przewozy Regionalne za-
zadaly odpowiednio 13,29 i 12,49 zt. W pakiecie C o naj-
nizsza doplate wnioskowaly PR (13,49 zl/pockm). Arriva
postulowata 16,18 zl. Oferty spelnialy wymagania formal-
ne. Stawki zaoferowane przez Arriva RP w pakietach A i B
byly o ok. 10% nizsze niz ceny u dotychczasowego prze-
woznika. Mimo to 25 stycznia 2013 r. postepowanie zosta-
fo uniewaznione. Przedstawione oferty mialy przekraczaé
mozliwosci  finansowe wojewddztwa. Zaproponowane
stawki byly jednak nizsze od szacunkéw zamawiajacego.
W konsekwencji Arriva RP zlozyla do Krajowej Izby
Odwolawczej wniosek o uznanie uniewaznienia tego prze-
targu za bezprawne. 18 lutego 2013 r. Krajowa Izba
Odwolawcza przyznala racje skarzacemu, jednak nie mogta
wskazaé i wybral zwyciezcy postepowania. 26 marca
2013 r. KIO nakazala wiec samorzadowi kontynuowanie
procedury przetargowej. Podpisanie umowy nastgpilo do-
piero 1 lipca 2013 r. Przedluzajaca procedura utrudniata
prace przygotowawcze nad nowa oferta.

Mniej korzystne dla spétki Arriva RP byly rozstrzygniecia
na Podlasiu w 2012 r. W przetargu na $wiadczenie usthug
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przewozowych w latach 2013-2014 swoje oferty zglosily
dwie firmy — Arriva i Przewozy Regionalne. W momencie
otwarcia kopert w kwietniu 2012 r. okazalo si¢, ze lepsze
warunki zaproponowala Arriva, ktéra oczekiwala doptaty
17,125 zl/pockm i zadeklarowala prace eksploatacyjna na
poziomie 3 378 000 pockm. Przewozy Regionalne zapropo-
nowaly stawke 18,48 zl/pockm i realizacje 2 647 850 po-
ckm. Obie oferty przekroczyly zakladany budzet w wysoko-
$ci 15,5 mln zt rocznie. Fakt ten stal sie pretekstem do unie-
waznienia przetargu i rozpisania nowego w maju. W drugim
przetargu Arriva podtrzymata swoja oferte, podczas gdy PR
zaoferowaly stawke dofinansowania na poziomie 14,99 zl/
pockm. Doplata w 2012 r. dla PR wynosita 21,50 zt/pockm.
Konkurencja doprowadzita wiec do spadku ceny 0 30,3%.

Zatozenia badan
Badania przeprowadzone w maju i czerwcu 2013 r. mialy na
celu zbadanie opinii mieszkaticéw wojewddztwa kujawsko-
-pomorskiego i poludniowych cze¢sci wojewddztwa pomor-
skiego na temat ich preferencji transportowych, oczekiwan
wobec systemu transportowego oraz opinii o $wiadczonych
przez spotke Arriva RP uslugach. W efekcie badania mialy
nie tylko zidentyfikowaé problemy pasazeréw, ale pomédc
oszacowal potencjal kolei w transporcie regionalnym.
Badania zostaly podzielone na dwie czesci:
e badania wsrdd pasazeréw spétki Arriva RP (685 an-
kiet),
e badania ws$r6d mieszkancéw regionu (506 ankiet
przeprowadzonych poza obszarami kolejowymi).

Niniejsza publikacja prezentuje pierwsza cze$¢ badan —
opinie pasazeréw spotki Arriva RP.

W doborze préby respondentéw starano sie uwzglednic
popularnosé poszczegdlnych linii kolejowych. W rezultacie
na linii zielonej (z Bydgoszczy do Chojnic) przeprowadzono
38,2% ankiet, a na linii niebieskiej (z Torunia do Malborka)
przeprowadzono 34,0% ankiet. Na kazdej z pozostalych
linii, tj. na z6ttej (Czersk—Laskowice/Wierzchucin), poma-
rafdczowej (Torun—Sierpc), rézowej (Bydgoszcz—Chelmza)
i czerwonej (Wierzchucin—Brodnica) przeprowadzono nie
mniej niz co dwudziestg ankiete.

Ankiety byly przeprowadzane przez o§mioosobowy ze-
spol, ztozony w wiekszosci ze studentéw Studenckiego Kota
Naukowego Gospodarki Przestrzennej na Uniwersytecie
Przyrodniczym w Poznaniu.

Charakterystyka respondentow

Wiekszos¢ respondentéw (62%) stanowily kobiety. Wsréd
pytanych o jakos¢ ustug reprezentowane byly wszystkie
grupy, od mlodziezy licealnej (od 14. roku zycia) po senio-
réw w wieku powyzej 80. roku zycia. Badania odbywaly
sic w czasie roku akademickiego i szkolnego, dominujaca
grupg respondentéw byla wiec mlodziez w wieku 19-24
lat, stanowigca 47,9% respondentéw. Kolejng grupa byly
osoby od 25.-29. roku zycia — 11,6% respondentéw i mto-
dziez w wielu licealnym lub gimnazjalnym (od 14 do 18
lat) — 8,1%. Osoby w wieku 30-34 lat stanowily 5,6%, a w
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Rys.1. Samochody osobowe i bilety okresowe w gospodarstwach domowych
Zrodto: opracowanie wiasne

wieku 35-39 — 6,0%. Wsr6d ankietowanych, podobnie jak
wsrod pasazeréw pociagdw Arriva RP, dominowaly przede
wszystkim osoby mlode.

Wyzsze wyksztalcenie deklarowalo 27,4% podréznych,
srednie 48,0%, zasadnicze zawodowe 14,6%, a 9,8% pod-
stawowe. Odsetek pasazeréw z wyzszym wyksztalceniem
jest blisko dwukrotnie wyzszy niz Srednia wojewddzka
ustalona podczas Narodowego Spisu Powszechnego
w 2011 r. Wyzsze wyksztalcenie deklarowalo wéwczas
11,7% respondentdéw, Srednie — 47,3%, zasadnicze zawo-
dowe — 21,1%, a podstawowe — 19,9%.

Wickszo$¢ pytanych wskazywala swéj status jako oso-
by uczace si¢ lub studiujace — 51,2%. Pracujacy stanowili
43,7% ankietowanych, osoby bezrobotne — 5,3%, emery-
ci lub rencisci — 6,2%, a osoby prowadzace dom — 1,2%.
Ze wzgledu na to, ze wielu studentéw regularnie pracuje,
respondenci mieli mozliwo$¢ zaznaczy(¢, ze zaréwno pra-
cuja, jak i pobieraja edukacje. Uczynil tak co dwunasty
respondent.

Srednia wielko$¢ gospodarstwa domowego, w ktérym
zamieszkiwali respondenci to 3,33 osoby (w tym 0,63 oso-
by niepelnoletniej). Wartosé ta jest nieco powyzej $redniej
GUS (z 2012 r.) wynoszacej dla wojewddztwa kujawsko-
-pomorskiego 2,84 osoby na gospodarstwo domowe.

Samochody i bilety okresowe w gospodarstwach domowych
Wspdlczynnik motoryzacji w gospodarstwach responden-
téw wynosit 340,7 samochodéw osobowych na 1000 o0séb,
co bylo zdecydowanie mniej niz $rednia wg danych GUS
(z 2012 r., nowsze dane jeszcze nie zostaly opublikowane)
—477,6. Liczba biletéw miesiecznych (niezaleznie od prze-
woznika lub organizatora transportu publicznego) wynosi-
ta 191,0 biletéw/1000 oséb.

Respondenci okreslali swojg sytuacje finansowa jako
przecietna (46,2%) albo dobra (43,1%). Ocen bardzo do-
brych bylo 6,2%, ztych — 3,9% i bardzo ztych — 0,6%.

Mieszkanicy Bydgoszczy stanowili 12,1% responden-
téw, Grudziadza — 11,0%, Torunia 10,6%. Osoby spoza
regionu (np. turysSci czy na delegacjach) stanowily 5,6%.
Reszte 0s6b stanowily osoby pochodzace z mniejszych miej-
scowosci regionu.
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Tabela 2
Sposoby dotarcia na stacje rozpoczynajaca podroz koleja
oraz kontynuacji podrézy od stacji docelowej
. . .. | Dotarcie do stacji rozpoczynajacej | Kontynuacja podrozy

Spoiohiprzemisszczaniaisiq podréz koleja [%] od stacji docelowej [%]
Pieszo 48,3 38,1

Rower 6,0 2,3

Taxi 1,1 1,3
Komunikacja miejska 22,7 454

Motocykl lub motorower 1,1 0,3
Samochdd - kierowca 5,6 21
Samochdd — pasazer 15,0 9,9

Inne (w tym PKS i autobusy

zaktadowe) L b
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Zrédio: opracowanie wiasne

Dotarcie do i ze stacji kolejowych

W pierwszym pytaniu zwigzanym z dostepnoscia kolei
proszono o podanie budzetu czasowego potrzebnego na
dotarcie do stacji kolejowej, niezaleznie od srodka lokomo-
¢ji. Dominujaca grupa (27,9%) oséb, byli ci pasazerowie,
keérzy do stacji kolejowej mieli 10-15 min drogi. Kolejna
grupa byly osoby pokonujace 15-20 min (21,0%), a trzecia
5—10 min (19,5%). 17,6% podréznych zadeklarowalo, iz
potrzebuje na dotarcie 20-30 min, a 11,9% potrzebowalo
na to 5 min, 5,9% — do trzech kwadranséw, 3,4% — do
czterech kwadranséw, a 3,1% — godzine lub wiecej.

To, iz wickszo$¢ respondentéw pochodzita z malych miej-
scowosci w regionie i podrézowata do wiekszych osrodkéw
w celu zdobycia wiedzy lub do pracy, rzutowalo na sposéb
dotarcia do stacji rozpoczynajacej podréz. Najwieksza grupe
ankietowanych pasazeréw stanowily osoby, ktére do stacji
rozpoczynajacej podréz docieraja pieszo — 48,3%, w dalszej
kolejnosci byli korzystajacy z komunikacji miejskiej — 22,7%,
z dojazdéw samochodem jako pasazerowie — 15,0% lub jako
kierowcy — 5,6%, a rowerem przyjezdzalo — 6,0%.

Na stacjach docelowych dominowala juz komunikacja
miejska (45,4%), ktéra respondenci kontynuowali podréz
do miejsca docelowego. Pieszo docieralo do celu podrézy
38,1% respondentéw, a samochodem jako pasazer — 9,9%
i jako kierowca 2,1%. W miejscu docelowym z roweru ko-
rzystato tylko 2,3% ankietowanych (por. tab. 2).

Godziny korzystania z kolei i rodzaje biletow

Na podstawie deklaracji respondentéw odnosnie korzy-
stania z pociagéw spotki Arriva RP, widaé wyraznie go-
dziny szczytu porannego (6.00-10.00) i popotudniowego
(14.00-18.00). Stosunkowo duza popularnoscia ciesza sie
pociagi w okresie miedzyszczytowym oraz w godzinach
weczesnoporannych (por. rys. 2).

Dominujaca grupe pasazeréw stanowily osoby korzysta-
jace z biletéw jednorazowych (77,1%). Posiadacze biletéw
miesiecznych stanowili 22,4% respondentéw, a 0,4% stano-
wily osoby podrézujace na innych biletach (sieciowe oferty
specjalne itp.) lub korzystajacy z prawa do bezplatnego po-
drézowania.

Normalnym biletem postugiwalo sie 40,7% pytanych.
Najbardziej popularnymi ulgami byly: studencka (34,1%)
i uczniowska (16,5%). Popularno$¢ pozostalych ulg nie prze-
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Rys. 2. Godziny korzystania przez podréznych z ustug przewoznika Arriva RP
Zrodto: opracowanie wiasne

kraczala 2% (nauczycielska — 1,9%, dla os6b niepetnospraw-
nych i ich opiekunéw — 1,6%, dla shuzb mundurowych—1,2%).
Nalezy nadmieni¢ tu, iz Arriva RP nie jest czlonkiem Zwiazku
Pracodawcéw Kolejowych, nie honoruje wiec ulg kolejarskich.

Preferencje transportowe pasazeréw i oceny przewoznikow
Pierwsze pytanie ankiety dla pasazeréw Arriva RP dotyczy-
fo preferowanego sposobu lokomocji w codziennych podré-
zach, gdyby istniala mozliwos¢ dowolnego wyboru. Celem
bylo okreslenie srodkéw lokomocgji, ktére z punktu widzenia
pasazer6w bylyby najbardziej atrakcyjne. 51,6% podroz-
nych wybraloby samochédd, a 29,9% kolej. Rowerem prze-
mieszczaé chcialoby sie 8,4% respondentéw, a pieszo 5,7%.
Bardzo niskie oceny uzyskala komunikacja podmiejska
(1,7%) i regionalna (1,3%). Na inne formy mobilnosci (np.
motocykle) wskazywalo 1,4% podréznych. Pewnym bledem
badan byt brak mozliwosci zaznaczenia w odpowiedzi komu-
nikacji miejskiej i tzw. busikéw (tj. przewoznikéw §wiadcza-
cych ushugi mikrobusami oraz autobusami klasy midi).

Nastepne pytanie dotyczylo oceny dzialajacych na rynku
przewoznikéw pasazerskich. W przypadku kolei wymienio-
no wszystkie spétki obstugujace region, w przypadku komu-
nikacji autobusowej wskazano tylko na podzial obejmujacy
spotki typu PKS i tzw. busiki, a w przypadku komunikacji
miejskiej wyrézniono tylko miasta wojewddzkie.

Najwyzsze oceny uzyskala Arriva: 33,2% ocen bardzo
dobrych i45,9% ocen dobrych. Bardzo zle zdanie o ustugach
spotki mialo 1,6% podréznych, a zle zdanie 3,3% podréz-
nych. 15,9% podréznych ocenialo ushugi spétki jako prze-
cietne. Wyniki spétki odbiegaly wyraznie od ocen stawia-
nych innym przewoznikom (por. rys. 3). Na drugim miejscu
pod wzgledem ocen uplasowala sie komunikacja miejska
w Bydgoszczy. Zyskata ona 19,4% ocen bardzo dobrych
1 39,9% ocen dobrych. Tylko 11,8% respondentéw nega-
tywnie ocenialo bydgoskie tramwaje i autobusy.

Na trzeciej pozycji uplasowata sie komunikacja miejska
w Toruniu (13,6% ocen bardzo dobrych i 38,2% dobrych),
a na czwartym miejscu dopiero podrézni ocenili pociagi spét-
ki PKP Intercity (11,8% ocen bardzo dobrych i 36,5% ocen
dobrych). Wyniki patstwowego przewoznika byly niewiele
lepsze niz oceny prywatnych busikéw (10,7% ocen bardzo
dobrych i 28,7% dobrych).
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Przewozy Regionalne otrzymaly tylko 8,1% ocen bar-
dzo dobrych i 29,8% ocen dobrych. PR sa tym przewozni-
kiem, ktérego jakos¢ ustug najczesciej okreslano jako prze-
cietna (43,6%). Najgorsze wyniki otrzymala komunikacja
autobusowa typu PKS (tylko 7,3% ocen bardzo dobrych
i 23,3% dobrych). Otrzymala ona az 10,2% ocen zlych
122,7% ocen bardzo ztych.

W pieciostopniowej skali ocen powyzsze wyniki przekla-
dajg sie na ocene 3,23 dla Przewoz6éw Regionalnych, 3,38 dla
PKP Intercity, 4,06 dla Arrivy, 2,95 dla Pekaeséw (tacznie
z Veolia; od jesieni 2013 — Arriva Bus), 3,10 dla busikéw,
3,46 dla komunikacji miejskiej w Toruniu, 3,63 w Bydgoszczy
i 3,39 w pozostalych miastach regionu (por. rys. 4).

Obraz analizy rynku nie bylby pelen, gdyby nie uwzgled-
ni¢ odsetka os6b, ktére nie maja zdania 0 danym segmencie
przewozéw. Brak zdania $wiadczy przede wszystkim o nieko-
rzystaniu z ushug danych przewoznikéw. Oceny o funkcjono-
waniu komunikacji miejskiej w Toruniu i w pozostalych mia-
stach regionu nie podata ponad polowa respondentéw, podob-
nie jak opinii o tzw. busikach. Natomiast 39,0% nie bylo
w stanie oceni¢ ustug PKP Intercity, 37,8% przewoznikéw
PKS, a 27,9% ustug Przewozéw Regionalnych (por. rys. 4).

Ocena ustug spotki Arriva RP

Z punktu widzenia przewoznika najistotniejszym bylo uzy-
skanie opinii podréznych na temat poszczeg6lnych aspektow
swiadczonych ushug (por. rys. 5 i 6). Najwyzsze oceny kultury
pracy konduktoréw i kierownikéw pociagéw Arrivy — 58,2%
ocenilo ich prace jako bardzo dobra, a kolejne 28,7% jako do-
bra. Bardzo zlych ocen bylo tylko 0,9%, a zlych 2,8%. Kolejng
najlepiej oceniona kwestig byli pracownicy zewnetrznej firmy
wspierajacej konduktoréw w kontroli biletéw (52,1% ocen
bardzo dobrych i 30,5% dobrych); przy tym pytaniu u respon-
dentéw wystepowal problem interpretacyjny: wiekszo$¢ myli-
fa pracownikéw z konduktorami. Takiej interpretacji sprzyjat
tez fakt ograniczonego czasowo i terytorialnie zasiegu pracy
zewnetrznej firmy. Ex post, pytanie wydaje sie by¢ blednie
zamieszczone. Niewiele gorszymi ocenami charakteryzowaly
sie bezpieczefistwo w pociagu (49,2% ocen bardzo dobrych
137,0% dobrych), czystos¢ w pojazdach (odpowiednio: 48,5%
136,8%) i stan techniczny taboru (42,8% i 39,9%).

Duza grupe stanowily kwestie, ktére oceniane byly na
ocene dobra, tj. zyskiwaly one 35-40% ocen bardzo do-
brych i ok. 35-40% ocen dobrych. Nalezaly do nich: punk-
tualno$¢ i niezawodno$¢ kolei, system sprzedazy biletéw,
cena biletéw, informacja o rozkladzie, ogélny komfort jaz-
dy czy przew6z rowerdw.

Najgorsze oceny dotyczyly czestotliwosci kurséw (tylko
12,5% respondentdéw oceniala ja jako bardzo dobra, a 25,7%
jako dobrg) oraz dostepnosci miejsc siedzacych w stosunku
do liczby pasazeréw (23,6% ocen bardzo dobrych i 29,0%
ocen dobrych). Innymi aspektami podrdzy, ktdre na pasaze-
rach nie wywarly zbyt pozytywnej oceny to halas w pojaz-
dach (16,9% ocen bardzo dobrych i 34,4% dobrych), czas
podrézy (odpowiednio: 24,3% i 38,0%), bezawaryjnos¢ po-
ciagéw (odpowiednio: 24,0% i40,8%) czy kultura wspéipa-
sazer6w (bardzo dobre — 21,8% i dobre — 41,6%). Nalezy tu
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nadmienié, ze pewnym problemem dla czesci podréznych
bylo rozréznienie sformulowania pytania o niezawodnos¢ ko-
lei oraz niezawodno$¢ (bezawaryjnos¢) taboru. W przyszlosci
nalezaloby dokonaé¢ pewnego przeformulowania pytania.
Podobnie jak dodaé pytanie o stan i czystos¢ sanitariatéw.

Dworce i stacje kolejowe
Stabym punktem oferty kolejowej sa dworce i stacje kolejowe.
Nie znajduja si¢ one pod zarzadem organizatora przewozéw
ani przewoznika, niemniej walnie wplywaja na pozycje kolei
regionalnych. Oceny dworcéw, przystankéw i stacji kolejowych
w wojewodztwie kujawsko-pomorskim sg zle (por. rys. 7).
Najgorsze zdanie pasazerowie spétki Arriva RP mieli o stacjach
polozonych poza gléwnymi miastami. Tylko 2,2% responden-
téw mialo bardzo dobra opinie, a 9,0% dobra. Zla opini¢ wyra-
zalo 34,9%, a 27,5% bardzo zlg. Dawalo to oceng na poziomie
2,23. Dworce w duzych miastach regionu charakteryzowaly
sie nieco wyzsza Srednig ocena 2,83, przy 3,8% ocen bardzo
dobrych 1 20,3% ocen dobrych oraz 22,1% ztych i 11,5% bar-
dzo zlych. Nieznacznie lepiej oceniane bylo poczucie bezpie-
czefistwa (Srednia 2,89). Bardzo dobrze ocenialo je tylko 5%
podréznych, 22,9% dobrze, a 22,5% zle i 10,9% bardzo zle.
Niewiele ponad przecietna ocene wybiegala natomiast in-
tegracja stacji kolejowych z transportem publicznym (pyta-
nie dotyczylo tylko miejscowosci, w ktérych transport pu-
bliczny wstepuje). Srednia ocena wynosila 3,16, przy czym
bardzo dobre oceny stanowily 9,0%, a 30,8% dobre oceny.
14,7% bylo ocen zlych, a 9,1% bardzo zlych. Wplyw na to
mogly mie¢ przede wszystkim inwestycje poczynione
w Bydgoszczy — wydluzenie trasy tramwajowej i stworzenie
dworca autobuséw miejskich bezposrednio przy wyjsciu
z dworca kolejowego. Program remontéw przyczynia si¢ tez
do poprawy dojazdu réwniez w Grudziadzu. Réwnoczesnie
jednak jest wiele zadan na przyszlo$é, np. integracja dworca
kolejowego i autobusowego w Toruniu.

Integracja taryfowa i oferty specjalne

Ze wzgledu na to, iz Arriva w momencie prowadzenia
badad nie obstugiwala polaczed pomiedzy Wloctawkiem
a Toruniem, jak i miedzy Bydgoszcza a Toruniem, pytanie
ograniczono do ofert dostepnych w pociggach niezaleznego
przewoznika: taryfy kujawsko-pomorskiej, przewozu ro-
weru za zlotowke (sezonowa oferta dostepna na wiekszosci
polaczen Arrivy) oraz biletu grupowego.

Swiadomos¢ taryfy kujawsko-pomorskiej jest wéréd po-
dréznych znikoma. Tylko co czwarty podrézny mniej lub bar-
dziej ja znal. 9,8% twierdzilo, ze zna taryfe i z niej korzysta,
7,9% twierdzilo, ze zna, ale nie korzysta (sytuacja moze by¢
prawdziwa tylko wsréd respondentéw posiadajacych prawo do
darmowych przejazdéw lub podrézujacych na relacjach wy-
kraczajacych poza wojewddztwo), a 7,6% ,,co$ tylko slyszalo”.

Duzo wyzsza znajomos¢ jest promocyjnej ceny na prze-
woz roweru. Cho¢ tylko 7,3% korzystalo z niej, to 20,6%
o niej wiedzialo, a kolejne 15,6% styszalo. Z biletu grupo-
wego korzystal co dziesigty podrézny, 15,9% znalo te ofer-
te, ale nie korzystalo, a 19,0% slyszalo o niej blizej niespre-
cyzowane informacje (por. rys. 8).
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Zdecydowana wiekszos¢ podréznych (58,8% odpowiedzi
Jtak” 1 17,1% ,raczej tak”) widzi ogélna potrzebe integracji
transportu publicznego (na réznych plaszczyznach: taryfowej,
przestrzennej, koordynacji rozkladéw jazdy itp.). Tylko 7,8%
takowej potrzeby zdecydowanie nie dostrzega. Niewiele
mniejszym zainteresowaniem cieszy si¢ wspolny bilet (51,4%
odpowiedzi ,tak” i 20,2% ,raczej tak”). Przeniesienie ewentu-
alnych kosztéw integracji na pasazeréw (tj. podwyzka cen bi-
let6w) nie spotkaloby sie jednak z szerokim poparciem. Tylko
19,6% deklaruje sie, ze wdéwczas popieraloby integracie,
a 17,5%, ze ,raczej tak”. Zdecydowany sprzeciw wyrazilo
26,4% respondentdw, a 15,1% uwazalo, Ze raczej by nie po-
parlo takiego scenariusza integracji.

Nowoscia w warunkach polskich bylo pytanie o tzw. Job-
Tickets — bilety wspétfinansowane przez pracodawce oraz ze
wzgledu na pewne minimalne kontyngenty zamawiane
przez pracodawce, posiadajace bardzo atrakcyjne ceny.
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55,4% respondentéw byloby taka oferta zainteresowane, a ko-
lejne 19,6% byloby raczej zainteresowane (por. rys. 9).

Zrodta wiedzy o rozktadzie jazdy

Postep techniczny, a takze czeste zmiany wynikajace
z licznych prac modernizacyjnych sprawiaja, iz dla pasaze-
réw podstawowym zrodlem wiedzy o rozkladzie jest Internet.
Informacje z tego Zrédla pobiera 86,2% respondentéw.
23,7% podroznych czerpie wiedze z informacji na stacjach
kolejowych (mozna bylo wskaza¢ maksymalnie trzy zrodla
wiedzy o rozkladzie). Ulotki informacyjne stuza 4,9% respon-
dentéw. Korzystanie z rozkladu w telefonie komérkowym lub
w smartfonie czy na tablecie to w§réd pasazeréw Arrivy rzad-
kos¢, korzystalo z niego 3,1% podréznych. Pozostale formy
komunikagji rozkladéw jazdy (m.in. prasa lokalna i informa-
¢ja telefoniczna) nie odgrywaly prawie zadnej roli.

Postulowane zmiany w rozktadzie jazdy

Dla 75,1% podréznych istniejaca w momencie badan sie¢
polaczen spétki Arriva RP byla wystarczajaca. Ewentualne
zmiany sieci polaczen dotyczyly trzech grup polaczeni:

e do miast lezacych w sasiednich regionach, zwlaszcza
do najwiekszych osrodkéw regionalnych (np. do Po-
znania, Warszawy czy Tréjmiasta);

e zapewnienia bezposrednich polaczeni na istniejacych
relacjach regionalnych, gdzie dzi$ istnieje koniecznosé
przesiadki;

e zapewnienia polaczef do miejscowosci regionu obstu-
giwanych przez innych przewoznikéw.

W duzej mierze za tymi trzema odpowiedziami kryly sie
przede wszystkim checi ograniczenia liczby przesiadek i za-
pewnienia wygodnego dojazdu do tych celéw podrézy.

Istotnym dla przewoznika i organizatora transportu
bylo pytanie o godziny, w ktérych podrézni postulowaliby
dodatkowe polaczenia. Priorytetem pasazeréw bylo zwigk-
szenie liczby polaczen w godzinach 17.00-20.00, tj. w cza-
sie po popoludniowym szczycie przewozowym. Postulaty
dotyczyly réwniez okresu pomiedzy szczytami, tj. w godzin
12.00-15.00. Szczegdly prezentuje rysunek nr 10.

Inne dziatania na rzecz poprawy

Ostatnie pytanie dotyczylo oczekiwanych zmian na kolei.
Podrézni mogli wskaza¢ maksymalnie trzy najwazniejsze
sprawy, ktére nalezaloby poprawi¢. Réwniez w tym przypad-
ku podrézni podnosili przede wszystkim kwestie zwickszenia
czgstotliwosci potaczen (51,9%). W drugiej kolejnosci, ze
zdecydowanie mniejsza liczba wskazan, znajdywaly si¢ re-
monty gléwnych dworcéw (38,7%) oraz pomniejszych stacji
(30,4%). W dalszej kolejno$ci wskazywano wprowadzenie bi-
letu internetowego (22,9%), zmiang godzin odjazdéw pocia-
g6w (18,5%), poprawe dostepnosci rozkladéw jazdy (18,4%),
modernizacje taboru (17,2%) oraz wprowadzenie biletomatéw
(15,2%). Inne kwestie, m.in. parkingi ,Park & Ride” i ,Bike
& Ride”, poprawa dostepnosci os6b niepelnosprawnych, prze-
woz roweréw, bilet w telefonie, cieszyly si¢ zdecydowanie
mniejszym zainteresowaniem podréznych (rys. 11).
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Zrodto: opracowanie wiasne

Podsumowanie
Badania potwierdzajg gléwna ide¢ przy$wiecajaca organizacji
rynku kolejowego w Unii Europejskiej, ze konkurencja moze
przyczynic sie do poprawy warunkéw podrézowania i wzrostu
satysfakcji pasazeréw. Podrézni doceniaja starania spotki Arriva
Rail Polska, zwlaszcza wysoko oceniajac personel i utrzymanie
taboru. Najgorsze oceny spétka otrzymuje generalnie za niskg
czestotliwos¢ polaczen, jak i za zbyt malg przestrzeni oferowang
pasazerom w godzinach szczytu. Same godziny szczytu ulegajg
redefinicji i podrdzni oczekuja dodatkowych potaczen koto po-
tudnia oraz w godzinach popotudniowych i wieczornych.
Koncern Arriva czeka trudne wyzwanie. Po zakupie $rodko-
woeuropejskiego oddziahu Veolii, odpowiedzialnego za komuni-
kacje autobusowa réwniez w wojewodztwie kujawsko-pomor-
skim, grupa Deutsche Bahn bedzie musiala sie postarad, aby Zle
oceniane autobusy regionalne nie popsuly wizerunku kolei.
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Sposoby usprawnienia systemu
komunikacji autobusowej w Leborku!
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Wydziat Inzynierii Ladowej

i Srodowiska, Katedra Inzynierii
Drogowej, tel. 692 478 220,
daniel.kaszubowski@pg.gda.pl
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inz., Politechnika Krakowska,
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Streszczenie. W artykule przedstawiono wybrane sposoby poprawy
funkcjonowania komunikagji autobusowej w Leborku. Celem badania
byla identyfikacja obszaréw problemowych i wskazanie rozwigzan mo-
gacych przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia konkurencyjnosci transportu zbio-
rowego oraz lepszego wykorzystania zasobéw przewoznika. W tym celu
przeprowadzono analize popytu na przewozy wraz z identyfikacja cech
specyficznych dla tego miasta, z dostepnoscia alternatywnych sposobéw
przemieszczania, czesto wystepujaca tendencja do jednokierunkowosci
podrézy oraz uzaleznieniem liczby pasazeréw od warunkéw atmosferycz-
nych w wybranych relacjach. Poréwnanie wielkosci popytu z istniejaca
podaza ustug przewozowych wyrazong liczba dostepnych miejsc w auto-
busach wykazala, ze w analizowanym okresie podaz byla wykorzystywana
w zaledwie 28%. Wskazuje to na istotny deficyt w zakresie ksztaltowania
struktury ushug. W zwigzku z tym przeprowadzono analize oferty prze-
wozowej ZKM Lebork, uwzgledniajac podstawowe zasady ksztaltowania
linii transportu zbiorowego. Na jej podstawie wskazano problemy doty-
czace powstawania opdzniefi na gléwnym ciagu komunikacyjnym w cen-
trum wykorzystywanym przez wszystkie linie autobusowe, nieregularnos¢
kurséw na wspdlnych ciagach, brak skomunikowania z Szybka Koleja
Miejska oraz niedopasowanie taboru do aktualnych potrzeb. W kazdym
z wymienionych obszaréw zaproponowano rozwiazania usprawniajace.
Obejmuja one zmiang przebiegu wybranych linii w centrum, optymali-
zacje rozkladéw jazdy oraz weryfikacje wariantéw zakupu nowego taboru
autobusowego. Zakres proponowanych zmian uwzglednia istniejace moz-
liwosci finansowe i organizacyjne gminy, pozwalajac na uzyskanie odczu-
walnej dla pasazeréw poprawy jakosci ushug przewozowych.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, transport pasazerski, male i Sred-
nie miasta

Problemy transportu zbiorowego w Leborku
Lebork jest miastem $rednim liczacym blisko 35 tysiecy
mieszkancow i siedziba powiatu leborskiego, w ktérym do-
minuje sektor turystyczno-rolniczy. Ze wzgledu na potoze-
nie oraz charakter lokalnej gospodarki miasto jest silnie uza-
leznione od rynkéw pracy oraz ustug aglomeracji Tr6jmiasta
oraz Stupska. Lebork jest jednym z miast zachodniej cze$ci
wojewddztwa pomorskiego, w ktérych niska jakosé lokal-
nego systemu transportu zbiorowego utrudnia aktywizacje
zaréwno lokalnego potencjalu spoleczno-gospodarczego,
jak i korzystanie z zasobow wickszych o§rodkéw miejskich.
Wystepuje tam wickszo$¢ z aktualnych probleméw doty-
czacych funkcjonowania transportu zbiorowego®:
e rosnace zatloczenie ulic — pomimo stosunkowo nie-
wielkiej liczby mieszkaficéw sie¢ uliczna podlega coraz
wiekszemu obciazeniu, co jest szczeg6lnie widoczne na

' © Transport Miejski i Regionalny, 2014. Wkiad autoréw w publikacje: D. Kaszu-
bowski 50%, P. Meller 50%.

2 Starowicz W., Koncepcja rozwoju transportu publicznego w miastach, Ekspertyza dla
Ministerstwa Infrastrukeury, Krakéw 2010.
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gléwnej trasie przechodzacej przez centrum miasta
oraz w dni zwickszonej aktywnosci mieszkaiicow, np.:
dni targowe; w Leborku nie wystepuje natomiast z nad-
mierng intensywnoscia problem ruchu tranzytowego;

e systematycznie zmniejszajacy si¢ udzial transportu
zbiorowego w podrézach i ograniczenie grupy jego
uzytkownikéw do podréznych pozbawionych innej
mozliwosci przemieszczania sie;

e konkurencja ze strony przewoznikéw prywatnych
(mikrobusy), ktérzy elastycznie dostosowuja sic do
rozkladéw jazdy przewoznika komunalnego, wyko-
rzystujac luki w rozktadach jazdy;

e brak systematycznego planowania rozwoju transpor-
tu zbiorowego.

Dodatkowym czynnikiem wymagajagcym uwzglednienia
jest struktura przestrzenna, w ktdrej funkcjonuje transport
zbiorowy. W bezposrednim otoczeniu Leborka znajduje si¢
szereg mniejszych miejscowosci, obstugiwanych nielicznymi
liniami podmiejskimi. Poteguje to niedobér ushug transportu
lokalnego, transportu zbiorowego, zmuszonego do podziatu
oferty pomiedzy przewozy miejskie i podmiejskie w ramach
ograniczonych zasobéw technicznych i finansowych. Wielkos¢
miasta, jego struktura i otoczenie sprawiaja, ze trudno jest
zorganizowac komunikacje autobusowa w sposob konkuren-
cyjny dla powszechnie dostepnego samochodu osobowego.
Pomimo tych probleméw i ograniczonych srodkéw istnieja
mozliwosci  poprawy jakosci komunikacji autobusowej
w Leborku w wybranych obszarach w celu zwiekszenia dopa-
sowania podazy ushug do zglaszanego popytu.

Charakterystyka popytu na transport zbiorowy w Leborku
Lebork oferuje pasazerom 6 linii autobusowych, w tym
jedna wariantowa (linia 1 jest szczeg6lnym przypadkiem
linii 4), oraz jedna o marginalnym znaczeniu (linia 5 wy-
konuje tylko jeden poranny objazd). Wykonywane sa dwa
rodzaje zadan komunikacyjnych:

e transport miejski — w granicach administracyjnych
Leborka;

e transport podmiejski — rozumiany jako przewozy do
okolicznych wsi: nieodleglych (ok. 2 kilometréw),
majacych charakter podmiejskich osiedli mieszkal-
nych (Mosty, Nowa Wie$ Leborska), badz odleglych
(ok. 8 kilometréw), dla ktérych Lebork stanowi osro-
dek miejski (Redkowice, Chocielewko).

Do realizacji zadan transportu miejskiego przeznaczone
sa dwie linie, jednakze na wszystkich pozostalych, realizu-
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jacych obydwa z wymienionych zadaf, udzial ruchu w mie-
$cie jest wickszy niz poza nim.

Tabor stanowi 11 autobuséw, z czego w ciaglym uzyt-
kowaniu jest 9 (pozostale dwa traktowane sa jako rezerwa,
stuzg tez okazjonalnym wynajmom i przewozom szkol-
nym). W wickszosci sa to pojazdy znacznie wyeksploato-
wane, ich awaryjnos¢ uzalezniona jest jednak nie tyle od
roku produkcji, co od producenta (niezawodne autobusy
MAN kontrastujg z Iveco). Wielkos¢ autobuséw przedsta-
wia si¢ nast¢pujaco:

e 6 to klasa midi (miedzy 7 a 10 metrami dlugosci, co
przeklada si¢ na Srednio 23 miejsca siedzace i 28 sto-
jacych) — Man oraz Iveco,

e 5 to klasa maxi (12 metréw dlugosci, czyli 37 miejsc
siedzacych i 52 stojace) — Man, Mercedes, Iveco,
Neoplan.

Z punktu widzenia optymalizacji relacji pomiedzy po-
pytem a podaza pracy przewozowej niezbedna jest ocena
charakterystyki popytu i zweryfikowanie czynnikéw go
warunkujacych. Rysunek 1 przedstawia rozklad popytu
w dni robocze w podziale na poszczegélne godziny.
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Rys.1. Rozktad popytu w dni powszednie
Zrédto: opracowanie wiasne

Analiza wynikéw uzyskanych w dni powszednie i po-
réwnanie ich do obserwacji w innych miastach® prowadzi
do nastepujacych wnioskéw:

e wyraznie zarysowane sa dwa szczyty przewozowe

(6.00-8.00 i 14.00-16.00);

e koncentracja popytu w szczycie popoludniowym
przypada na godzine 15.00, co odréznia Lebork od
innych miast (np.: Gniezno, Gorzéw Wielkopolski),
w ktérych przypada on na godzine 14.00;

e widoczne sa liczne odchylenia od pozadanego dla wy-
kresu ksztaltu dwuekstremowego wielomianu — po-
wodem moze by¢ oferta przewozowa w postaci zaled-
wie 6 linii autobusowych powodujaca widoczna
zmiane popytu, jezeli jedna z nich chwilowo nie funk-
cjonuje (jak np. linia 6 o godzinie 17.00) badz zaczy-
na funkcjonowaé (np. rzadko kursujaca, lecz mocno
oblozona linia 3 o godzinie 12.00).

toki

> Bryniarska Z., Nierd:
w miastach, , Transport Miejski i Regionalny”, 2005, nr 12.

jernosc czasowa p pasazerskich w publicznym transporcie

Ocena wielkosci popytu dla sob6t i niedziel pozwala

stwierdzié, ze:

e stosunek przewozéw sobotnich i niedzielnych wzgle-
dem dnia roboczego wynosi odpowiednio 37% i 20%
— wzgledem innych miast sa to wartosci niskie. Od-
zwierciedla to m.in. to, iz jedna z gléwnych grup od-
biorcéw ustug ZKM stanowia uczniowie szkol;

o relatywnie wysoka jest przewaga przewozéw sobot-
nich nad niedzielnymi (190%) — to efekt znacznie
bogatszej oferty przewozowej w soboty (5 linii przy 3
liniach w niedziele).

Szczyty przewozowe wynikaja gléwnie z godzin funkcjono-
wania zakladéw pracy oraz rozkladu zaje¢ szkolnych. Mozna
jednak zidentyfikowa¢ szereg dodatkowych czynnikéw ksztal-
tujacych strukture popytu i tym samym determinujacych wy-
magana podaz ustug przewozowych. W Leborku, ze wzgledu
na jego specyfike, mozna do nich zaliczy¢:

e dostepnos¢ sposobéw przemieszczania sie konkuren-

cyjnych wzgledem komunikacji autobusowej;

e konieczno$¢ zapewnienia sobie mozliwosci powrotu
— male obciazenie cechowal bedzie ostatnie kursy
zjazdowe z odleglych od centrum miejscowosci (pasa-
zerowie nie beda mieli mozliwosci powrotu);

e tendencje do jednokierunkowosci podrézy — pasaze-
rowie czesto podrézuja w jedna strone, by wréci¢ do
miejsca zamieszkania pieszo; jest to mozliwe ze
wzgledu na stosunkowo niewielkie odleglosci prze-
mieszczania;

e korzystanie przez kilka linii autobusowych ze wspdl-
nego ciagu komunikacyjnego — determinujace réw-
nomierno$¢ napelnienia poszczegdlnych autobuséw;

e zmienno$¢ popytu zwiazana ze zjawiskami atmosfe-
rycznymi.

Oméwione zostang dwa z wymienionych czynnikéw,
czyli konkurencja i wplyw czynnikéw atmosferycznych na
popyt. Wyrdzni¢ mozna trzy alternatywne wzgledem ko-
munikacji autobusowej sposoby przemieszczania si¢:

1. Dojscie piesze: na obszarze miasta (majacego zaledwie
18 km? powierzchni, gdzie w promieniu maks. 2 km od
centrum znajduje sie wiekszo$¢ zabudowy mieszkanio-
wej), a takze z najblizej polozonych miejscowosci (np. na
trasie Mosty—Lebork dojscie do centrum zajmuje nie-
wiele ponad dwadzieScia minut); z oczywistych przy-
czyn nie jest to rozwiazanie praktykowane np.: przez
osoby starsze i przy niesprzyjajacej pogodzie.

2. Dojazd rowerem: mimo braku odpowiedniej infrastruk-
tury (malo parkingéw rowerowych, ograniczona liczba
drég rowerowych) jest to czesto wykorzystywany spo-
s6b transportu; powodem bywa mozliwos¢ oszczednosci
oplaty za przejazd.

3. Duzialalno$¢ prywatnych przewoznikéw: funkcjonujgcy
gléwnie na dwéch trasach podmiejskich:

e Nowa Wies Leborska—Lebork jako fragment trasy

Leba—Le¢bork; pomimo wyzszej ceny biletéw u pry-
watnych przewoznikéw (4,50 zl bez biletéw ulgo-
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wych przy 3,80 zl za komunikacje miejska), oferta
cieszy sie duzym powodzeniem z powodu wickszej
czestotliwosci kursowania. Rysunek 2 przedstawia
zaobserwowana liczbe 0séb podrézujacych na trasie
Nowa Wie$ Leborska—Lebork — widoczne jest, ze
konkurencja zdobywa klientéw w godzinnych prze-
rwach miedzy kursami komunikacji miejskiej;

e Redkowice—Lebork; Redkowice sa mala wsia lezaca
okoto 9 km od Leborka, dojscie piesze ani dojazd ro-
werem nie stanowia tu alternatywy. Rozklad jazdy
skonstruowany jest w taki sposéb, by odjazd prywat-
nego busa o kilka minut poprzedzal odjazd kursuja-
cego (zaledwie 7 razy dziennie) autobusu komunika-
cji miejskiej. Cena biletu jest poréwnywalna.

Wplyw pogody na popyt na przewozy bedzie réznic si¢
w zaleznosci od celu i charakteru podrézy. Mozna wskazaé
nastepujace sytuacje w przypadku niesprzyjajacej pogody:

e zwickszenie liczby pasazeréw — na liniach, na ktérych
dojscie piesze stanowi alternatywe dla przejazdu auto-
busem (pasazerowie zwykle chodza pieszo, korzystajg
jednak z autobusu przy niesprzyjajacej pogodzie),

e brak zmian w liczbie pasazeréw — na liniach o dale-
kim przebiegu (nie majac alternatywy, pasazerowie
niezaleznie od pogody korzystaja z autobusu),

e zmniejszenie liczby pasazeréw — na liniach prowadza-
cych do miejsc, w ktérych celowosé podrézy zalezy
od pogody (ogrédki dzialkowe, cmentarze).

Podczas przeprowadzonych badan oceniono liczbe pasa-
zer6w wybranej linii autobusowej w tej samej relacji w dwa
te same dni robocze, jednak jeden z nich byl deszczowy,
a drugi pogodny. Uzyskane wyniki zostaly dodatkowo zwe-
ryfikowane wywiadami z kierowcami autobuséw tej linii.
Rysunek 3 przedstawia liczbe pasazeréw na linii 4 w relacji
Lubowidz—Lebork, ktéra jest linia o charakterze podmiej-
skim. Liczba pasazeréw podrézujacych z Lubowidza jest po-
réwnywalna dla obydwu dni, w dni deszczowe zaczyna wzra-
stac jednak w Mostach, gdzie istnieje mozliwos¢ dojscia pie-
szego do Leborka, jednak podrézujacy wybieraja autobus.

Inna sytuacje zaobserwowano na linii 2 o przebiegu
miejskim. Przedstawia ja rysunek 4. W dzieni deszczowy
liczba pasazeréw byla wigksza, jednak wraz ze zblizaniem
sic do cmentarza miejskiego zaczela wyraznie spadad.
Wskazuje to na uzaleznienie celu podrézy od pogody.

Podaz ustug przewozowych w Leborku

Poréwnanie struktury popytu i podazy ustug transportu
zbiorowego wykazuje, ze pokrycie podazy popytem wynosi
zaledwie 28%. Jest to wynik niesatysfakcjonujacy, przyjmu-
jac za punkt odniesienia warto$¢ 50% spotykana w innych
miastach?. Rysunek 5 przedstawia poziom wykorzystania
dostepnych miejsc w autobusach w Leborku w dni powsze-
dnie. Przyczyny tej sytuacji mozna podzieli¢ na organizacyj-

Y Komunikacja miejska w gospodarce rynkowej, red. Wyszomirski O. , Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdanisk 1997.
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ne i operacyjne. Do pierwszej grupy zalicza sie sposéb pro-
wadzenia miejskiej polityki transportowej. W Leborku nie
obserwuje si¢ kompleksowego podejscia do zagadnie ko-
munikacji miejskiej, traktujac ja jako kolejne zadanie wlas-
ne konieczne do wykonania przy ograniczonym budzecie.
Wplywa to na malo elastyczny sposéb organizacji przewo-
z6w 1 ograniczony zakres analizy efektywnosci podejmo-
wanych dzialan. Kolejnym z probleméw zaobserwowanych
w Leborku odnosnie ksztaltowania oferty przewozowej moze
by¢ sposdb zlecania ustug. Gmina, zlecajac wykonanie ushug
przewozowych Zakladowi Komunikacji Miejskiej, wymaga
ich realizacji z okreslona czgstotliwoscia, nie prowadzac ba-
dan liczby pasazeréw. Utrudnia to dopasowanie podazy do
popytu. Dodatkowo mieszkancy czesto wywieraja nacisk na
Gmine lub ZKM w postaci skarg i petycji w przypadku prob
wprowadzania zmian w rozkladach jazdy. Czgsto dotyczy to
specyficznych sytuacji, gdzie przedmiotem sporu sg pojedyn-
cze, stabo wykorzystane kursy traktowane niekiedy przez
mieszkancoéw jako forma zabezpieczenia, co nie znajduje od-
zwierciedlenia w rzeczywistej liczbie pasazeréw.

Zidentyfikowana duza rozbiezno$¢ pomigdzy popytem

i podaza wymaga przeprowadzenia doktadniejszej analizy
charakterystyki oferowanych ushug pod katem ich efektyw-
nosci operacyjnej. Pozwoli to na wskazanie ewentualnych
obszaréw problemowych i dobér rozwiazan usprawniaja-
cych. Oceny dokonano, odnoszac sie do zasad ksztaltowa-
nia uktadu linii transportu zbiorowego’ w zakresie dopaso-
wania ukladu linii do struktury przemieszczeni pasazeréw.
Weryfikacji poddano:

e dopasowanie uktadu linii do przemieszczen pasazeréw;

e zapewnienie polaczend bez przesiadek w najwazniej-
szych relacjach;

e umozliwienie dojazdu do obiektéw uzytecznosci pu-
blicznej;

e planowanie linii typowo miejskich jako $rednico-
wych, przecinajacych $rédmiescie, tak by mozliwy
byl przejazd $rédmiescie bez przesiadek;

e planowanie linii podmiejskich jako linii promieni-
stych dojezdzajacych do obszaru centrum;

e hierarchizacja ukladu linii;

e dopuszczenie meandrowania linii tylko na kofco-
wych odcinkach, umozliwiajace zebranie mozliwe
najwickszej liczby pasazeréw przy jednoczesnym za-
pewnieniu bezposredniosci dojazdu do centrum
w konicowej fazie podrézy;

e dostosowanie dlugosci dziennej obstugi do dziennego
rozkladu funkcjonowania obiektéw w centrum.

Obecny uktad linii autobusowych uksztattowat si¢ w latach
poprzednich. Nie zostaly przeprowadzone badania preferencji
pasazeréw czy kompleksowe badania ruchu. Pomimo tego
mozna oceni¢ go wzglednie pozytywnie. Przeprowadzane sg
konsultacje z mieszkaficami dotyczace mozliwosci przebiegu
linii czy modyfikacji rozkladéw jazdy. Przykladem byta propo-

> Bauer M., Zasady ksztaltowania marszrut autobusowych w miastach Srednich, , Transport
Miejski i Regionalny”, 2012, nr 11.

zycja dodania na liniach 1 i 4 dodatkowej petli przez osiedle
Sportowa. W wyniku konsultacji przygotowano dwa warianty
nowego przebiegu tych linii, ktére zaprezentowano mieszkan-
com. Biorac pod uwage wielkos¢ miasta i zakres oferty ZKM,
moze to by¢ skuteczny mechanizm dzialania, uwzgledniajac
brak innych zrédel informacii o popycie.

Pod wzgledem zapewnienia polaczen bezposrednich oferta
przewozowa ZKM w Leborku réwniez moze zosta oceniona
pozytywnie. W tym celu stworzono macierz bezposredniosci
polaczers pomiedzy poszczegblnymi generatorami podrdzy,
przedstawiona w tabeli 1. Potencjalne cele podrézy podzielo-
no na zwiazane z dzialalnoscia edukacyjna, produkcja mate-
rialna, sportem i rekreacja oraz obszarami koncentracji ludno-
§ci®. Przyporzadkowano im nastepnie przystanki obshugiwane
komunikacja autobusowa. Zacieniowane pole w tabeli ozna-
cza brak bezposredniego polaczenia. Jezeli wymaga ono krét-
kiego dojscia, cyfra oznacza jego przyblizony czas.

Bardzo duza bezposrednio$¢ charakteryzuje linie obshu-
gujace grupe celéw zaliczonych do kategorii edukacja.
Przystanek przy Dworcu PKP jest bezposrednio dostepny
z kazdego innego przystanku, w czterech przypadkach na
czternascie bedzie wymagane krétkie dojscie piesze (3 mi-
nuty) z uwagi na niekorzystna lokalizacje przystankéw.

Ocena warunkéw dojazdu transportem zbiorowym do
obiektéw uzytecznosci publicznej réwniez wypada pozy-
tywnie. Lokalizacja przystankéw jest dogodna dla os6b ko-
rzystajacych z urzedéw, ustug, handlu, obiektéw rekreacyj-
nych czy sakralnych.

Spelnienie postulatu zapewnienia przebiegu linii miej-
skich jako srednicowych przechodzacych przez obszar $réd-

Tabela 1

Macierz bezposredniosci potaczen
ludnosé kult | P

edukacja | P | R

al. Wolnosci SP2

Zwyciestwa LO
Zwycigstwa Kupiec
POM Petla
Sportowa Petla
Mosty — Diuga
Lubowidz Petla
Nowa Wie$
Kniewskiego
Lubelska
Redzikowo Petla
Plac Piastowski
Cmentarz
Dworzec PKP

al. Wolnosci SP2
Zwyciestwa LO X 3

>

edukacja
Zwycigstwa
Kupiec

POM Petla X 3
Sportowa Petla X

produkcja

rekreacja

Mosty - Diuga X

Lubowidz Petla X

Nowa Wies$ X 3

ludnos¢ - -
Kniewskiego X

Lubelska X
Redzikowo Petla X 3
Plac Piastowski X

kult
Cmentarz X

Dworzec PKP 3 3 3 3 X

transport

Zrédio: opracowanie wiasne

© Roszko K., Potrzeby transportowe i polityka ich zaspokajania {w:} Rydzkowski W,
Wojewddzka-Krél K., Transport, wyd. 5, Warszawa 2009.
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miescia w Leborku jest utatwione ze wzgledu na stosunko-
wo niewielki obszar, duza koncentracje np.: obiektéw uzy-
tecznosci publicznej oraz symetryczne rozmieszczenie osie-
dli mieszkaniowych. Prowadzenie linii przez obszar cen-
trum jest w tych warunkach ulatwione. Dotyczy to zardw-
no linii typowo miejskich, jak i podmiejskich. Z drugiej
strony takie rozwigzanie powoduje koncentracje pracy
przewozowej na silnie obciazonym odcinku drogowym
w centrum, co czesto doprowadza do powstawania op6z-
nied. Wraz z opisanym dalej meandrowaniem kilku linii
w centrum obniza to jakos¢ oferowanych ustug.

Meandrowanie linii w centrum wystepuje na liniach 1,
41 6. Linia 1 wykonuje w centrum dwie petle — do dworca
kolejowego i do placu Piastowskiego. Na linii 4 sytuacja
jest taka sama jak na linii 1, z tym Ze wystepuje dodatkowa
trzecia petla poza centrum w postaci zjazdu do nieodlegle;
miejscowosci Mosty w kierunku Lubowidz — Sportowa.
Linia 6 powtarza przebieg trasy linii 1 i 4, dodatkowo wy-
konujac petle w celu spenetrowania osiedli mieszkaniowych
(ulice Kniewskiego i Lubelska).

Hierarchizacja uktadu linii autobusowych w Leborku
podporzadkowana jest wielkosci miasta i zglaszanego po-
pytu. Czestotliwosé kursowania nie moze by¢ wiec bezpo-
srednio poréwnywana z wickszymi osrodkami miejskimi.
Analizujac czestotliwosé kursowania, przebieg trasy oraz
liczbe wozéw przeznaczonych do obstugi poszczegdlnych
linii, mozna wskaza¢ wéréd nich linie podstawowe oraz
uzupelniajace. Przedstawia to tabela 2.

Wielko$¢ miasta i rozmieszczenie podmiejskich skupisk
ludnosci wplywa réwniez na koncentracje linii o charakte-
rze podmiejskim promieniScie w centrum, gdzie nie wyste-
puje jednak wyodrebniony wezel przesiadkowy. Charakter
typowo podmiejski ma linia 3 obstugujaca oddalona o ok. 8
km miejscowos¢ Redkowice. Pozostale linie lacza miejsco-
wosci i osiedla polozone blisko centrum, a ich przebieg ma
mieszany charakter miejsko-podmiejski.

Tabela 2
Hierarchizacja uktadu linii autobusowych w Leborku
Liczba kursow w godzinach | £ £ §
.t H S
SE = | =z =
< = -
g & |s5669(o1a|n171722| S2E | EE | B =
= = oo = x = =a (7
. X . soboty X
4 |ulice gtéwne| 1 | 3 | 5 5 5 40 minut i niedziele 3 gféwna
) i ) ) uzupetniajaca
1 |ulice gtowne | 2 | 4 | 1 0 1 | nieregularnie | soboty | b/d wagledem 4
’ i 30 minut, soboty X
2 |ulice glowne| 2 | 6 | 7 6 4 aitrzaren <ol e 2 glowna
1h z duzymi
3|uliceglowne| 1 |2 | 1 | 2 | 1 prz;;"zvj‘"" - | 1 | podmiejska
szczytem
: uzupetniajaca
ulice boczne soboty
9 i osiedlowe pe] e Y 2 L i niedziele L wzg‘:egem
ulice boczne ) ) .
5 et - 1 nieregularnie - 1 | wypetniajaca

Zrodto: opracowanie wiasne
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Jednym z probleméw wskazywanych czesto jako charak-
terystyczny dla mniejszych miast jest zauwazalne pogorsze-
nie obstugi transportowej w okresie wieczornym, zwlaszcza
w dni wolne. Wykonywanych jest wtedy duzo podrézy do
celéw o charakterze fakultatywnym (zakupy, wypoczynek,
rozrywka), podczas ktérych samochéd osobowy zyskuje
przewage elastycznoscia. Dopasowanie dziennej obstugi
transportem zbiorowym do funkcjonowania fakultatywnych
celéw podrézy w Leborku mozna oceni¢ nastepujaco:

e sumarycznie, dopasowanie godzin obstugi komuni-

kacyjnej mozna ocenié¢ pozytywnie;

e nickorzystnie we wszystkich kategoriach przedstawia
sie poziom obstugi w wieczér sobotni;

e w przypadku handlu dojazd do wigkszych obiektéw
handlowych o zasiegu ponadlokalnym jest zapewnio-
ny we wlasciwym stopniu,

e w niedziele rano wystepuje przerwa w obstudze placu
Piastowskiego (kosciol), co moze stanowi¢ utrudnie-
nie dla oséb starszych.

Podsumowujac ocene struktury podazy ustug przewo-
zowych, nalezy przypomnieé, ze jest ona w 72% niewyko-
rzystana, biorac pod uwage dostepne miejsca w autobu-
sach. Czynnikiem o charakterze ogélnym przyczyniajacym
sie to takiej sytuacji jest bez watpienia brak polityki trans-
portowej miasta ukierunkowanej na zwickszenie atrakcyj-
nosci transportu zbiorowego. Jest on traktowany jako for-
ma ustugi o charakterze socjalnym wynikajacym z nalozo-
nych na gmine zadan wlasnych. Do czynnikéw o charakte-
rze operacyjnym wplywajacych na niekorzystna relacje po-
dazy i popytu mozna zaliczy¢ natomiast:

e powstawanie opdznie na gléwnym ciggu komunika-
cyjnym (al. Wolnosci/Zwyciestwa), wykorzystywa-
nym przez wszystkie linie;

e nieregularnosé¢ kurséw na wspélnych ciagach trans-
portowych;

e brak skomunikowania z transportem kolejowym
(SKM);

e niedopasowanie taboru do aktualnych potrzeb.

Proponowane kierunki zmian

Woprowadzenie proponowanych usprawnied w zakresie
zidentyfikowanych probleméw operacyjnych znajduje si¢
w kompetencji ZKM Lebork i nie wymaga ponoszenia po-
waznych nakladéw finansowych. Przedstawiono rozwiaza-
nia dotyczace biezacej dzialalno$ci przewoznika, zakladajac,
ze nie nastapia istotne zmiany dotyczace polityki transpor-
towej prowadzonej przez miasto na rzecz rozwiazaf sprzy-
jajacych wykorzystaniu transportu zbiorowego.

Calkowita eliminacja op6znieni autobuséw nie jest mozli-
wa. Wynika to z ukladu przestrzennego miasta i istnienia
newralgicznych odcinkéw generujacych opéznienia. Zalicza
sie do nich ciag alei Wolnosci i Zwyciestwa, na ktérym w go-
dzinach szczytu porannego i popotudniowego kumuluje sie
wiekszos¢ ruchu w relacji do i z centrum miasta. Problem ten
mozna rozwiaza¢ dwojako. Pierwszym wariantem jest do-
puszczenie opdzniei i préba korygowania ich za pomoca
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zmian w rozkladzie jazdy. Rozwiazanie wymaga badania cza-
su jazdy pomiedzy przystankami oraz uwzglednienia warto-
$ci $redniej w zmodyfikowanym rozkladzie jazdy. Obecny
rozklad w kilku punktach uwzglednia takie korekty. Na kil-
ku popotudniowych kursach linii 2 czas przejazdu pomiedzy
przystankami  Krzywoustego—Torufiska a Zwyciestwa—
Szpital zostal wydluzony z 2 do 3 minut. Wprowadzone
zmiany okazaly sie jednak niewystarczajace w zwiazku z cia-
glym wzrostem natezenia ruchu na analizowanym odcinku.
Drugi wariant zmian zaklada zmiane przebiegu wybranych
linii autobusowych. Linie 1,4 oraz 6 wykonuja dodatkowe
meandry w centrum. Zmiana trasy linii 6 jest nieuzasadnio-
na, bowiem stracitaby ona miejski charakter. Natomiast dla
linii 1 i 4 istnieje mozliwo$¢ wprowadzenia zmian. Zaklada
ona wycofanie z newralgicznego fragmentu alei Wolnosci li-
nii 1,4 i 2. Dwie pierwsze kursowalyby objazdem przez aleje
Niepodleglosci, natomiast linia 2 rozdzielona zostalaby na
dwie cze$ci: POM Petla — plac Piastowski (linia 2) oraz plac
Piastowski — Cmentarz (linia 5). Schemat zmian przedstawia
rysunek 0.

Rys. 6. Propozycja zmiany przebiegu linii autobusowych w centrum w celu eliminacji opdznien
Zrodto: opracowanie wiasne

Wariant pierwszy jest najlatwiejszy do wprowadzania,
posiada jednak pewne ograniczenia. Nie pozwala na
uwzglednienie zmiennosci ruchu (np.: wicksze natezenie
ruchu w piatki), co utrudnia wprowadzenie stalej wartosci
op6znienia i regularnych interwaléw odjazdéw autobuséw
w kazdym dniu tygodnia. Natomiast drugi wariant pozwa-
la na redukcje kumulacji op6znieq, jednak pasazerom linii
1 i 4 ogranicza dostepnos¢ do centrum, a podrézujacych
z Nowej Wsi dalej niz do placu Piastowskiego zmusza do
przesiadki. Op6znienia moga pojawiad sie réwniez na nowo
utworzonej linii 5. Poréwnujac oba warianty, mozna stwier-
dzi¢, ze pierwszy z nich jest moze tatwiejszy do zaakcepto-
wania dla pasazeréw, ktorzy cenia bardziej bezposrednios¢
podrézy niz nieznaczng poprawe punktualnosci kursowania
autobuséw. Drugi wariant moze zosta¢ zrealizowany w dal-
szej kolejnosci, na przyklad podczas przebudowy ukladu
linii autobusowych.

Kolejnym zagadnieniem jest nieregularno$é¢ kurséw na
wspélnych ciggach transportowych. Zaobserwowane od-
chylenia standardowe odjazdéw w ciagu alei Zwyciestwa —
Wolnosci (linie 1,2,3,4,5,6) wynosily:

e 11 minut 51 sekund w kierunku dworca PKP, z przy-

stanku Stary Browar;

e 10 minut 43 sekundy w kierunku Mostéw, z przy-

stanku Zwyciestwa (centrum).

Nie zmieniajac aktualnej liczby kurséw, dokonano mo-
dyfikacji w rozkladach jazdy wymienionych linii autobuso-
wych. Wyznaczono czestotliwo$¢ odjazdéw z uwzglednie-
niem specyficznych kurséw, ktdre musza pozostaé niezmie-
nione (np. dojazdy do szkél przed godzina 8.00 rano).
Rysunek 7 przedstawia odstepy czasowe miedzy odjazdami
autobuséw réznych linii przed i po zmianach na przystanku
plac Piastowski w kierunku dworca PKP. W wariancie po
zmianach zwraca uwage wicksza regularnos¢ odjazdow
przekladajaca si¢ na zmniejszenie odchylenia standardowe-
go do 7 minut 29 sekund.

Polozenie Leborka w stosunkowo niewielkiej odleglosci
od Tréjmiasta oraz Stupska wraz z ograniczona chlonnoscia
lokalnego rynku pracy powoduje, ze wiele 0os6b pracuje lub
uczy sie poza nim. W zwiazku z tym moze dziwi¢ widoczny
brak koordynacji rozkladéw jazdy autobuséw z kursami
Szybkiej Kolei Miejskiej, zapewniajacej dojazd do Tréjmiasta
i Stupska. Przeprowadzono analize czasu oczekiwania po-
miedzy przyjazdami autobuséw a odjazdami pociggéw
SKM oraz przyjazdami SKM a odjazdami autobuséw.

01:04 12:43:12 AM
00:57
00:50
00:43 12:28:48 AM
00:36
00:28
00:21 12:14:24 AM -+

oosta 4 -" MMMMIM"“""“
;i[Hm'Ihj | 12:07:12 AM
00:00 - 12:00:00 AM

W pierwotnie M po zmianach

12:36:00 AM

12:21:36 AM

Rys. 7. Efekt proponowanych zmian w rozktadach jazdy na wspélnym ciagu komunikacyjnym
w al. Zwycigstwa — al. Wolno$ci w kierunku dworca PKP
Zrédto: opracowanie wiasne

Uwzgledniono rezerwe czasowa wynikajaca z mozliwej nie-
regularno$ci kursowania SKM oraz lokalizacje przystan-
kéw autobusowych. W momencie wykonywania pomiaréw
$redni czas oczekiwania dla obu relacji wynosit 41 minuty,
co jest warto$cia nie do zaakceptowania. Mozna zapropo-
nowa¢ dwa warianty usprawniefi:
o zakladajacy integracje rozkladowa bez zmian mar-
szrutyzacji linii autobusowych,
e uwzgledniajacy utworzenie przy dworcu punktu
przesiadkowego.

Skrécenie czasu oczekiwania na autobus po przyjezdzie
SKM oraz czas oczekiwania na SKM po przyjezdzie auto-
busu dla obu wariantéw ukazuje tabela 3. Przedstawione
warto$ci Sredniego czasu oczekiwania nalezy dodatkowo
pomniejszy¢ o 10 minut, bowiem przy ich kalkulacji
uwzgledniono dojscie z przystanku autobusowego na dwo-
rzec kolejowy.

Oba warianty sa poréwnywalne pod wzgledem skréce-
nia §redniego czasu oczekiwania, przy niewielkiej réznicy
na korzy$¢ wariantu pierwszego wynoszacej 1 minute (Sred-
nio 23,5 minuty do 24,5 minuty). Poréwnujac rozpatrywa-
ne warianty pod wzgledem funkcjonalnym, mozna jednak
wskazaé na przewage wariantu 2. Dla pasazer6w miejsco-
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wosci peryferyjnych zaklada on wieksza bezposrednios¢
przejazdu w kierunku dworca PKP z pominieciem objazdu
w centrum oraz krétsze czasy oczekiwania, co moze zwigk-
szy¢ atrakcyjnos¢ laczonej podrdzy transportem zbioro-
wym.

Zagadnieniem wymagajacym szczegblnej uwagi jest
niedopasowanie taboru do istniejacych potrzeb i wynika-
jacej z tego nadmiernej podazy. Dodatkowo posiadany
tabor cechuje sie nadmiernym zuzyciem paliwa oraz nie-
dostatecznym poziomem komfortu. ZKM Lebork rozwa-
za zakup nowego autobusu, co pozwala na przeprowa-
dzenie analizy réznych modeli autobuséw z uwagi na

Tabela 3
Ocena poprawy skomunikowania komunikacji autobusowej
z kursowaniem Szybkiej Kolei Miejskiej
dla rozpatrywanych wariantow usprawnien
Wariant 1
godziny 56 | 69 | 914 | 1417 [ 1722
odjazdy SKM sredn'l CZ85 | 12 Kierunki
oczekiwania
do Gdariska | 0:16 | 0:220 | 0:19 | 0:21 0:36 0:22 e
do Stupska - 0:32 | 0:24 | 0:22 | 01:07 0:36 ’
przyjazdy SKM jggg;'\;;ﬁ; oba kierunki
z Gdariska - 0:15 | 0:27 | 0:32 | 0:14 0:22 i
ze Stupska 0:28 | 020 | 0:24 | 0:26 | 0:15 0:22 i
Wariant 2
godziny 56 | 69 | 914 | 1417 | 17-22
odjazdy SKM sredn.l CZ85 | o Kierunki
oczekiwania
do Gdariska | 0:09 | 013 | 0:23 | 0:17 | 0:37 0:20 B
do Stupska - 0:19 | 0:23 | 0:22 | 0:56 0:30 ’
przyjazdy SKM jc“z’gl'(‘l'mf;ﬁ; oba kierunki
z Gdanska - 0:20 | 0:29 | 0:227 | 0:11 0:22 G
ze Stupska 0:31 0:28 0:28 0:28 0:13 0:25 ’
Zradto: opracowanie wasne
Tabela 4
Rozpatrywane warianty zakupu nowego autobusu
Stan | Wariant | Wariant | Wariant | Wariant | Wariant | Wariant
istniejacy 1a 1b 2a 2b 3a 3b
Solaris Autosan | Autosan | Solaris
gﬁzﬁgowy m;r:_ Urbino Kﬁg:gna Sancity | Wetlina | Alpino
10 Y. ol | city 8.6
dzienne zuzycie
paliwa w calym | 409,02 | 399,75 | 401,59 | 377,79 | 398,65 | 394,45 | 417,95
systemie (I)
dzienny
koszt paliwa 2196,44 | 2146,66 | 2156,54 | 2028,73 | 2140,75 | 2118,20 | 2244,39
(5,37z1/1. ON)
- strata
réznica - 49,78 399 | 167,71 | 55,69 | 78,24 47.95
dzienny czas
pracy 97:11 96:41 98:13 97:30
kierowcow
zalety duza » niskie zuzycie V\(ethngCﬂy: wzgled-
elastycznosé - nie duze oszczedno-
taboru P $ci paliwa
(AL brak autobusu klasy e \
L . czenia z eksploatacji | duza liczba punktow
midi w rezerwie, N -
oo .o | Wwozu Kapena Urby |zmiany wozow, mata
dos¢ duze zuzycie s Y
) - niski komfort | elastyczno$¢ taboru
paliwa ) S
i awaryjno$¢
Zrodto: opracowanie wiasne

dopasowanie do istniejacych potrzeb. Przyjeto szes¢ wa-
riantéw, kierujac sie kosztami eksploatacyjnymi wyrazo-
nymi zuzyciem paliwa, dziennym czasem pracy kierow-
cow oraz liczba punktéw zmiany wozéw, ktére przedsta-
wiono w tabeli 4.

Wyniki przeprowadzonej analizy sugerujg wybér wa-
riantu 2b. Pozwala on na osiggniecie oszczednosci w dzien-
nym zuzyciu paliwa, zapewnienie odpowiedniej rezerwy
w postaci jednego autobusu klasy midi i jednego maxi.
Liczba punktéw zmiany wozéw (7) jest znaczna, jednak
nie powinna negatywnie wplywad na jakos¢ obshugi pasa-
zerskiej.

Podsumowanie

Celem artykulu byla ocena mozliwosci wprowadzenia
usprawnien w funkcjonowaniu komunikacji autobusowej
w Leborku z punktu widzenia lepszego dostosowania poda-
zy ustug do aktualnego popytu. Jest to konieczne ze wzgle-
du na zmniejszajaca si¢ liczbe pasazeréw, réwniez z powodu
nie zawsze optymalnej struktury ustug.

Zaproponowane mozliwosci maja charakter operacyj-
ny i w wickszosci dotycza rozwiazan, ktére sa do zrealizo-
wania w zakresie dziatad biezacych Zakladu Komunikacji
Miejskiej w Leborku. Zakres zmian jest zwiazany z aktu-
alnym poziomem finansowania transportu zbiorowego
w Leborku. Rozpatrywane usprawnienia ze wzgledu na
skale oddzialywania nie sa traktowane jako narzedzia dtu-
gofalowej miejskiej polityki transportowej, ale jako srodki
poprawy jakosci ustug przewozowych w zakresie odczu-
walnym bezposrednio przez pasazeréw. Powazniejsze mo-
dyfikacje w funkcjonowaniu komunikacji autobusowe;
w Leborku beda uzaleznione od stworzenia dogodniej-
szych warunkéw w postaci zréwnowazonej miejskiej poli-
tyki transportowej ukierunkowanej na lepsze wykorzysta-
nie transportu zbiorowego. Lebork jako lokalne centrum
administracyjne i gospodarcze powinien dazy¢ do pelnego
wykorzystania dostepnych zasobéw, réwniez poprzez po-
prawe spdjnosci komunikacyjnej umozliwiajacg wiekszg
mobilno$¢ mieszkancéw. Wskazaniem kierunku dalszych
dzialan moze by¢ rozpoczecie prac planistycznych nad we-
zlem integracyjnym, wspolfinansowanych z Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojew6dztwa Pomorskiego.
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Metody pomiaru koncentracji rynkow

transportu miejskiego’

Streszczenie. W artykule podjeto kwestie pomiaru koncentracji rynku
transportu miejskiego. Uklad artykulu ma charakter funkcjonalny, opisu-
jacy przedmiot pomiaru, metody pomiaru oraz ich zastosowanie w prak-
tyce. Z natury rzeczy analiza koncentracji rynku bedzie miala uzasadnie-
nie tylko w przypadku rynkéw zdemonopolizowanych. Biorac pod uwage
to kryterium, mozna wyrézni¢ rynki zderegulowane oraz rynki konku-
rengji regulowanej. Problematyka koncentracji rynku nabiera znaczenia
w przypadku funkcjonujacych w Polsce rynkéw transportu miejskiego
zorganizowanych wedlug modelu konkurencji regulowanej. Popyt pu-
bliczny zglaszany przez organizatora transportu (zarzad transportu miej-
skiego) moze by¢ realizowany w oparciu o procedure przetargowa i jest
kontraktowany umowa kosztéw brutto. Przedsi¢biorstwa przewozowe
rywalizuja ,,0 rynek”, wyceniajac zlecenie realizacji okreslonego wolume-
nu pracy eksploatacyjnej w oparciu o kalkulacje stawki wozokilometra.
Stad tez uznano, ze koncentracje rynku w warunkach konkurencji regu-
lowanej nalezy wyznacza¢ w oparciu o wskaznik zakontraktowanej pracy
eksploatacyjnej, wykonywanej przez przewoznika.

W celu opisu struktury rynku zaprezentowano i scharakteryzowano
najczesciej stosowane wskazniki koncentracji. Ze wzgledu na zréznico-
wane podejscie do tej problematyki w literaturze statystycznej i ekono-
micznej, postanowiono zaprezentowac miary koncentracji w podziale na
dyskretne i skumulowane. Szerzej przedstawiono konstrukcje, charak-
terystyki i interpretacje dwéch najbardziej popularnych wskaznikdéw tj.:
wskaznika koncentracji (concentration ratio) oraz wskaznika Herfindahla-
Hirschmana (HHI).

Ocena koncentracji rynku transportu miejskiego, a raczej poszczeg6l-
nych rynkéw lokalnych (gdyz przy zalozonym przedmiocie pomiaréw nie
mozna dokona¢ agregacji) moze by¢ cenna poznawczo. Uzyskane wyniki
moga postuzy¢ do oceny efektywnosci prowadzonych dzialadi demonopo-
lizacyjnych, ale takze do badania zachowania poszczegélnych podmiotéw
w zaleznosci od struktury rynku i zajmowanej na niej pozycji.

Stowa kluczowe: wskaznik koncentracji, konkurencja, monopol, miej-
ski transport zbiorowy

Wprowadzenie

System transportu miejskiego jest czynnikiem wplywaja-
cym na ksztaltowanie konkurencyjnosci osrodkéw zurba-
nizowanych. Postepujgce niekorzystne tendencje demo-
graficzne zwigzane ze zjawiskami zmniejszajacej si¢ liczby
urodzefi oraz starzenia si¢ spoleczefistwa beda wywierad
wplyw na rozwdj regionéw i miast. Wymienione trendy
bedg oddzialywaé takze na wolumen popytu potencjalne-
go na ustugi transportu miejskiego oraz na ksztaltowanie
hierarchii postulatéw transportowych. W celu sprosta-
nia tym wyzwaniom istotne jest tworzenie coraz bardziej
ekonomicznie efektywnych struktur transportu miejskie-
go. Jednym z proceséw wplywajagcych na poprawe jakosci
i zmniejszenia cen jest konkurencja pomiedzy operatorami.

! © Transport Miejski i Regionalny, 2014.

Konkurencja (jezeli jest dopuszczana w danym modelu
organizacji rynku) pomiedzy operatorami, analogicznie do
innych sektoréw gospodarki, moze by¢ silnie zalezna od
poziomu koncentracji rynku. Poziom koncentracji, czyli
skumulowania udzialéw przez jeden badz kilka podmio-
téw, moze wplywaé na zachowania rynkowe wszystkich
przedsi¢biorstw na tym rynku. Biorac pod uwage udzial
publicznego finansowania systemu transportu miejskiego,
nalezy zapewni¢ mozliwie najbardziej racjonalne gospoda-
rowanie tymi $rodkami, poprzez wdrazanie rozwiazaf pro-
konkurencyjnych.

Dzialania majace na celu ograniczanie monopolu sg
w wickszym badz mniejszym stopniu realizowane w prakty-
ce gospodarczej. Wypracowane przez teorie statystyki i eko-
nomii mierniki koncentracji moga stanowi¢ narzedzie oceny
prowadzonych dziatati demonopolizacyjnych lub tez ocene
sthusznosei ich wdrozenia (majagc na uwadze wystepowania
w branzy zjawiska monopolu naturalnego).

Organizacja rynkow transportu miejskiego

Przed przystapieniem do pomiaru koncentracji rynkéw
transportu miejskiego nalezy uprzednio zdefiniowaé przed-
miot badan. Szeroko prowadzone w kraju i za granica ba-
dania koncentracji zogniskowane sa na rynkach charaktery-
zujacych sie relatywnie wickszym poziomem wewnetrznej
konkurencji, np. sektor bankowy, sektor przemystowy itp.
W tym kontekscie jedna z podstawowych réznic miedzy
wymienionymi sektorami a transportem miejskim jest wy-
stepowanie monopolu naturalnego. Dokonujac pomiaru
koncentracji, trudno jest méwi¢ o jednym rynku transpor-
tu miejskiego w Polsce, ze wzgledu na fakt wystepowania
roznych modeli ich organizacji. Monopol naturalny (wyklu-
czajacy racjonalno$é podjecia rozwazan na temat koncentra-
Gji) jest silnie powiazany z rozmiarem rynku’. W przypadku
malych miast, zglaszajacych zapotrzebowanie na relatywnie
niski wolumen pracy eksploatacyjnej, moze zaj$¢ sytuacja,
w ktérej jedno przedsiebiorstwo przewozowe bedzie w stanie
zaspokoi¢ calkowity popyt i to w dodatku w sposdb bardziej
efektywny niz w przypadku implementacji na tym rynku
rozwigzan prokonkurencyjnych.

Przyjmujgc kryteria: wyodrebnienia organizatora oraz
demonopolizacji w sferze przewozéw, mozna wyréznic¢ czte-
ry modele organizacji (rys. 1). Ze wzgledu na wykluczenie
sensownosci pomiaru koncentracji w przypadku monopolu

> H. Kolodziejski, Istota, formy oraz intensywnos¢ konkurencii w komunikacji miejskiej,
(w) Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdarskiego, Gdarisk 2002, s. 164.
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Rys. 1. Model organizacji rynkow transportu zbiorowego w miastach

Zrodto: R. Tomanek, Problemy ustalania wielkosci dopfat do transportu zbiorowego w warunkach inte-
gracji, (w) System dopfat do publicznego transportu zbiorowego w komunikacyjnych zwiazkach komu-
nalnych w Polsce, red. R. Janecki, W. Starowicz, Wydawnictwo PiT Krakéw, Krakéw 2009, s. 25.

analiza mozna obja¢ rynek operatorski, w przypadku jego
demonopolizacji. Laczac organizacje rynku z typami kon-
kurencji, nalezy stwierdzic, iz*:
e deregulacja oznacza, ze rynek jest oligopolem;
e konkurencja regulowana powoduje, ze operatorzy
(zazwyczaj) dzialaja na rynku oligopolistycznym.

Rynek transportu miejskiego ze wzgledu m.in. na wy-
stepowanie barier wejscia czy tez funkcjonowanie publicz-
nych podmiotéw nalezy do grupy rynkéw stabo zliberalizo-
wanych, co powoduje dominacje struktur oligopolistycz-
nych. Nie wyklucza to jednak sensu pomiaru koncentracji
w celach diagnostycznych czy poréwnawczych.

W przypadku pelnej deregulacji cale ryzyko handlowe
znajduje sie po stronie przedsiebiorstwa przewozowego,
ktére rywalizuje na rynku m.in.: poprzez ksztaltowanie
oferty przewozowej, polityke cenowa oraz jakos¢ swiadczo-
nych ustug. W sytuacji pelnej deregulacji rynku (spotyka-
nej np. w Wielkiej Brytanii, ale z pewnymi wyjatkami)
miernikiem udzialéw podmiotéw w rynku moze by¢ pasa-
zerokilometr albo warto$¢ sprzedanych biletow.

Rynek konkurencji regulowanej polega na powotaniu
zarzadu transportu, pelniacego role organizatora, ktéry zle-
ca operatorom/przewoznikom w drodze postepowania kon-
kurencyjnego wykonanie okreslonej pracy eksploatacyjne;.
Do gléwnych zalet tego rozwiazania zalicza sig*:

e wzrost jakosci ustug,

e rynkowa weryfikacje kosztéw $wiadczonych ustug,

e integracj¢ oferty przewozowej,

e kontrole ilosciows i jakosciowa $wiadczonych ustug

przewozowych.

W transporcie miejskim, przy zalozeniu modelu konkuren-
qji regulowanej, forma kontraktowania jest umowa kosztéw
brutto. Ten typ umowy nie przenosi na przewoznika ryzyka
handlowego, w konsekwencji podmiot ten nie zabiega o zwick-

> R. Tomanek, Problemy ustalania wielkosci doplat do transportu zbiorowego w warunkach
integracji, (W) System doplat do publicznego transportu zbiorowego w komunikacyjmych
zwigzkach komunalnych w Polsce, red. R. Janecki, W. Starowicz, Wydawnictwo PiT
Krakéw, Krakéw 2009, s. 25.

K. Grzelec, Restrukturyzacia miejskiego transportu zbiorowego w Polsce. Od monopolu do
... monopolu?, , Transport Miejski i Regionalny”, 2012, nr 12, s. 33.
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szenie przychodéw ze sprzedazy biletéw, koncertujac sie na
przekroczeniu zakladanego podczas przygotowania oferty prze-
targowej poziomu kosztéw’. W takich uwarunkowaniach, po-
miar koncentracji rynku powinien bazowa¢ na wielkosci pracy
eksploatacyjnej wykonywanej przez operatordéw, wyrazonej
w wozokilometrach. Wskaznik ten charakteryzuje udzial ope-
ratora w rynku, co wplywa na jego pozycje wzgledem pozosta-
tych graczy. Dodatkowo mozna rozszerzy¢ analize o wskaznik
wartosci (pienieznej) wykonywanych uslug. Udziat w rynku li-
czony bylby wéwczas wzgledem wartosci realizowanych przez
podmiot umoéw, wzgledem calosci rynku. Jednakze nalezy
zwréci¢ uwage, ze obszar funkcjonowania zarzadu transportu
miejskiego moze charakteryzowaé sie réznymi parametrami
predkosci eksploatacyjnej (np. Sciste centrum miasta i dzielnice
peryferyjne), co przeklada si¢ bezposrednio na kalkulacje kosz-
tu wozokilometra zglaszang w postgpowaniu przetargowym
(i wycene calego zlecenia). W konsekwencji najbardziej zasad-
nym wydaje sie pomiar koncentracji rynkéw transportu miej-
skiego, organizowanych wg modelu konkurencji regulowanej,
w oparciu o udzialy poszczegblnych podmiotéw w tacznym
wolumenie pracy eksploatacyjnej (zlecanej przez zarzad trans-
portu).

Wybrane wskazniki koncentracji rynku
Pojecie koncentracji, w ujeciu nauk ekonomicznych, mozna
zdefiniowac¢ jako sytuacje, w ktdrej niewielka liczba przedsie-
biorstw posiada istotny udzial w rynku, pod wzgledem wiel-
kosci sprzedazy, wartosci aktywow, zatrudnienia itp®. W uje-
ciu procesowym koncentracje okre§la sie jako zwiekszanie sily
ekonomicznej podmiotéw gospodarczych’. Problematyka
pomiaru poziomu koncentracji jest nierozerwalnie zwiazana
z analizg struktur rynkowych oraz efektywnoscig i zachowa-
niem podmiotéw gospodarczych, funkcjonujacych zwlaszcza
na rynkach o ograniczonej konkurencji. Wyznaczanie kon-
centracji przy uzyciu metod ilosciowych wydaje sie niezwy-
kle przydatne poznawczo. Obiektywna charakterystyka ryn-
ku za pomocg wskaznika liczbowego umozliwia poréwnanie
rynkéw w ukladzie réznych galezi gospodarki, jak réwniez
np. ze wzgledu na kryterium geograficzne. W celu skonstru-
owania poprawnej i przydatnej miary koncentracji mozna
wskaza¢ jej pozadane atrybuty®:

1. Wskaznik koncentracji powinien by¢ jednowymiarowy
i w przypadku analizy dwoch rynkéw powinien jedno-
znacznie okreslaé, ze rynek A jest bardziej lub mniej
skoncentrowany od rynku B, badz tez, ze koncentracja
na obu rynkach jest taka sama.

2. Poziom koncentracji jest niezalezny od wielkosci calego
rynku — koncentracja jest funkcja liczby podmiotéw
i ich udzialéw w danym rynku.

S. Miecznikowski, Formy oraz intensywnos¢ konkurencji w transporcie miejskim, (w)
Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 177.

Def. stosowana przez OECD, Glossary of statistical terms, https://stats.oecd.org/
glossary/detail.asp?ID=3165, odstona 15.12.2013 .

Stownik PWN Biznes.

.

M. Hall, N. Tideman, Measures of concentration, ,,Journal of the American Statistical
Association”, vol. 62, no. 317, 1967, s. 163—164.
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3. Pomiar koncentracji poza opisem rynku w warunkach
statycznych powinien takze uwzgledniaé wariant dyna-
miczny polegajacy na zmianie wartosci wskaznika kon-
centracji w przypadku: przejec i fuzji na rynku (zwick-
szenie koncentracji) oraz podzialu podmiot na mniejsze
przedsiebiorstwa (zmniejszenie koncentracji, np. w sku-
tek dzialani demonopolizacyjnych).

4. W celu mozliwosci tatwego poréwnania wynikéw r6z-
nych metod, warto$¢ wskaznika koncentracji powinna
miesci¢ sie w przedziale od 0 do 1.

Literatura z zakresu ekonomii i statystyki nie precyzuje
jednoznacznej klasyfikacji miar koncentracji rynku. Ze
wzgledu na charakter i rodow6d metody mozna podzielié na:
narzedzia klasycznej statystyki opisowej, miary zwiazane
z krzywa koncentracji i krzywa Lorenza, miary specjalne
koncentracji oraz miary entropii’. W celu zapewnienia przej-
rzystosci prezentowanych metod przyjeto podzial (uwzgled-
niajacy liczebno$¢ analizowanych podmiotéw) na'®:

e miary dyskretne koncentracj,

e miary skumulowane koncentracji.

Miary dyskretne koncentracji obejmuja metody polegaja-
ce na wytypowaniu do analizy N najwickszych (pod wzgle-
dem wartosci badanej cechy) podmiotéw na danym rynku.
Graficznym zobrazowaniem tej metody jest krzywa koncen-
tracji, ktéra powstaje w skutek polaczenia w ukladzie wspét-
rzednych (uporzadkowana ranga podmiotu — 0§ OX, sku-
mulowane udzialy w lacznej wartosci cechy — 0§ OY) punk-
téw o nastepujacych wspdlrzednych:

N

N,Zui

i=1
N - ranga danego podmiotu, uszeregowana wzgledem ma-
lejacej wartosci cechy
u — udzial podmiotu w ogéle danej cechy.

Skumulowane

udzialy w &

lacznej wartosci
cechy

>

o

i
|
-

1 2

Rangi podmiotéw

Rys. 2. Krzywa koncentracji rynku

Zrédto: K. Jackowicz, 0. Kowalewski, Koncentracja dziatalnosci sektora bankowego w Polsce w latach
1994-2000, Opracowanie w ramach projektu nr 5 H02C 041 21 finansowanego przez Komitet Badan
naukowych w latach 2001-2002. Wyzsza Szkota Przedsigbiorczosci i Zarzadzania im. L. Kozmiriskiego w
Warszawie, s. 7.

7 Zob., K. Jackowicz, O. Kowalewski, Koncentracja dziatalnoici sektora bankowego
w Polsce w latach 1994-2000, Opracowanie w ramach projektu nr 5 H02C 041 21
finansowanego przez Komitet Badai Naukowych w latach 2001-2002. Wyzsza
Szkola Przedsi¢biorczosci i Zarzadzania im. L. Kozmiriskiego w Warszawie.

19" D. Bailey, S.E. Boyle, The optimal measures of concentration, ,Journal of the American
Statistical Association”, vol. 66, no. 336, 1971, s. 702-703.

Podstawowa miara koncentracji oparta na powyzszej
krzywej jest tzw. wskaznik koncentracji dla N podmiotéw
CR (N) (concentration ratio):

N

CR(N) = Zui (1)

i=1

Warto$¢ wskaznika CR (N) moze przyjmowaé wartosci
bliskie 0 w przypadku wystepowaniu konkurencji dosko-
nalej, do 100% w przypadku pelnego monopolu. Gléwnym
problemem zwiazanym z zastosowaniem wskaznika kon-
centracji jest dob6r liczby przedsiebiorstw reprezentujacych
dany rynek czy branze. Zwyczajowo przyjelo sie stosowad,
w zaleznoSci od liczebnosci przedsicbiorstw na rynku,
wskaznik koncentracji dla 4,8 lub 20 najwigkszych pod-
miotéw'!. Wsrdd zalet stosowania wskaznika koncentracji
nalezy wymieni¢: prostote obliczed, mozliwo$é obliczenia
warto$ci wskaznika w przypadku braku informacji o udzia-
le w rynku najmniejszych podmiotéw oraz stosunkowo ni-
ska podatno$¢ na zmiane liczbe podmiotéw na rynku.
Wymieniajac wady wskaznika, nalezy podkresli¢ dwa pro-
blemy: nieuwzglednienie informacji o liczbie podmiotéw
na danym rynku oraz ewentualne niebezpieczenstwo mani-
pulacji doborem parametru N, np. w sytuacji, gdy jest on
stosowany w postepowaniach antymonopolowych'?.

Kolejna grupa miar sa skumulowane wskazniki koncentra-
gi, ktére w odréznieniu od miar dyskretnych, uwzgledniajg
liczbe wszystkich przedsiebiorstw funkcjonujacych na danym
rynku oraz rozklad ich udzialéw w warto$ci danej cechy. Do tej
grupy mozna zaliczy¢ przede wszystkim dwie miary:

e wskaznik Herfindahla-Hirschmana,

e wskaznik Halla-Tidemana (Rosenblutha).

Pierwsza z wymienionych miar jest szeroko stosowana
przez urzedy antymonopolowe, co w polaczeniu z prostotg
obliczen powoduje, iz jest to jeden z najpopularniejszych
wskaznikéw koncentracji rynku'®. Wyrazana jest poprzez
sume¢ kwadratéw udzialéw przedsiebiorstw w rynku.
Algebraiczna postaé¢ wskaznika wyraza si¢ nastepujaco:

n

HHI = Z u? 2

i=1

W zalezno$ci od tego, czy do opisu udzialu w rynku
uzywany jest zapis procentowy (najczg¢sciej stosowany),
badz ulamkowy, wartosé¢ wskaznika miesci siec odpowiednio
w przedziatach 0-10000 lub 0-1. Ze wzgledu na kon-
strukcje wskaznika marginalizowana jest rola przedsie-
biorstw posiadajacych relatywnie niski udzial w rynku.

" M. Hall, N. Tideman, Measures of concentration, op.cit., s.165.

2 K. Jackowicz, O. Kowalewski, Koncentracja dziatalnosci sektora bankowego w Polsce
w latach 1994-2000, Opracowanie w ramach projektu Nr 5 H02C 041 21
finansowanego przez Komitet Badai naukowych w latach 2001-2002. Wyzsza
Szkola Przedsi¢biorczosci i Zarzadzania im. L. Kozmiriskiego w Warszawie, s. 8.

3 R. Ginevicius, S. Cirba, Additive measurement of market concentration, ,,Journal of
Business Economics and Management”, no. 10 (3), 2009, s.192.
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Z drugiej jednak strony, jezeli badanie kladzie nacisk na
duzych graczy rynkowych, to wyniki uzyskane za pomocg
tej metody sa reprezentatywne'.

W przypadku konstrukeji wskaznika Halla—Tidemana
(okreslanego takze jako wskaznik Rosenblutha) relatywnie
wicksza wage (niz w przypadku HHI) przypisuje si¢ liczbie
podmiotéw funkcjonujacych na danym rynku.

1

H = ——/—————
23" jiu; —1

(3)

Mianownik wyrazony jest przez podwojong sume iloczynu:
udzialu w rynku (u) oraz rangi (i), wynikajacej z uszeregowa-
nia wg malejacej wartosci cechy, pomniejszonego o jednosc.
W efekcie, im wigksza dekoncentracja rynku, tym wickszy
mianownik, a warto$¢ wskaznika blizsza zeru. W przypadku
pelnego monopolu wartos¢ wskaznik wynosi 1.

Ze wzgledu na bogactwo matematycznych wariancji na
temat pomiaru koncentracji rynku liczba wskaznikéw jest
znacznie dluzsza. Pomiedzy wymienionymi w podrozdziale
wskaznikami zachodza relatywnie silne zwigzki korelacyj-
ne®. Nalezy jednak pamietal o specyfice struktur i funk-
cjonowania poszczegollnych rynkéw, szczegélnie poddanym
silnym regulacjom rzadowym oraz posiadajacych z natury
sklonno$¢ do zachowan oligo- lub monopolistycznych, co
moze mie¢ wplyw na wyniki zastosowania poszczegélnych
metod pomiaru koncentracji.

Zastosowanie wynikow pomiaru koncentracji

Do najczesciej przytaczanych w teorii i wykorzystywanych
przez organy antymonopolowe wskaznikéw koncentracji
rynku mozna zaliczy¢: wskaznik koncentracji (CR) oraz
wskaznik Herfindhala-Hirschmana (HHI). Podane miary
moga stuzy¢ do charakterystyki struktury danego rynku
oraz horyzontalnej oceny skutkdéw fuzji i przeje¢ podmio-
téw. Najpopularniejsza interpretacja HHI zostala sklasy-
fikowana przez Ministerstwo Sprawiedliwosci i Federalna
Komisje Handlu USA (tabela 1). Wyrédzniono trzy stany
rynku, poczawszy od braku koncentracji (cecha wlasciwa
dla rynkéw z duzg konkurencja), do pelnego monopolu.
Warto podkresli¢ tez to, ze przyjete wartosci brzegowe ule-
gly zwiekszeniu w roku 2010.

Wskaznik koncentracji CR (N) ze wzgledu na swoja
konstrukcje (mozliwos¢ doboru liczby podmiotéw) w mniej-
szym zakresie wykorzystywany jest przez instytucje regula-
cyjne. Interpretacji dokonuje sie raczej na podstawie pro-
wadzonych badan teoretycznych nad strukturami rynku.
W przypadku interpretacji CR dla czterech najwickszych
podmiotéw przytacza sie nastepujace przedziaty'®:

' Ibidem.
> D. Bailey, S.E. Boyle, The optimal measures of concentration, op.cit., s. 704-705.

16 Opracowanie whasne na podstawie PE. Hart, Entropy and Other Measures of

Concentration, ,,Journal of the Royal Statistical Society”, Series A (General),
Volume 133, Issue 1, 1971, s. 76.
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Tabela 1

Interpretacja wartosci HHI wg Ministerstwa Sprawiedliwosci
i Federalnej Komisji Handlu USA

P et | Py doumivool
Brak koncentracji ponizej 1000 ponizej 1500
Umiarkowana koncentracja 1000-1800 1500-2500
Wysoka koncentracja powyzej 1800 powyzej 2500

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Horizontal Merger Guidelines - U.S. Department of Justice
and the Federal Trade Commission

e niska koncentracja (pomiedzy doskonala konkuren-
¢ja a oligopolem): 0-50%,

e Srednia koncentracja (oligopol): 50%-80%,

e wysoka koncentracja (pomiedzy oligopolem a mono-
polem): powyzej 80%.

Poza interpretacja wskaznikéw w ujeciu statycznym,
dokonywang w celu okreslenia struktury rynkowej i stop-
nia koncentracji, przeprowadza si¢ takze analize w sposdb
dynamiczny. Dotyczy ona oceny horyzontalnych skutkéw
fuzji i przeje¢ dokonywanych na poszczegélnych rynkach
i jest przeprowadzana przez organy antymonopolowe USA
oraz instytucje Unii Europejskiej. Przykladowo: Komisja
Europejska, wyznaczajac kategorie koncentracji (w przy-
padku polaczenia dwéch lub wigkszej liczby przedsie-
biorstw albo gdy jedno przedsiebiorstwo przejmuje wylacz-
ng lub wspdlna kontrole nad innym podmiotem), ktére
mozna rozpatrywaé w procedurze uproszczonej, wskazuje
m.in. na przypadek, w ktérym:

e laczny udzial w rynku wszystkich stron uczestnicza-

cych w koncentragji jest nizszy niz 50%,
o przyrost wskaznika HHI wynikajacy z koncentracji
jest nizszy niz 150".

Rynek transportu miejskiego w Polsce ze wzgledu m.in.
na bariery wejscia oraz funkcjonowanie publicznych przed-
siebiorstw transportowych mozna uznaé za rynek stabo zli-
beralizowany. W najbardziej prokonkurencyjnej formie or-
ganizacji tego rynku, tj. w ramach konkurencji regulowa-
nej, w dalszym ciagu moga funkcjonowac struktury dalekie
od doskonatej konkurencji, charakteryzujace sie dominuja-
ca pozycja na rynku jednego badz kilku przedsiebiorstw.
Przytoczone metody pomiaru koncentracji moga by¢ wy-
korzystane takze w analizie sektora transportu miejskiego,
szczegblnie w zakresie:

e diagnozy rynku,

e analizy poréwnawczej,

e postepowan demonopolizacyjnych i antymonopolo-

wych.

Koncentracja jest jednym z parametréw mogacych
charakteryzowa¢ rynek, a raczej poszczegdlne rynki (wg
kryterium geograficznego) transportu miejskiego. W ra-

17 Zawiadomienie Komisji Europejskiej w sprawie uproszczonej procedury rozpa-
trywania niektérych koncentracji na podstawie rozporzadzenia Rady (WE) nr
139/2004, Dziennik Urz¢dowy C 366, 14/12/2013.
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mach diagnozy, wskaznik koncentracji moze zostaé po-
wigzany z parametrami jakoSciowymi $wiadczonych ustug
oraz analizami ekonomicznymi danego systemu. Subiek-
tywnos¢ zastosowanych miar daje mozliwosci takze anali-
zy pordéwnawczej pomiedzy poszczegblnymi rynkami
konkurencji regulowanej. Mozliwe jest tez rozszerzenie
analizy o systemy, w ktérych w odréznieniu od , konku-
rencji o rynek” wystepuje tzw. konkurencja na rynku (wy-
stepujgca w Wielkiej Brytanii) i powiazania wskaznika
koncentracji z zachowaniami podmiotéw na tych ryn-
kach. Ciagly proces przeobrazed systemu transportu
miejskiego w Polsce, koncertujacy si¢ gldwnie na dziala-
nia demonopolizacyjnych i implementacji konkurencji
regulowanej, bedzie powodowal wzmozona rywalizacje
podmiotéw o rynek. Rywalizacja ta odbywa si¢ w drodze
postepowan przetargowych z zastosowaniem w procesie
oceny ofert kryterium najnizszej ceny (przy definiowa-
nych przez zamawiajagcego parametrach ustugi). W tej
sytuacji koncentracja rynku i powiazane z nig modele za-
chowarn podmiotéw moga wplywaé na:

e dazenie gléwnego gracza na rynku do dalszego zwiek-
szenia udziatu, np. poprzez nieuczciwe praktyki;

e zakladania konsorcjum najwickszych podmiotéw ce-
lem wyeliminowania mniejszych przedsi¢biorstw
i ograniczenia nowych wejs¢;

e deklarowanie przez przedsicbiorstwa nizszych cen
przy odgdérnym zamierzeniu niedopelnienia parame-
tréw oferty (liczac na luki w systemie kontroli zama-
wiajacego i niski wymiar ewentualnych kar) celem
zwickszenia udzialow.

Powigzanie analizy koncentracji z wynikami postepo-
wan przetargowych na realizacje okre§lonej pracy eksplo-
atacyjnej moze by¢ pomocne w odpowiedzi na pytanie,
czy zréznicowanie udzialéw poszczegélnych przedsie-
biorstw (z wyodrebnieniem wyraznego lidera badz lide-
réw rynku), i co za tym idzie — ograniczanie konkurencji,
na rzecz struktur oligopolistycznych, jest wynikiem wyso-
kiej rentownosci dziatan dominujacych podmiotéw, czy
tez niewystarczajacych dzialan demonopolizacyjnych.
Miary koncentracji moga mieé zatem szerokie zastosowa-
nie w zakresie testowania teorii wyjasniajacych zalezno$ci
pomiedzy struktura rynkéw oraz efektywnoscia podmio-
téw na nich funkcjonujacych i rentownoscia ich dziatan.
W uproszczeniu mozna wskaza¢ na dwie konkurencyjne
teorie: structure-conduct-performance (SCP) oraz efficient
structure  hypothesis (ESH). Obie zakladaja pozytywny
wplyw koncentracji na wynik finansowy przedsiebiorstw,
jednak réznie thumacza przyczyne tej zaleznosci. Zgodnie
z tezg SCP w bardziej skoncentrowanym systemie wyste-
puje wyzsze prawdopodobiefistwo zmowy pomiedzy
glownymi graczami, co w konsekwencji prowadzi to
wzrostu cen. Natomiast w teorii ESH wzrost koncentracji
tlumaczony jest wyzsza efektywnoscia przedsiebiorstw (li-
deréw), ktére wypieraja z rynku stabszych graczy, co do-
datkowo wplywa na wzrost ich rentownosci.

Podsumowanie

Transport miejski jest jednym z czynnikéw konkurencyjno-
$ci obszaréw zurbanizowanych i jako taki powinien by¢ sta-
le rozwijany pod katem jakosci i funkcjonalno$ci. Z punktu
widzenia kategorii ekonomicznych jest takze przedsiewzie-
ciem dosy¢ kosztownym i wymaga zaangazowania Srodkéw
publicznych. Konkurencja to proces, ktdry taczy podwyz-
szanie jakos$ci ustug i optymalizacje (a przynajmniej rynko-
wa weryfikacje) kosztéw. Pomiar koncentracji rynku trans-
portu miejskiego moze poméc w obiektywnym ustaleniu
intensywnosci konkurencji oraz w ocenie proceséw demo-
nopolizacyjnych.

W zakresie problematyki pomiaru koncentracji rynkéw
transportowych kluczowa kwestig jest zdefiniowanie przed-
miotu pomiaru. W przypadku kontraktowania uslug
w oparciu 0 umowy kosztéw brutto koncentracje rynku po-
winno oprze¢ sie na kryterium — wolumenu wykonywanej
przez przewoznikéw pracy eksploatacyjnej. Wykorzystanie
miernikéw wartosciowych do oceny struktury udzialow
w rynku moze nie by¢ do konca obiektywne ze wzgledu np.
na zrdznicowane parametru predkosci eksploatacyjnej, czy
tez ewentualne kary nakladane przez organizatora za od-
stepstwa od umowy.

Ze wzgledu na relatywnie niski poziom liberalizacji sek-
tora wyniki osiggane z pomoca przedstawionych metod
beda wskazywaly raczej na struktury oligopolistyczne.
Uzyskane wyniki pomiaréw moga zosta¢ jednak wykorzy-
stane do oceny powadzonych dzialad demonopolizacyj-
nych, oceny intensywnosci konkurencji oraz do analizy za-
chowania podmiotéw rynkowych.
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w Swietle inwestycji infrastrukturalnych
Z perspektywy UE 20142020

Streszczenie. W artykule poruszono problem poprawy dostepnosci miej-
skim transportem zbiorowym, uznajac, iz inwestycje infrastrukturalne
z perspektyw UE 2007-2013 i 2014-2020 beds jej gléwnym stymula-
torem. W przedstawieniu poprawy dostepnosci przyjeto dwie daty; rok
2013 jako stan bazowy dla dostepnosci, gdzie cze$¢ inwestycji z perspek-
tywy UE 2007-2013 zostala czesciowo ukoriczona; rok 2020 jako stan
dostepnosci transportem miejskim w Olsztynie, po wykonaniu inwesty-
qji z perspektywy finansowej 2014-2020. Inwestycje infrastrukturalne,
zwiazane z poprawg dostepnosci przedstawione zostaly w dwu eksperty-
zach dla miast wschodniej Polski. W artykule dostepnos¢ komunikacyjna
zostala przedstawiona w postaci izochron do centrum komunikacyjne-
go Olsztyna (dworca PKP), czyli planowanego intermodalnego dworca
PKP/PKS. Gléwnym celem opracowania jest przedstawienie na ile $rodki
z UE wplywaja na poprawe dostepnosci mieszkarficow miast. Poprawa do-
stepnosci komunikacji miejskiej zostaje wyrazona w liczbie mieszkadcéw,
powierzchni, gestosci zaludnienia znajdujacej si¢ w przedzialach odleglo-
$ci czasowej (izochronach).

Stowa kluczowe: transport pasazerski, dostepnos$¢ transportem miej-
skim, inwestycje infrastrukturalne

Wprowadzenie

Poprawa dostepnosci transportem miejskim jest rzadko po-
ruszanym problemem w literaturze przedmiotu (jezeli po-
jawiaja sic opracowania zwiazane z dostepno$cia w miescie,
raczej nie uwzglednia sie w analizach czestotliwosci kurso-
wania). W nielicznych przypadkach opracowanie zwigzane
z dostepnoscia w miescie wiaze sie z uwzglednieniem funk-
cjowania transportu publicznego w kilku miastach (dobrym
tego przykladem jest Tréjmiasto, konurbacja gérnoslaska).
Gléwnym zalozeniem funkcjonowania transportu publicz-
nego w miastach jest odciazenie ,,go” od nadmiaru ruchu
samochodowego, ktéry powoduje negatywne efekty we-
wnetrze i zewnetrzne. Niestety w ostatnich latach w liczbie
0s6b podrézujacych komunikacjg miejska notuje sie wyraz-
ny trend malejacy. Wplyw na spadek liczby os6b podré-
zujacych transportem miejskim ma np. wzrost zamoznosci
spoleczenistwa, wzrost wskaznika motoryzacji’ oraz obniza-
nie si¢ standardéw tranportu publicznego w latach 90. XX
wieku i na poczatku XXI w. {1, 2}. Po akcesji Polski do UE
wzrost nakladéw na transport miejski sie zwickszyl, zwiaza-
ny byl on gléwnie z pozyskiwaniem przez miasta funduszy
w ramach perspektyw finansowych: 2004-2006, 2007—
2013 i planowanej 2014-2020. Inwestycje z perspektyw

' © Transport Miejski i Regionalny, 2014.

? Wskaznik motoryzacji wyrazony jest liczba samochodéw\1000 mieszkancéw.
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finansowych UE maja na celu poprawe funkcjonowania ko-
munikacji miejskiej. Do tej pory inwestycje ze Srodkéw UE
polegaly na zakupie nowego taboru (autobusowego, trolej-
busowego, tramwajowego), ktéry jest bardziej ekologiczny
od taboru funkcjonujacego. Duza cz¢$¢ inwestycji zwiazana
jest z poprawa dzialania transportu miejskiego, np. wyzna-
czanie buspasa, budowa nowych zatok, rozwdéj dotychczas
istniejacych rozwiazan komunikacyjnych’. Najwiekszym
przedsiewzigciem, jakie moze zostal realizowane przez mia-
sto, jest budowa nowego rodzaju transportu publicznego,
ktéra wymaga duzych nakladéw finansowych i kompletne;
reorganizacji ruchu komunikacji miejskiej. Istotne w do-
brym funkcjonowaniu transportu publicznego w miescie
jest wdrozenie systemu informujacego o utrudnieniach na
drodze (ITS) {3, 4, 51. Réwniez inwestycje drogowe czesto
wplywaja na poprawe dostepnosci komunikacyjnej komu-
nikacji zbiorowej, jednak budowa nowej drogi, obwodnicy,
ktadki itp. moze poprawi¢ funkcjonowanie komunikacji
w miescie (przeniesienie czesci ruchu gléwnie tranzytowego
na obwodnice miasta) {6, 71.

Metodyka opracowania

Obszar badawczy opracowania miesci sic w granicach
administracyjnych Olsztyna, co zwiazane jest z funkcjo-
nowaniem transportu publicznego (czesto komunikacja
publiczna ogranicza sie do granic miasta). W przypad-
ku funkcjonowania przejazdéw po granice administra-
cyjne miasta gléwnym problemem ich uchwycenia jest
mala czestotliwo$¢ kursowania, co mogloby sfalszowad
obraz dostepnosci komunikacji miejskiej. Do przedsta-
wienia dostepnosci tranportem miejskim w 2013 roku
w Olsztynie postuzono si¢ rozkladem jazdy Zarzadu
Drég Zieleni i Transportu (skorzystano z rozkladu jazdy
ZDZiT, ktéry znajduje sie na stronie internetowej prze-
woznika; http://www.zdzit.olsztyn.eu/?). Czasy przejazdu
transportu miejskiego dla 2020 roku zaczerpnicte zosta-
ty z rozkladu jazdy z 2013 roku, i zredukowane o czasy,
ktére w miejscach wdrozenia réznych inwestycji ulegng
zmianie. Wartosci redukujace czas przejazdu na poszcze-
gblnych trasach komunikacji miejskiej wprowadzono
w miejscach, gdzie rekomendowane sa lub wprowadzo-

3 W Lublinie gléwnym priorytetem wladz miasta jest powigkszanie zasiegu funkcjo-

nowania sieci trolejbusowe;.

4 Dostep do strony internetowej: 20.04.2013 r.
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ne zostaly buspasy (poprawa o 1 minute czasu przejazdu
miedzy przystankami). Najtrudniejsza w uchwyceniu jest
poprawa dostepnosci zakladajaca powstanie nowego $rod-
ka transportu, jakim w Olsztynie jest linia tramwajowa.
Czasy przejazdu miedzy przystankami oraz ich rozklad
przestrzenny (w jakiej odleglosci drogowej jest przystanek
od przystanku) dla 2020 roku zostaly zaczerpniete z roz-
kladu jazdy linii tramwajowej w Czestochowie. Wybor
Czestochowy, jako miasta reprezentujacego rozklad prze-
strzenny przystankow, jak rowniez czasy osiggane przez
tramwaje miedzy przystankami, wiazal si¢ z poréwna-
niem miast pod wzgledem liczby ludnosci w 2011 roku’.
Wielko$¢ miasta ma kluczowe znaczenie w funkcjonowa-
niu sieci tramwajowej, nawet jezeli sama linia jest nieza-
lezna od sieci drogowej, to w wickszym miescie tramwaje
funkcjonuja w odmienny sposéb (wicksze jest natezenie
taboru w réznych kierunkach, co moze spowalniaé prze-
jazd). Schemat lini autobusowej z 2013 roku i budowane;j
linii tramwajowej przedstawia rysunek 1 {8}.

zbiorowego w obu analizowanych latach. Czas oczeki-
wania na kolejny $rodek transportu zbiorowego wynosit
od 5 do 10 minut. Krécej na kolejny autobus/tramwaj
czekali mieszkancy poruszajacy sie w miejscach, gdzie
czestotliwo§é poruszania autobusu wynosila wiecej niz
30 kurséw na dobe (czas oczekiwania na kolejny $rodek
transportu wynosil 5 minut). W miejscach, gdzie czesto-
tliwos¢ przejazdu autobuséw byla nizsza niz 30 kurséw
na dobe, do czasu oczekiwania doliczone zostalo 10 mi-
nut {9, 10}. W analizie nie uwzgledniono wieku taboru
autobusowego, gdyz w malym stopniu ma on wplyw na
czasy przejazdu [11}.

Wielkos¢ powierzchni znajdujacej sie w izochronach
przeliczono w programie ArcGIS, dzigki uzyciu narzedzia
Calculate area. Liczbe oséb zamieszkujaca poszczegdlne izo-
chrony przeliczono z obszaréw spisowych GUS w Olsztynie
dla 2011 roku (rys. 2). Obszary spisowe GUS przycieto
granicami poszczegblnych przedzialéw izochron (narze-
dziem Clip) i policzono dla nich liczbe mieszkaricéw. Dla

aaw.iguda
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Rys. 1. Sie¢ autobusowa z 2013 r. i budowana trasa tramwajowa w Olsztynie
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozkfadu jazdy ZDZiT

Zobrazowanie kartograficzne dostepnosci komunika-
cyjnej w 2013 roku i jej poprawy w 2020 roku powstato
przy uzyciu narzedzi GIS. Mapy dostepnosci komunika-
cyjnej dla obu okreséw powstaly w wyniku interpolacji
500 punktéw pomiarowych (kazdy punkt pomiarowy
dokladnie zlokalizowany w przestrzeni) réwno rozmiesz-
czonych na terenie Olsztyna. W punktach pomiarowych
zapisana zostala warto$¢ czasu przejazdu z/do PKP/PKS
z/do pozostalych miejsc w Olsztynie. Rozklad jazdy
z 2013 roku zostal zredukowany o réznice w czasie prze-
jazdu miedzy rokiem 2013 i 2020. Zobrazowanie do-
stepnosci transportem miejskim wymagalo réwniez
uwzglednienia przesiadek miedzy $rodkami transportu

> Liczba mieszkaficéw w 2011 r. w Czestochowie wynosita 234 tys. i byla wyzsza
o ponad 50 tys. w poréwnaniu do Olsztyna, gdzie wynosita 175 tys. osob.

Rys. 2. Gestos$¢ zaludnienia w Olsztynie w 2011 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

2020 roku uzyto takiej samej liczby 0s6b zamieszkujacej
poszczegdlne obszary spisowe. W analizie nie uwzglednio-
no dynamiki zmian liczby 0s6b w Olsztynie, ktéra nie be-
dzie na tyle znaczaca, aby miala wplyw na wyniki.
Najlepszym przykladem miejsc, gdzie wystepujg duze za-
geszczenia liczby mieszkaficow oraz realizowana jest naj-
wieksza inwestycja w Olsztynie (budowa nowej linii tram-
wajowej), sa poludniowe dzielnice miasta. Wsrdd najgesciej
zamieszkanych obszaréw miasta zlokalizowanych na potu-
dniu jest dzielnica Jaroty. Do osiedla mieszkaniowego
Jaroty budowana jest obecnie linia tramwajowa, ktéra
skréci czas przejazdu mieszkancéw z osiedla do centrum
miasta. Réwniez do Uniwersytetu Olsztyrskiego i w okoli-
ce starego miasta doprowadzona zostanie linia tramwajo-
wa, oba miejsca charakteryzuja sie duza gestoscia oséb
w ciagu dnia.

3
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Dostepno$¢ miejskim transportem zbiorowym w 2013 roku
Poruszanie si¢ na drogach dojazdowych do miasta i bez-
posrednio przy granicy z miastem odbywa si¢ plynnie.
Predkosci osiggane przez kierowcow sa zadowalajace.
Problem z przejazdem po mieécie robi sie w momencie,
kiedy zblizamy si¢ do centrum. W tym miejscu kierowcy
najmocniej odczuwaja brak obwodnicy miasta, ktérej bu-
dowa jest planowana po 2020 roku. Olsztyn najbardziej
korkuje sie w okolicy Dworca Gléwnego PKP na ulicach:
Ketrzyniskiego, Kosciuszki, Limanowskiego i Partyzantow.
Dobrym rozwiazaniem jest lokalizacja intermodalnego
dworca w tej czgSci miasta, co moze odciazy troche ruch sa-
mochodowy. W zachodniej czesci miasta bardzo zatloczone
sg ulice: Baltycka, Mochnackiego oraz 1 Maja. Ucigzliwosci
zwigzane z poruszaniem si¢ po miescie czekaja podréznych
na ulicach: Wyszynskiego, Pstrowskiego oraz Sikorskiego.
W tym ostatnim przypadku sytuacja powinna ulec popra-
wie, w momencie oddania do uzytku nowej trasy tramwa-
jowej w kierunku poludniowych dzielnic miasta (www.tar-
geo.pl, dostep 20.04.2013).

Wedlug informacji zaczerpnietej z serwisu www.korko-
wo.pl wynika, ze w poblizu i w samym centrum miasta
predkosci uzyskiwane przez transport miejski sa bardzo ni-
skie. W godzinach szczytu, czyli migdzy 7:00-9:00 oraz
15:00-17:00 w dni powszednie, $rednie predkosci uzyski-
wane przez komunikacje miejska spadaja ponizej 20 km/h.
Taka niekorzystna sytuacja ma miejsce na ulicy 21
Listopada. Niskie sa rowniez predkosci uzyskiwane przez
komunikacje miejska na ulicy Partyzantéw, jest to 26 km/h.
Na ulicy Ko$ciuszki transport miejski w godzinach szczytu
osiaga 24 km/h, jest to zadowalajaca predkos¢, cho¢ niska
w poréwnaniu do innych miast. Troche szybciej komunika-
¢ja zbiorowa porusza si¢ po ulicy 22 Stycznia, gdzie pred-
kosci wynosza 32 km/h® {11}.

Dostepnos¢ komunikacyjna transportem zbiorowym
w 2013 roku jest bezposrednio zwiazana z mozliwosciami
transportowymi miasta. Wzdluz drég, gdzie mieszka naj-
wicksza liczba o0sdb, jezdzi najwiecej samochodéw prywat-
nych. Po tych samych drogach jezdzi réwniez transport
zbiorowy, ktéry najczesciej porusza siec do miejsc najgesciej
zaludnionych. Trudno zatem oczekiwad, ze nagle wiekszo$¢
ludzi przestanie jezdzi¢ samochodem do pracy, a zacznie
jezdzi¢ komunikacja miejska, dlatego transport zbiorowy
na razie jest na przegranej pozycji wzgledem z transportu
prywatnego.

Dostepnos¢  komunikacyjna tranportem
w 2013 roku przedstawiona zostala w sposéb jednowymiaro-
wy, tzn. przedstawiona jest ze wszystkich miejsc w Olsztynie
do dworca PKP — przyszlego dworca intermodalnego. W izo-
chronie 10 minut dojazdu transportem miejskim do dworca
PKP/PKS, w niektérych przypadkach czas oczekiwania na
komunikacje jest zbyt dhugi, lepiej wiec jest pokonac dystans
pieszo. Powierzchnia izochrony miedzy 10 a 15 minutg
w znaczacy sposob wydluza sie na wschéd i potudnie (gdzie

zbiorowym

¢ http://korkowo.pl/informacja—prasowa/olsztyn—stoi—-w—korkach—juz—na—za-
wsze—331, dostep 21.04.2013 r.
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jezdza bezposrednie autobusy), znacznie mniej wydhuza sie
w kierunku pélnocnym (bariera linii kolejowej) oraz na za-
chéd. Izochrona od 15 do 35 minut dobrze przedstawia
gléwne potoki ruchu, zaréwno w transporcie mieskim, jak
i samochodowym (rys. 5). Najbardziej rzucajacym si¢ w oczy
obszarem, ktéry ma najwicksza powierzchnie izochrony na
mapie, jest kierunek poludniowy. Miejsca od 35 do 55 minut
przejazdu transportem miejskim charakteryzuje miejsca,
skad brak bezposredniego autobusu, a czg$¢ trasy trzeba
przeby¢ pieszo (Srednia predkos¢ pieszego to 4,5 km/h).
Obszary powyzej 50 minut czasu przejazdu transportem
zbiorowym zwiazane sa z wystepowaniem dolin rzecznych,
stawOw itp., badz przejazd wiaze sie z przejsciem duzej odle-
glosci pieszo do najblizszego przystanku. Obszary o najgor-
szej dostepnosci transportem miejskim zlokalizowane sa na
pétnocny zachdd, w dolinie rzeki Lyny. Nalezy réwniez za-
znaczyé, ze 90% mieszkancéw Olsztyna mieszka w odleglo-
$ci czasowej od PKP nie wickszej niz 40 minut jazdy komu-
nikacja miejska (rys. 3).

linie autobusowe =~ linie kolejowe|

0 10 15 20 25 30 35 40 45 S0 55 60 65 80min,

Rys. 3. Dostepno$¢ komunikacyjna miejskim transportem zhiorowym w Olsztynie w 2013 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozkiadu jazdy ZDZT.

Obliczenia, ktére poshuzyly do poréwnania dostepnosci
transportem zbiorowym, przedstawiaja wielko$¢ izochron
((powierzchnia izochrony/powierzchni miasta)*100) oraz licz-
be 0s6b ja zamieszkujaca ((liczba 0séb zamieszkujaca izochro-
ne/ liczba os6b w miescie)*100). W 2013 roku w izochronie
10 minut, ktéra zajmuje 1% powierzchni miasta, zamieszku-
je 5,1 % mieszkancéw Olsztyna. Gesto$¢ zaludnienia w tej
izochronie wynosi powyzej 10 tysiecy mieszkaficéw na 1 km?.
Nalezy wspomnieé, ze jest to najwiekszy z przedzialéw izo-
chron w calej analizie 2013 roku — przedzial wynosi 10 mi-
nut, a nie 5 minut, jak w pozostalych. Najwyzszy odsetek
liczby mieszkaficow zamieszkuje w izochronie miedzy 10a 15
minut, lecz gesto$¢ zaludnienia jest nizsza niz w przedziale
czasowym do 25 minut i wynosi okolo 5 tysiecy mieszkaficoéw
na 1 km?. Na uwage zashuguja jeszcze trzy pozostale przedzia-
ly, gdzie w kazdym nastepnym liczba mieszkancow jest wyz-
sza niz we wczesniejszym, a gesto$¢ zaludnienia maleje w sto-
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sunku do wezesniejszego. Liczba ludnosci w przedziatach mie-
dzy 15 a 20 minut; 20 a 25minut i 25 a 30 minut czasu
przejazdu wynosi odpowiednio: 15, 19, i 22,2% mieszkan-
c6w Olsztyna. Gestos¢ zaludnienia w przedstawianych prze-
dziatach czasowych wynosi — okolo 6, 5 i 3.5 tysiaca miesz-
kaficéw na 1 km?. Gwaltowny skok liczby mieszkaficow w prze-
dziale od 20 do 30 minut spowodowany jest lokalizacja,
w przedstawianej odleglosci czasowej, najwickszych osiedli
mieszkaniowych w Olsztynie (Osiedle Jaroty i Osiedle
Nagérki), ktére réwniez zamieszkane sa przez duza liczbe
mieszkanicow (rys. 4). W pozostalych przedziatach liczba oséb,
powierzchnia izochrony oraz gestos¢ zaludnienia maleje.

Potoki pasazerskie w Olsztynie
W analizie ruchowej w Olsztynie zbadano ruchliwos¢
mieszkanicow, ich zachowania transportowe oraz preferen-
gje, jezeli chodzi o wybér srodka transportu. Analizg ruchli-
wosci objeto zardwno mieszkadcéw Olsztyna, jak i osoby
przyjezdne, ktére w czasie badania poruszaly si¢ po miescie.
Badanie przeprowadzone zostalo w 2006 roku przez Firme
PBS DGA z Sopotu, ktéra uzyla danych demograficznych
i socjoekonomicznych dla stanu istniejacego (na podstawie
baz danych miasta, GUS i Urzedu Skarbowego), z podzia-
fem miasta na rejony komunikacyjne’ (rys. 5).
Interpretacja potokéw ruchu w transporcie publicznym
doskonale opisuje potrzebe realizacji inwestycji tramwajowe;j
w kierunku poludniowym, gdzie znajduja si¢ duze osiedla
mieszkaniowe oraz w stron¢ Uniwersytetu Olsztynskiego.
W strone osiedli mieszkaniowych zlokalizowanych na polu-
dniu miasta potoki przejazdu transportem indywidualnym
sg bardzo duze. W kierunku poludniowym podréze samo-
chodem odbywaja si¢ po zakorkowanej obecnie alei Generala
Wiadystawa Sikorskiego. Obecnie wzdhuz alei budowana
jest linia tramwajowa, kt6ra ma odciazy¢ ruch samochodowy
w tym kierunku. Duze natezenie, zar6wno potokéw ruchu
w transporcie indywidualnym, jak i w transporcie publicz-
nym, jest na ulicy Lubelskiej. Natomiast budowa czesci trasy
tramwajowej w kierunku wschodnim poprowadzona zostata
wzdhuz ulicy Towarowej, co moze dziwié, ale by¢ moze sa
tutaj jakie$ inne bariery uniemozliwiajace budowe, w miejscu
gdzie jest ona bardziej uzasadniona (rys. 6).

Inwestycje drogowe

W inwestycjach infrastrukturalnych w okresie programo-
wym 2007-2013 w Olsztynie skupiano sie na przedsie-
wzieciach nowych, a nie na modernizowaniu juz istniejacej
infrastruktury. Modernizowane w tym czasie byly gléwnie
drogi powiatowe, ktére obstugiwaly ruch z obszaréw przy-
granicznych Olsztyna do centrum. Na wzmianke zashuguje
réwniez modernizacja fragmentu drogi wojewddzkiej 527
wyprowadzajacej ruch w strone Lukty. W perspektywie fi-
nansowej 2014-2020 w Olsztynie planowana jest przebudo-
wa kolejnych odcinkéw drég powiatowych, jedna z nich ma

7 Rejony komunikacyjne wyznaczone zostaly na podstawie Studium wykonalnosci
dla projektu: ,, Modernizacja i rozwdj zintegrowanego systemu transportu zbioro-
wego w Olsztynie”, Raport Etapu III: Studium Wykonalnosci Projektu, 2009.

25 12

231
2

20

o
i
5
o
%
d
=
10
" b
vl N
s 5 =—a—a—
o s B~ B B B-
] c WMo Mo Mo
) e )

10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70+
[ powierzchnia 2013 % ludnos$¢ 2013 % [ gestosé 2013 tys. os/km2

15

e d
o
pu]

121

~

3
v
o

Rys. 4. Powierzchnia, ludno$¢ i ggstos¢ zaludnienia na os/km2 w izochronach w 2013 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie rozkfadu jazdy ZDZT.

Rys. 5. Potoki pasazerskie w transporcie publicznym (wykres z lewej) i w transporcie indywi-
dualnym (wykres z prawej) w Olsztynie w 2007 .

Zrodto: Studium wykonalnosci dla projektu: ,Modernizacja i rozwéj zintegrowanego systemu transportu
zbiorowego w Olsztynie ... (2009).
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Rys. 6. Inwestycje infrastrukturalne w Olsztynie z perspektyw finasowych UE 20042013
i 2014-2020

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Komornicki T., Analiza potrzeb inwestycyjnych i uzasadnienie
zatozen operacyjnych programu dla Polski Wschodniej na lata 2014-2020 w obszarze INFRASTRUKTURA
DROGOWA, Ekspertyza wykonana dla Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, 2013.
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taczy(¢ sie z przyszta obwodnica Olsztyna (inwestycja plano-
wang przez GDDKIiA). Planowane jest réwniez powstanie
drogi wojewddzkiej wzdluz ulicy Nowobaltyckiej odprowa-
dzajacej ruch z miasta w kierunku zachodnim. Budowa ulicy
Tomasza Wilczyniskiego ma w przysztosci odprowadzad ruch
z najgesciej zamieszkalych dzielnic Olsztyna do planowanej
drogi ekspresowej S51. Jednym z wazniejszych zadas, jakie
maja zosta¢ wykonane w przyszlej perspektywie finansowe;j,
jest przebudowa ulic: al. Wojska Polskiego, Pstrowskiego,
Wyszyniskiego, Leonharda (rys. 6). W przyszlej perspek-
tywie finansowej w Olsztynie brak jest inwestycji drogo-
wych w centrum miasta. Wladze samorzadowe Olsztyna
swojg uwage skupiajg na dojezdzie/wyjezdzie do/z miasta.
Planowane inwestycje infrastrukturalne w pierscieniu ota-
czajagcym centrum oraz inwestycje w komunikacje publiczng
w centrum miasta maja przynies¢ pozytywne skutki w przy-
sztosci w przejezdzie przez Olsztyn [12].

Inwestycje usprawniajace miejski transport zbiorowy
2007-2013/2014-2020

Budowa linii tramwajowej w Olsztynie finansowana
jest ze $rodkéw Programu Operacyjnego Rozwdj Polski
Wschodniej, z projektu ,, Modernizacja i rozwdj zintegrowa-
nego systemu transportu zbiorowego w Olsztynie” (opie-
wajacego na kwote 363,9 mln zl). Projekt zaklada budowe
11 km fragmentu linii tramwajowej wraz z infrastruktura
towarzyszaca. Linia tramwajowa w Olsztynie jest druga po
Elblagu tego typu inwestycja komunikacyjna w miastach
wschodniej Polski. Linia tramwajowa ma polaczy¢ najwiek-
sze osiedle mieszkaniowe w Olsztynie z PKP i PKS oraz
ma sie rozdziela¢ do centrum, druga odnoga ma biec do
miasteczka akademickiego w Kortowie [11}].

W ramach projektu ,,Modernizacja i rozwéj zintegrowane-
go....” planowana jest, badz w czesci zrealizowana, budowa
zatok przystankowych lub $luz na skrzyzowaniach. Planowana
jest réwniez modernizacja wybranych ciagéw ulicznych.
Jednym z wazniejszych zadan, jakie zostang wykonane w ra-
mach projektu, jest wydzielenie paséw ruchu przeznaczonych
tylko dla komunikagji zbiorowej, tzw. buspaséw. Laczna dhu-
go$¢ planowanego wydzielenia paséw ruchu da transportu pu-
blicznego wynosi 7 km i obejmuje 2 korytarze: A: wschod —
zachdd (al. Niepodleglosci — Pstrowskiego); B: pétnoc — pohu-
dnie (al. Warszawska — Sliwy — Szrajbera; rys. 7).

Olsztyn na perspektywe finansowg 2014-2020 przed-
stawil duzy projekt opiewajacy na kwote 310 mln zi, ktéry
ma by¢ zrealizowany w latach 2014-2019. Projekt ,,Rozw0;
systemu miejskiego transportu zbiorowego w Olsztynie”
jest kontynuacja dotychczasowych dzialan, jakie podjelo
miasto w kierunku transportu niskoemisyjnego. Réwniez
poszczegblne zadania z projektu 2014—2019 odpowiadajg
tym, co przedstawione i zrealizowane zostalo w projekcie
»System miejskiego transportu zbiorowego” realizowanego
w latach 2007-2013. Projekt ma na celu zwickszenie prze-
pustowosci  komunikacyjnej Olsztyna, przy malejacym
udziale transportu samochodowego na rzecz komunikacji
miejskiej {11]. Inwestycja tramwajowa podniesie atrakcyj-
nos¢ terendéw znajdujacych si¢ w poblizu planowanych tras
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komunikacyjnych i przyczyni si¢ do podwyzszenia wskazni-
ka dostepnosci komunikacyjnej, co przedstawia analiza
(rys. 8). W projekcie realizowane majg byl inwestycje
o charakterze infrastrukturalnym oraz taborowym, jak:
e budowa zintegrowanego wezla przesiadkowego przy
Dworcu Gléwnym?;
o przedluzenie linii tramwajowej do Kortowa III, na
osiedle Pieczewo, wzdhuz ul. Towarowej oraz na Track;
e budowa nowej zajezdni autobusowej na osiedlu Pie-
czewo;
e przebudowa ukladu ulicznego w centrum (ul. Party-
zant6éw, ul. Pieni¢znego wraz z mostem $w. Jakuba);

e budowa komunikacyjnych S$ciezek rowerowych
w miescie;

e zakup taboru tramwajowego w zwigzku z rozbudowa
linii;

e zakup niskoemisyjnego taboru autobusowego.

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej w 2020 roku
Najbardziej znaczaca poprawa dostepnosci komunikacyjnej
transportem zbiorowym w 2020 roku widoczna jest w miej-
scach, gdzie swoj przebieg ma nowopowstala linia tram-
wajowa. Roéwniez na przejazdach wzdhuz gléwnych drég,
na ktérych wykonane zostaly inwestycje infraktrukturalne,
poprawia sie dostepnos¢ komunikacja zbiorowa do dworcéw
PKP i PKS (dworca intermodalnego). Dostepnos¢ transpor-
tem zbiorowym w 2020 roku przedstawia rysunek 8.
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Rys. 7. Lokalizacja inwestycji w ramach projektu ,,Rozwéj systemu miejskiego transportu
zbiorowego w Olsztynie” na tle innych inwestycji infrastrukturalnych

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie projektu ,Rozwdj systemu miejskiego transportu zbiorowego
w Olsztynie”

8 Wladze miasta posiadaja koncepcje przygotowana przez wlasciciela PKS Olsztyn,
ktéry zobowiazal si¢ w zwiazku z budowa centrum handlowego wybudowa¢
réwniez centrum przesiadkowe; jednakze w przypadku jezeli inwestor wycofa si¢
z inwestycji, miasto samo wybuduje wezel integrujacy przy Dworcu; koncepcja
zaklada sam wezel gléwnie na terenach gminnych {11}
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Do obliczert wskaznikéw dostepnosci przestrzennej trans-
portu zbiorowego w 2020 roku uzyto tych samych indykato-
réw co w 2013 roku. Z wyliczenr wynika, ze w roku 2020
w przeliczeniu na 1% powierzchni Olsztyna, podobnie jak
w 2013 roku, najwyzsza gestos¢ zaludnienia jest w przedziale
do 10 minut. Wielkos¢ izochron transportu miejskiego do 30
minut podrézy w kazdym przedziale powoli rosnie, w izo-
chronie 30 minut nastepuje kulminacja, gdzie warto$¢ izo-
chrony wynosi 14,1% powierzchni. Od izochrony 30 minut
wartosci izochrony maleja, z wyjatkiem izochrony od 40 do
45 minut, ktéra zwyzkuje 0 0.4% w poréwnaniu do wcze-
$niejszego przedziatu. Liczba mieszkadcéw zamieszkujaca po-
szczegblne izochrony w przedziale do 15 minut czasu przejaz-
du wzrasta. W przedziale od 10 do 15 minut nast¢puje kul-
minacja procentowa liczby mieszkancéw, ktéra wynosi
23,7%. W przedziale od 15 do 20 warto$¢ procentowa male-
je, by w nastepnym ponownie wzrosngé, co wywolane jest
lokalizacjg najwiekszych skupisk mieszkalnych w Olsztynie.
Procent liczby oséb zamieszkujacej omawiang powierzchnie
od 25 minut czasu przejazdu komunikacja miejska stopniowo
maleje, az do warto$ci 65 minut czasu przejazdu, gdzie wyno-
si 0 (izochrona obejmuje swym zasiegiem tereny lesne oraz
wody stojace). Gestos¢ zaludnienia w Olsztynie, w przedziale
do 10 minut przejazdu komunikacja miejska, jest najwyzsza.
W kolejnych przedziatach czasowych maleje. Ponowny wzrost
gestosci zaludnienia, podobnie jak mialo to miejsce w przy-
padku procentowej liczby mieszkaricow, rosnie w przedziale
od 20 do 25 minut przejazdu komunikacja zbiorowa. Stezenie
liczby 0séb od 25 do 65 minut czasu przejazdu maleje (rys. 9).

Zmiana dostepnosci miejskim transportem zbiorowym

— poréwnanie 2013-2020

Poréwnanie statystyk powierzchni zajmowanych przez izo-
chrony w 2013 i 2020 roku nalezy rozpoczaé od przesle-
dzenia, w jakie krzywe ukladaja si¢ wartosci dla réznych
lat. Dane o powierzchni izochrony w 2013 roku przyjmuja
uklad sinusoidalny, tzn. rosng, maleja, rosna, malejg. Dane
prezentujace skokowe wahania powierzchni izochron poka-
zujg brak spdjnego ukladu komunikacji zbiorowe;.

Wartosci powierzchni izochrony w 2020 roku ukladaja
sie w krzywg paraboliczna, w ktérej do 30 minut czasu po-
drézy powierzchnia izochrony w kazdym przedziale czasu
sic zwieksza. Czas przejazdu 30 minut transportem miej-
skim przedstawia izochrone o najwickszej powierzchni.
Mozna powiedziel, ze izochrona 30 minut jest punktem
przelamania (przedstawia najwieksza powierzchnie miejsc
dobrze dostepnych), po ktérym kazdy kolejny przedzial
stopniowo maleje. Uklad paraboliczny danych przedstawia
homogeniczny uklad transportowy, charakteryzujacy sie
dobrym ukladem komunikacji zbiorowej w miescie, gdzie
poprawieulegladostepnosé miejsc gorzejdostepnychw 2013
roku (rys. 10).

Na duza uwagg zastuguje warto$¢ powierzchni izochrony
od 10 do 15 minut czasu przejazdu, ktéra w 2013 jest wyz-
sza niz w 2020 roku. Réznice w wielkosci izochron moga
wynika¢ z niskiej bazy wartosci do 10 minut czasu przejazdu
w 2013 roku.
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Rys. 8. Dostepnos¢ komunikacyjna miejskim transportem zbiorowym w Olsztynie w 2020 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadu jazdy ZDZT [11, 12].
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Rys. 10. Ludnos¢, powierzchnia i ggstosc zaludnienia w izochronie w 2013 i 2020 roku
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadu jazdy ZDZIT [11, 12].

Wartosci liczby 0s6b zamieszkujace poszczegdlne izochro-
ny zaréwno dla/w 2013, jak i 2020 roku przyjmuja uklad si-
nusoidalny, co wynika z nieregularnego rozmieszczenia miesz-
karicow Olsztyna. Wzrost powierzchni w przedziale do 10
minut przejazdu transportem miejskim odpowiada wzrostowi
liczby mieszkadcoéw zamieszkujacej ten obszar. Ciekawy staje
si¢ to, iz pomimo spadku powierzchni izochrony od 10 do 15
minut, warto$¢ liczby oséb, ktéra zamieszkuje ten obszar
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wzrasta (0znacza to, ze lepiej dostepne staja sie obszary gesciej
zaludnione). W przedziale od 15 do 20 minut liczba oséb
w 2020 roku, w poréwnaniu z 2013 rokiem, maleje. Duzy
wzrost wartosci liczby oséb w izochronie notuje sic w przedzia-
le od 20 do 25 minut, w czasie ktérego w 2020 roku dojedzie-
my do najgeSciej zamieszkanego osiedla mieszkaniowego
w Olsztynie. Réwnie ciekawe jest to, ze wartosci w przedzia-
fach od 20 do 25 i od 25 do 30 minut sa niemalze lustrzanym
odbiciem, jak gdyby nastapila zamiana warto$ci miedzy
przedziatami, oczywiscie na korzys¢ przedziatu blizszego 0. Od
30 minut podrézy transportem miejskim notuje si¢ spadek
wartosci liczby os6b w izochronie w 2020 roku, podobnie jak
ma to miejsce dla wartosci w 2013 roku (rys. 10).

Podsumowanie

Wykorzystanie funduszy z UE z perspektywy 20142020
w miastach, moze znaczgco poprawi¢ funkcjonowanie miej-
skiego transportu zbiorowego. W pierwszym okresie poak-
cesyjnym w latach 2004-2006 malo bylo projektéw, ktore
bezposrednio wiazaly si¢ z poprawa dostepnosci transportu
miejskiego. Wykorzystanie $rodkéw z UE z perspektywy
2007-2013 mialo zacheci¢ polskie miasta do inwestowania
w transport miejski, keory jest, jak podkresla UE, bardziej
ekologiczny. Wlasnie z funduszy z perspektywy finasowej
2007-2013 budowana jest w Olsztynie linia tramwajowa.
W przyszlej perspektywie finasowej 2014-2020 linia tram-
wajowa zostanie rozbudowana w kilku miejscach, co po-
wigkszy grono odbiorcéw nowej inwestycji {13]1. Do 2020
roku poza rozwojem linii tramwajowej planowane jest wy-
tyczanie kolejnych kilometréw buspaséw, modernizacja cze-
$ci ulic, wdrozenie (ITS), powstanie intermodalnego dworca
w okolicy obecnego dworca PKP {5}. Na uwage zashuguje
réwniez to, iz w przyszlej perspektywie finansowej planowa-
na jest wymiana taboru autobusowego, ktéry w poréwnaniu
z innymi miastami w Polsce jest sedziwy (ponad 90% taboru
ma wiccej jak 10 lat). Olsztyn cale srodki z okresu progra-
mowego 2007-2013 przeznaczyl na budowe linii tramwa-
jowej kosztem wymiany taboru autobusowego [11}. Inne
miasta, w tym chciazby pozostale o§rodki wschodniej Polski,
przeznaczyly wieksze srodki na modernizacje i zakup nowe-
go taboru, co prezentuje rysunek 11.

Wyniki analizy jednoznacznie wskazuja na celowos¢ inwe-
stowania w transport miejski, w tym przypadku w budowe linii
tramwajowej w Olsztynie. W analizie zabraklo odniesienia fi-
nansowego, czy wlozony wklad finansowy w budowe linii tram-
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Rys. 11. Struktura taboru autobusowego w przedziatach wiekowych w inwentarzu w 2011 r.
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie Komunikacja Migjska w Liczbach [10].
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wajowej przyniesiec wymierny skutek ekonomiczny w przy-
sztosci. Wladze miasta, starajgc sie o dofinasowanie z UE,
musialy wykona¢ studium wykonalno$ci oraz analizy ekono-
miczne (ocena ex-ante’), ktére nie zostaly wykonane w ana-
lizie. Analiza poréwnawcza dwdch okreséw mogla zostad
wykonana w sposéb wielowymiarowy, tzn. dostepnos¢
transportem powinna zosta¢ zbadana z wszystkich miejsc do
wszystkich (powstalaby wtedy macierz polaczen). Natomiast
taka analiza wymaga rozbudowanej bazy danych sieci drogo-
wej i transportu miejskiego oraz jest bardziej pracochlonna.
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 Ocena ex-ante — termin ekonomiczny oznaczajacy analize majaca na celu okresle-
nie (ocene) zapotrzebowania na konkretne dzialanie przeprowadzone przed jego
wdrozeniem.



