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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Krzysztof Grzelec, Olgierd Wyszomirski

Authority of regional transport as an organizer of passenger transport in the
voivodeship

Abstract: In accordance with the Polish Public Transport Act of
2010, the responsibility for organizing regional public transport is
the task of local and regional governments. In some plans of susta-
inable development of regional public transport, which was to be
prepared till the end of March 2014, authorities for organizing and
managing of public transport in the regions were to be appointed .
Only the rules of their establishment and functioning have not been
precised. The most important element in the management of public
transport is financing of passenger public transport, what is limited
by formal and legal conditions and financial constraints. This article
is devoted to issues of appointing authorities of regional transport,
organization of services supply , contracting and financing of servi-
ces and their integration within the regional public transport and re-
gional and urban public transport. It presents the role of passenger
transport organizer and its functions, conditions for the separation
of passenger transport organization from its operation, acceptable
legal and institutional forms of regional transport authorities and
rules of supply management. Authors pointed out the provisions of
the Act, that may create barriers for effective functioning of public
transport in the regions and its integration as well. Various solutions
included in regional public transport plans have also been discussed.
Key words: public transport plan, public transport organizer, vo-
ivodeship (region), regional public transport authority

Michal Beim

Transport preferences of the regions of Kujawy and Pomorze inhabitants
Abstract: The main problem of Polish railways is systematically
decreasing number of passengers. Railways companies and public
transport authorities to regain its position have to make a systema-
tic effort to keep old passenger and attract new customers. Survey
on passenger satisfaction of clients of the Arriva Rail Poland,
conducted in 2013 were supplemented by research on transport
behaviours and preferences of the inhabitants of the Kujawsko—
Pomorskie Voivodship. The paper presents this part of researches
which refers to the inhabitants preferences. Inhabitants’ opinions
indicate that the most desirable mean of transport is car. When
selecting mean of transport respondents mainly take under consi-
deration comfort, then time of journey and price for this service.
People are generally of negative opinion about transformations in
the regional transport system, however, they recognize benefits of
competition at the rail market. Arriva RP — a private company,
the winner of the tender for the railway operator — is the highest
rated public transport company in the region. The lowest rank be-
longs to the incumbent operator — Przewozy Regionalne Ltd. The
highest appreciation of the element of the public transport infra-
structure in the region refers to the bus stations in large cities, and
the lowest — railway stations in small towns. The impact of newly
constructed motorway Al for changes of inhabitants’ transport
preferences was focused in the survey. The new road investment
— despite the relatively small spatial extent — contributed signifi-
cantly to changes in travel behaviour.

Key words: regional transport, transport preferences, transport in-
frastructure investments
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Stawomir Goliszek, Mariusz Rogalski

Spatial-temporary changes of accessibility to public transport in Rzeszdw in
the light of infrastructure investment from the EU perspective 2014—2020
Abstract: The article discusses the issue of improvement of urban
public transport accessibility, assuming that infrastructure invest-
ments of the EU 2007-2013 and 2014-2020 programming pe-
riods will be its main stimulator. To present results of analysis of
accessibility improvement two critical dates were appointed, 2013
as a reference year for accessibility, when investments of the UE
2007-2013 perspective have been completed and 2020, as antici-
pated state of public transport accessibility, after completion of the
2014-2020 programming period investments. Infrastructure in-
vestments, on which the analysis of changes in the accessibility of
public transport in Rzeszow is based, have been presented in two
expertises devoted to cities of Eastern Poland. The main objective
of the study is to verify if funds of the EU financial perspective for
2014-2020, appropriated for improvement of the functioning of
public transport in Rzeszéw will be spent effectively. Analysis of
improving the accessibility of public transport at an one—dimen-
sional surface changes presents isochrones, arrival time, number
of people and density of population located in the isochrones in
2013 and 2020.

Key words: EU funds, accessibility, public transport, infrastructure
investments

Szymon Bartus$

Modern passenger information systems in vebicles of public transport in se-
lected Polish cities

Abstract: Dynamically developing cities as well as metropolitan
areas are more frequently facing an intractable phenomenon of con-
gestion and appearance of unpredictable occurrences, of both we-
ather and social nature. These phenomena are uneasy to predict,
thus working out solutions that would be effective and applicable in
every situation becomes a challenge. Citizens of Polish cities move
around more and more often, choosing various means of transport.
In this situation the target of the authorities managing cities is to
persuade the biggest number of people to use means of public trans-
port instead of private cars. Both, people choosing a car as well as
those using public transport aim to reach their destination in the
shortest possible time, and this is also due to well developed infor-
mation systems installed on the roads and public transport it beco-
mes much more easier. The development of public transportation
that has been proceeding for decades has brought changes to the
vehicles themselves as well as way of thinking and understanding of
the effective passenger information which has always followed the
technical evolution of motorization. Once poor and simple passen-
ger information based on stiff assumptions has evolved into a com-
plex, adaptive, intelligent and overall system built on a wide range
of multifunctional audiovisual appliances providing passengers with
comprehensive information.

Key words: passenger information, indicator board, lighting panel,
modern information systems, vehicles of public transport
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Zarzad transportu regionalnego

jako organizator transportu

pasazerskiego w wojewodztwie

KRZYSZTOF GRZELEC

dr hab., Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni, ul. Zakret do Oksywia 10,
81- 244 Gdynia, tel.58 660 54 07,
e-mail: k.grzelec@zkmgdynia.pl ,
Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny
Zatoki Gdanskiej, ul. Sobdtki 9,
80-247 Gdansk, tel. 58 342 25 00,
e-mail: k.grzelec@mzkzg org
OLGIERD WYSZOMIRSKI

Prof. dr hab., Uniwersytet Gdanski,
Katedra Rynku Transportowego,

ul. Armii Krajowej 119/121,

81-824 Sopot, tel. 585231190,
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Komunikacji Miejskiej w Gdyni,

ul. Zakret do Oksywia 10,

81-244 Gdynia, tel.58 623 33 12,
e-mail: 0.wyszomirski@zkmgdynia.pl

Streszczenie. Zgodnie z obowigzujaca w Polsce Ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym z 2010 roku, odpowiedzialno$¢ za organizowanie
regionalnego transportu publicznego ponosza samorzady szczebla woje-
wodzkiego i powiatowego. W niektdrych planach zréwnowazonego rozwo-
ju regionalnego transportu publicznego, ktére organizatorzy powinni byli
przygotowac do kornica marca 2014 roku, przewidziano powolywanie wy-
specjalizowanych podmiotéw do organizowania i zarzadzania transportem
publicznym w wojewddztwach, nie precyzujac jednak zasad ich powoly-
wania i funkcjonowania. Najistotniejszym elementem zarzadzania publicz-
nym transportem zbiorowym jest finansowanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej ograniczone uwarunkowaniami formalno-praw-
nymi i mozliwo$ciami finansowymi jednostek samorzadu terytorialnego
organizujacymi ten transport. Niniejszy artykul poswiecono problematyce
powolywania zarzadow transportu regionalnego, organizacji podazy uslug,
kontraktowania i finansowania ushug, integracji w ramach transportu re-
gionalnego oraz regionalnego z miejskim. Przedstawiono w nim role orga-
nizatora transportu pasazerskiego i zakres jego funkgji, przestanki oddzie-
lenia organizacji od wykonywania przewozéw w transporcie pasazerskim,
dopuszczalne prawnie formy organizacyjne zarzadéw transportu regional-
nego i zasady ksztaltowania podazy. Autorzy wskazali na okreslone uwa-
runkowania formalno-prawne wynikajace z przepiséw Ustawy, ktére moga
stanowi¢ bariery dla efektywnego funkcjonowania i rozwoju transportu
publicznego w wojewddztwach i jego integracji. W artykule odniesiono sie
takze ogdlnie do rozwigzan przedstawionych w wojewddzkich planach zin-
tegrowanego rozwoju transportu publicznego.

Stowa kluczowe: plan transportowy, organizator transportu, wojewddz-
two, regionalny zarzad transportu

Wprowadzenie
Funkcjonowanie pasazerskiego transportu publicznego
w Polsce powinno by¢ podporzadkowane realizacji celéw po-
lityki transportowej Polski i Unii Europejskiej. Konieczne
jest stworzenie proefektywno$ciowych rozwiazan organiza-
cyjnych, umozliwiajagcych optymalizacje celéw ekonomicz-
nych oraz realizacje polityki transportowej i spolecznej re-
alizowanych za posrednictwem tego transportu.
Dotychczasowe do$wiadczenia funkcjonowania regio-
nalnego transportu pasazerskiego w Polsce wskazuja na ko-
nieczno$¢ wypracowania rozwigzan systemowych, zwiaza-

! © Transport Miejski i Regionalny, 2014. Wktad autoréw w publikacje: K. Grzelec
50%, O. Wyszomirski 50%.
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nych z zarzadzaniem tym transportem w regionach i uwol-
nienia go z wielu regulacji, tworzacych bariery dla jego
sprawnego funkcjonowania, rozwoju i integracji z innymi
podsystemami transportu pasazerskiego.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grud-
nia 2010 roku, miata w zalozeniu uporzadkowac zasady funk-
gjonowania rynku pasazerskiego transportu publicznego,
w tym regionalnego. Nie wdajac sic w szczegélowa ocene
obowigzujacej Ustawy, mozna w tym miejscu stwierdzié, ze
nie jest to dokument dobrze przygotowany. Autorzy niniej-
szego artykulu wielokrotnie krytycznie odnosili si¢ do po-
szczegblnych przepiséw Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, wskazujac na zbytnia jej szczegblowos¢ oraz nie-
kiedy bezkrytyczne przeniesienie okreslonych przepiséw z do-
kumentéw Unii Europejskiej (Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady Europy 1370/2007), pomimo ze regu-
lacje unijne nie zobowiazywaly do tego krajowych legislato-
réw. Zwracano takze uwage na niedopracowanie okreslonych
przepiséw (przykladem sa plany zréwnowazonego rozwoju
transportu publicznego — tzw. plany transportowe, ktérych
obowiazek przygotowania Ustawa naklada na organizatoréw
transportu publicznego, a ktére w najbardziej rozwinietych
krajach UE tworzone sa jako plany mobilnosci, obejmujace
transport zbiorowy i indywidualny oraz zmechanizowany
i niezmechanizowany) czy wreszcie pominiecie najwazniej-
szych kwestii, ktére do dzisiaj stanowig bariery integracji r6z-
nych podsysteméw transportu zbiorowego.

Niezaleznie od wszystkich wad Ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym nalezy w ramach obowiazujacych
regulacji tworzy¢ rozwigzania systemowe, ktdre przyczynia
sic do poprawy jakosci ustug pasazerskiego transportu
zbiorowego w spos6b umozliwiajacy realizowanie strategii
zréwnowazonego rozwoju tego transportu i jego podsyste-
méw. W pierwszej kolejnosci nalezy sie skoncentrowaé na
kwestii reorganizacji rynku czastkowego, jakim jest rynek
regionalnych przewozéw pasazerskich i integracji pasazer-
skiego transportu zbiorowego.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wymusza
na regionalnych organizatorach transportu reorganizacje
rynku do 2017 roku zgodnie z planami transportowymi
przewozéw dofinansowywanych ze srodkéw publicznych.
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Organizator publicznego transportu zbiorowego w $wietle
przepisow Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

W Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym zdefi-
niowano organizatora publicznego transportu zbiorowego
jako wlasciwa jednostke samorzadu terytorialnego albo
ministra wlasciwego do spraw transportu, zapewniajacego
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na da-
nym obszarze’.

W art. 7 ust. 1 Ustawy okreslono zakres dziatania i za-
siag przewozéw w pasazerskim transporcie zbiorowym.
W odniesieniu do obszaru wojewddztwa wyrdznia si¢ na-
stepujace szczeble organizacji transportu pasazerskiego,
ktére tworzg podmioty realizujace funkcje organizatora
transportu:

e gming lub zwiazek miedzygminny;

e powiat lub zwiazek powiatdw;

e wojew6dztwo;

e ministra wlasciwego do spraw transportu.

Do zadan organizatora transportu nalezy planowanie,
organizowanie i zarzadzanie publicznym transportem zbio-
rowym.

Instrumentem planowania rozwoju transportu jest plan
zintegrowanego rozwoju transportu publicznego, ktérego
przygotowanie obowiazuje:

e gminy o liczbie co najmniej 50 tysiecy mieszkanicéw
lub 80 tysi¢cy mieszkaficow, jezeli powierzono jej or-
ganizacje przewozéw na podstawie porozumieni mie-
dzygminnych,

e powiaty o liczbie co najmniej 80 tysiccy mieszkaficéw
lub 120 tysiccy mieszkancow, jezeli powierzono im
organizacje przewozOw na podstawie porozumien
miedzy powiatami;

e wojewddztwo,

e ministra wlasciwego do spraw transportu.

Wiekszos¢ zobowigzanych podmiotéw przygotowala
plan do kofica marca 2014 roku, zgodnie z interpretacja
zapisow Ustawy dotyczacej terminu wywiazania si¢ z tego
zadania.

W art. 15 ust. 1 Ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym wskazano, ze zakres dzialalnosci organizatorskiej
ma w szczeg6lnosci polegad na:

e badaniu i analizie potrzeb przewozowych;

e podejmowaniu dzialari zmierzajacych do realizacji ist-
niejacego planu transportowego albo do aktualizacji
tego planu;

e zapewnieniu odpowiednich warunkéw funkcjonowa-
nia publicznego transportu zbiorowego;

e okreslaniu sposobu oznakowania $rodkéw transportu;

e ustalaniu stawek oplat za korzystanie przez operato-
réw 1 przewoznikéw z przystankéw komunikacyj-
nych i dworcéw, ktérych whascicielem albo zarzadza-
jacym nie jest jednostka samorzadu terytorialnego;

2 Art. 4, ust. 1 pkt 9 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Dz.U. z 2011, Nr 5,
poz. 13.

e okreslaniu przystankéw komunikacyjnych i dwor-
cow, ktérych wiascicielem lub zarzadzajacym jest jed-
nostka samorzadu terytorialnego, udostepnionych
dla operatoréw i przewoznikéw oraz warunkow i za-
sad korzystania z tych obiektéw;

e okreslaniu przystankéw komunikacyjnych i dworcéw,
ktérych wilascicielem lub zarzadzajacym nie jest jed-
nostka samorzadu terytorialnego, udostepnionych dla
wszystkich operatoréw i przewoznikéw oraz informo-
waniu o stawce oplat za korzystanie z tych obiektéw;

e przygotowaniu i przeprowadzeniu postepowania pro-
wadzgcego do zawarcia umowy o $wiadczenie ushug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

e zawieraniu umowy o Swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego;

e ustalaniu oplat za przewéz oraz innych oplat;

e ustalaniu sposobu dystrybucji biletéw za ushuge Swiad-
czong przez operatora w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego.

Najistotniejszym elementem zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym jest finansowanie przewozéw
o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Zgodnie z art. 50
Ustawy, finansowanie to moze polegac na:

e pobieraniu przez operatora lub organizatora oplat za

$wiadczone ustugi,

e przekazywaniu operatorowi rekompensaty z tytulu
stosowania ulg i uprawnief do przejazdéw bezplat-
nych lub poniesionych kosztéw w zwiazku ze $wiad-
czeniem ustug,

e udostepnianiu operatorowi przez organizatora $rod-
kéw transportowych do realizacji przewozow.

Zrédtami finansowania transportu publicznego poza
przychodami z biletéw i optat dodatkowych sa srodki wia-
sne jednostek samorzadu terytorialnego i Srodki z budzetu
panstwa. Regulacje zawarte w czesci dotyczacej finansowa-
nia ushug publicznego transportu zbiorowego zawezajg
mozliwos¢ ksztaltowania podazy tych ustug, w tym struk-
tury podmiotowej.

Organizacja transportu pasazerskiego na poziomie gmin
lub zwiazkéw miedzygminnych obejmuje gminne przewozy
pasazerskie (okreslone w art. 4 ust. 1 pkt 4 Ustawy) i komu-
nikacje miejska (art. 4 ust. 1 pkt 5 Ustawy). Rynek tych
przewozéw poddany zostal intensywnej restrukturyzacji
w latach 90. XX wieku. Dominujacymi formami organiza-
cyjnymi na tym rynku czastkowym sa operatorzy realizujacy
funkcje organizatorskie i zarzady transportu, pelniace wy-
facznie funkcje organizatoréw transportu. W ostatnich la-
tach, pod wplywem przepiséw Ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym, w wielu miastach, ktére nie zrobily tego
weczesniej, podjeto decyzje o oddzieleniu dziatalnosci orga-
nizatorskiej od przewozowej. Decyzje te nie zostaly najcze-
$ciej wsparte koncepcjami systemowej organizacji podazy
na rynku ushug transportowych i w zwiazku z tym przyjely
charakter fasadowych zmian, nie prowadzacych do zwigk-
szenia stopnia konkurencji pomiedzy operatorami i wydatnej

5
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poprawy jako$ci $wiadczonych uslug. Pomimo zdefiniowa-
nia zakresu przewozéw gminnych i komunikacji miejskie;
ich faktyczny zasieg wykracza w wielu przypadkach poza
ustalenia formalne. Niektére linie obstugiwane przez ope-
ratoréw komunikacji miejskiej funkcjonuja jako powiatowe
i spelniajac ustawowe wymagania formalne, uzyskuja do-
datkowesrodkifinansowe w postaci rekompensaty ulg zurze-
déw marszatkowskich.

Zakres ustug i zasieg zbiorowego transportu pasazer-
skiego, organizowanego przez wilasciwego ministra do
spraw transportu, zostaly okreslone w planie transporto-
wym i objely wylacznie wymienione w planie polaczenia
kolejowe’.

Najwicksze zmiany, wynikajace z przepiséw Ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym, w tym z konieczno-
$ci przygotowania i realizacji zapiséw zawartych w planach
transportowych, zostana wprowadzone w powiatowychiwo-
jewodzkich przewozach pasazerskich.

Zakres tych zmian dotyczy przede wszystkim rozdziele-
nia funkcji organizatora przewozéw i wyodrebnienia orga-
nizatora przewozéw powiatowych i wojewodzkich®. W re-
zultacie nastapi wydzielenie w ramach dotychczasowego
rynku przewozéw wojewddzkich rynkéw czastkowych —
powiatowych i rynku wojewddzkiego. Konsekwencje tego
podziatu zdeterminujg zakres przestrzenny ushug $wiadczo-
nych na poszczegdlnych rynkach czastkowych, zasady or-
ganizacji ustug, w tym podazy, finansowanie i, co oczywi-
ste, wplyna takze na popyt.

Analiza planéw zréwnowazonego rozwoju transportu
publicznego w wojewddztwach wskazuje na podejmowanie
zréznicowanych dzialan w zakresie planowania sieci trans-
portu w wojewodztwach i organizacii przewozéw. Punktem
wyijscia przy okreslaniu zakresu ustug przewozowych w pla-
nach transportowych dla wojew6dztw jest wyodrebnienie
rynku przewozéw wojewoddzkich, obejmujacych przewozy
realizowane na obszarze co najmniej dwoch powiatéw i nie-
wykraczajgce poza granice danego wojewédztwa. W przy-
padku linii funkcjonujgcych na obszarze wiecej niz jednego
wojewOdztwa najczesciej przyjmuje sie zasade, ze organiza-
torem takiej linii jest wojew6dztwo, na obszarze ktérego
realizowana jest wicksza cze$¢ pracy eksploatacyjne;.

Procedura uchwalania planéw, w tym zwlaszcza etapy
konsultacji spolecznych uwidocznily, ze cze$¢ powiatdéw nie-
grodzkich byla zupelnie nieprzygotowana na zmiany w orga-
nizacji rynku wynikajacej z Ustawy, w tym koniecznosci opra-
cowania wlasnych, powiatowych planéw transportowych.

Drugim etapem w znacznym stopniu zmieniajacym
uktad sieci komunikacyjnej funkcjonujacej na obszarze po-
szczegblnych wojewddztw jest wyodrebnienie sieci uzytecz-
nosci publicznej. Na tym etapie planowania, w poszczegdl-
nych wojew6dztwach takze zarysowuja sie istotne zmiany

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — migdzywojewidzkie
7 migdzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym. Minister Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2012.

© Art. 4, ust 1 pke 10 i 25 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Dz.U. z 2011,
Nr 5, poz. 13.
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w strategicznym podejsciu do ksztaltowania sieci i zakresu
ustug, ktore na tej sieci bedg realizowane. W niekt6rych
planach zaadaptowano obecny uklad potaczerr miedzypo-
wiatowych niemal en bloc jako sie¢ uzytecznosci publicz-
nej. W innych przypadkach sie¢ uzytecznosci publicznej
utworzono w oparciu o linie kolejowe, uzupelniajac je tylko
kilkoma wybranymi liniami autobusowymi. W wickszosci
wojewddztw przyjeto zalozenie, ze podstawowg cze$¢ siatki
polaczen tworzy¢ beda linie kolejowe, natomiast linie auto-
busowe beda uzupelnialy uklad. Planowana sie¢ polaczen
przedstawiona jest najczesciej w postaci wariantéw o réznej
intensywnosci obstugi. Okreslona w planach sie¢ polaczen
wojewddzkich zdeterminuje zakres funkcji organizator-
skich (takze nie ujetych w Ustawie o publicznym transpor-
cie zbiorowym) i sposéb ich realizacji.

Plany transportowe powiatoéw grodzkich opieraja si¢ na
planach dla miast (jesli takie wczesniej zostaly wykonane),
obejmujac takze linie komunikacyjne zakwalifikowane,
zgodnie z przyjetym ustawowym podzialem, jako linie po-
wiatowe. Powiaty niegrodzkie stanely przed koniecznoscig
opracowania wlasnych planéw i — podobnie jak w przypad-
ku wojew6dztwa samorzadowego — okreSlenia sieci ustug
uzytecznosci publicznej, a ponadto rozwigzania probleméw
organizowania przewozéw. Ten ostatni aspekt dla wielu po-
wiatéw stanowi istotny problem ze wzgledu na to, ze do-
tychczas funkcje organizatora realizowalo wojewddztwo
lub funkcja organizatora przez dany powiat realizowana
byla w bardzo ograniczonym zakresie (np. w odniesieniu
wylacznie do przewozéw szkolnych).

W zasadzie zaréwno w powiatowych, jak i wojewddzkich
planach transportowych nie precyzuje sie zasad funkcjono-
wania organizatoréw transportu i w konsekwencji jednego
z najistotniejszych aspektdéw organizacji i zarzadzania trans-
portem pasazerskim w wojewddztwie — integracji, w sposob
wykraczajacy poza wskazanie jej celéw i instrumentéw.

W wickszosci dokumentdw, planujac dziatalnosé organi-
zatora transportu pasazerskiego, ograniczono si¢ do przywo-
tania stosownych zapiséw Ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. Znacznie rzadziej plany odnoszg sie do kwestii
merytorycznych zwiazanych z forma organizacyjna, usytu-
owaniem organizatora jako podmiotu w ramach struktur
danej jednostki samorzadu terytorialnego, zasad funkcjono-
wania i kontraktowania operatoréw oraz finansowania funk-
cjonowania i rozwoju transportu pasazerskiego. Ta zacho-
wawczo$¢ samorzadéw jest zrozumiala i cze$ciowo uzasad-
niona, przede wszystkim w kontekscie formalno-prawnym.
Procedury uchwalania planu transportowego powoduja, ze
przyjecie okreslonej szczegdlowosci planowania moze sku-
tecznie uniemozliwi organizatorowi elastyczne dzialanie.
W polaczeniu z wieloma innymi ograniczeniami formalno-
-prawnymi, ktére regulujg funkcjonowanie transportu pasa-
zerskiego w Polsce, uszczegbélowienie planowanej oferty
przewozowej lub zasad funkcjonowania organizatora moze
mie¢ negatywne konsekwencje dla jakosci $wiadczonych
ustug. Kontekst formalno-prawny, ktéry spowodowat plano-
wanie dziatalno$ci organizatora najcze$ciej jako ogdlnych za-
lozeri, zwigzany jest takze z trudnoSciami w interpretacji
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obowiazujacego prawa, zwlaszcza w zakresie finansowania
transportu pasazerskiego z budzetu panstwa. Bedzie o tym
mowa w dalszej czesci niniejszego artykutu.

Przestanki i istota oddzielenia dziatalno$ci organizatorskiej
od przewozowej

Przystepujac do przygotowania koncepcji funkcjonowania
pasazerskiego transportu regionalnego, warto uwzgled-
ni¢ dobre praktyki z rynku transportu miejskiego (przede
wszystkim w zakresie mozliwosci adaptacji sprawdzonych
sposobéw organizacji rynku przewozéw uzyteczno$ci pu-
blicznej), ale takze ograniczenia, jakie napotykaja organiza-
torzy przewozOow w istniejacych uwarunkowaniach ekono-
micznych, spoleczno-politycznych i formalno-prawnych’.

Korzysci rozwiazania, polegajacego na oddzieleniu sfery
organizacji od sfery realizacji przewozéw, powolaniu zarzadu
transportu pasazerskiego i wprowadzeniu konkurencji mie-
dzy przewoznikami, wynikaja z istoty konkurencji jako me-
chanizmu wymuszajacego wysoka efektywno$é¢ dzialania
wobec zagrozenia pozycji na rynku. Przedsigbiorstwo, pod-
dane na rynku presji konkurencji, musi dazy¢ do jak najlep-
szego zaspokajania oczekiwafi nabywcy. Konkurencja na
rynku w sferze realizacji przewozéw zapewnia organizatoro-
wi nabywajacemu ustugi przewozowe weryfikacje poziomu
ich kosztow.

Celem dzialalno$ci organizatora jest takie ksztaltowanie
podazowej struktury rynku, aby zapewnione zostaly wa-
runki dlugotrwalego rozwoju oferty przewozowej. Rola or-
ganizatora jest wiec niedopuszczenie do sytuacji, w ktorej
jeden duzy operator zdominuje rynek, wplywajac negatyw-
nie na efektywnos¢ calego systemu. Z tego powodu ada-
ptacja modelu regulowanej konkurencji zaklada czesto de-
monopolizacje rynku.

Bardzo waznym czynnikiem determinujacym efektyw-
nos$¢ transportu regulowanego, funkcjonujacego w warun-
kach konkurencji, jest mechanizm przetargowego doboru
przewoznikéw do realizacji zadan przewozowych i uzalez-
nienia wynagrodzenia za $wiadczone ushugi nie tylko od
liczby ustug (np. zrealizowanych wozokilometréw czy licz-
by przewiezionych pasazerdw, ale takze od ich jakosci).

Korzystajac z doswiadczen zarzaddéw transportu miej-
skiego, nalezy zwréci¢ uwage, ze organizator transportu
powinien by¢ aktywnym, a nie biernym uczestnikiem ryn-
ku ustug pasazerskiego transportu zbiorowego. Oznacza to
koniecznos$¢ zapewnienia organizatorowi transportu mozli-
wosci ksztaltowania oferty przewozowej na podstawie wy-
nikéw badaf potrzeb przewozowych i popytu oraz prefe-
rencji i zachowan transportowych mieszkancéw, a takze jej
elastycznej realizacji. Z drugiej strony organizator powi-
nien mie¢ takze mozliwo$¢ zatrudniania przewoznikéw we-
dhug zasad, ktére uzna za najkorzystniejsze w danych, spe-
cyficznych warunkach funkcjonowania okreslonego rynku
czastkowego oraz kontrolowania ilosci i jako$ci Swiadczo-

> O. Wyszomirski, Proces integracji pasazerskiego transportu drogowego w regionach, w:

Pasazerski transport regionalny — wspitczesne wyzwania, pod. red. E. Zalogi. ,,Problemy
Transportu i Logistyki”, 2012, nr 16, 175 .

nych ushug przez operatoréw i ich wynagradzania stosow-
nie do wynikéw przeprowadzonych kontroli.

Oddzielenie dziatalnosci organizatorskiej od przewozo-
wej i funkcjonowanie operatoréw na rynku konkurencyj-
nym jest rozwigzaniem, ktére w najwiekszym stopniu
moze pogodzi¢ wysoka efektywnos¢ podazy i jednoczesna
potrzebe jej regulacji, wynikajaca z koniecznosci zapew-
nienia zintegrowanej oferty ushug oraz realizacji celéw po-
lityki gospodarczej i spotecznej. Ten sposéb regulacji ryn-
ku jest najbardziej zblizony do mechanizméw rynkowych
i moze charakteryzowal si¢ wysoka efektywnoscia, pod
warunkiem jak najszerszego wykorzystania rozwiazaf mo-
delowych®.

Zakres dziatalnosci organizatora transportu regionalnego
Funkcje organizatora transportu publicznego, okreslone
w art. 81 15 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
w znacznym stopniu zostaly zdeterminowane aspektami
formalno-prawnymi. Funkcjonowanie organizatora trans-
portu regionalnego musi charakteryzowaé wykorzystanie
nowoczesnych instrumentéw zarzadzania, w tym:

e marketingu,
finanséw,
gospodarowania majatkiem rzeczowym,
zarzadzania kadrami,
systeméw informacji.

Marketing oznacza dzialania, polegajace na dazeniu do
realizacji wlasnych celéw, przez jak najlepsze zaspokajanie
potrzeb i pragnien klientéw. Gospodarka finansowa w trans-
porcie regionalnym podporzadkowuje polityke finansowa
celom rynkowym oraz polityki transportowej i spoleczne;j.
Gospodarowanie majatkiem rzeczowym uwzglednia funk-
cjonowanie konkurencji w sferze dostaw taboru i dostaw ma-
terialow eksploatacyjnych. Zarzadzanie kadrami zwiazane
jest z funkcjonowaniem okreslonego rynku pracy i uwzgled-
nia jego specyficzne cechy, wynikajace ze struktury zawodo-
wej pracownikéw i stosowanych rozwiazan w zakresie ich
wynagradzania.

Struktura organizacyjna regionalnego zarzadu transpor-
tu powinna zostal uksztaltowana w nawigzaniu do zadan
przekazanych tej jednostce do realizacji. W celu komplek-
sowej integracji funkcjonowania transportu regionalnego
do szczegblowych zadan zarzadu powinno nalezeé:

e badanie i analiza rynku transportu regionalnego;

e planowanie i koordynowanie rozwoju transportu re-

gionalnego;

o ksztaltowanie oferty przewozowej, w tym aktualiza-
¢ja i koordynacja rozkltadéw jazdy;

o okreslanie zakresu ustug dofinansowywanych przez
wiladze publiczne ze wzgledu na cele polityki trans-
portowej i spolecznej;

e zawieranie z operatorami umdéw na zamawiane ushugi
przewozowe;

¢ Patrz: O. Wyszomirski, Modelowe ujecie organizacyi i zarzqdzania komunikacjq miejskq,

. Transport Miejski” 2003, nr 2,'s. 5.
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e realizacja platnosci za zamawiane ushugi przewozowe;

e wydawanie zezwolenl i potwierdzen zgloszenia prze-
wozu;

e integracja wewnetrzna regionalnego pasazerskiego
transportu drogowego;

e integracja regionalnego pasazerskiego transportu dro-
gowego z regionalnym transportem kolejowym i trans-
portem miejskim w mozliwym zakresie, przy obowia-
zujacych ograniczeniach prawnych i finansowych;

e ocena i kontrola realizacji przez operatoréw i prze-
woznikéw ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego;

e przygotowywanie projektéw i uchwalanie optat za
przewozy;

e ustalanie sposobu dystrybucji biletéw za ustuge
$wiadczona przez operatora;

e okreslanie niezbednego poziomu doplat budzeto-
wych do ustug transportu regionalnego;

e przygotowywanie i udostegpnianie informacji o funk-
cjonowaniu transportu regionalnego;

o okreslanie przystankéw i dworcéw oraz warunkéw
i zasad korzystania z tych obiekt6w;

e okreslanie zasad funkcjonowania zintegrowanych we-
zt6w przesiadkowych;

e okreslanie sposobu oznakowania pojazdéw regional-
nego transportu regionalnego wykorzystywanych
w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej;

e promocja ustug transportu regionalnego.

Z punktu widzenia celéw integracji transportu regionalne-
go (organizowanego przez wojewddztwo i powiaty) wlasci-
wym rozwigzaniem jest realizowanie funkcji organizatorskich
przez jeden podmiot w odniesieniu do obszaru calego woje-
wddztwa. Oznacza to, ze powolany przez wladze wojewddzkie
zarzad transportu regionalnego powinien pelnic¢ takze okreslo-
ne funkgje organizatorskie w odniesieniu do linii, ktérych for-
malnym organizatorem sg powiaty. Jest to uzasadnione wzgle-
dami organizacyjnymi, koordynacja oferty przewozowej w za-
kresie rozkladéw jazdy i taryf oraz kosztami dziatalnosci orga-
nizatorskiej. Powolany na szczeblu wojewddztwa samorzado-
wego zarzad transportu regionalnego realizowalby wybrane
funkcje organizatorskie w odniesieniu do powiatowych prze-
wozOw pasazerskich uzytecznosci publicznej, na podstawie
stosownych porozumien zawieranych przez starostwa powia-
towe, i urzad marszatkowski. Alternatywa dla takiego rozwia-
zania jest realizowanie funkcji organizatorskich przez zarzady
transportu powiatowego, utworzone przez starostwa powiato-
we i poddanie oferty przewozowej powiatowych przewozéw
pasazerskich uzyteczno$ci publicznej koordynacji (integracji)
z oferta zarzadu transportu regionalnego (wojewddzkimi prze-
wozami pasazerskimi uzytecznosci publicznej). Jest to jednak
rozwiazanie mniej efektywne, biorac pod uwage poziom koor-
dynagji ofert organizatoréw (mozliwos¢ wystepowania kon-
flikeéw intereséw pomiedzy podmiotami, w tym o charak-
terze biurokratycznym, oraz réznic w podejsciu strategicz-
nym do ksztaltowania oferty przewozowej) i dublowanie
funkcji, a w rezultacie kosztéw organizatoréw.

8

Forma organizacyjno-prawna zarzadu transportu regionalnego
Funkcjonowanie regionalnego (powiatowego) zarzadu trans-
portu powinno charakteryzowac si¢ elastycznoscia i sprawno-
$cig decyzyjna. Sprawnos¢ dzialania organizatora transportu
zapewniaja takie czynniki jak: ilo$¢ i jako$¢ $wiadczonych
ushug, przebieg proceséw decyzyjnych, zakres realizowanych
dzialan zarzadczych i personel. W ocenie efektywnosci orga-
nizacyjnej mozna wyréznic efektywnosc:

o rzeczowa, odnoszaca sie do realizacji misji organizatora;

e ckonomiczna, wyrazajacarelacje miedzy efektamiana-
ktadami;

e systemowa, odzwierciedlajaca zdolnosé¢ organizatora
do funkcjonowania w danym otoczeniu;

e polityczno-spoleczna, odnoszaca si¢ do relacji organi-
zacji z otoczeniem, w tym do zdolnosci utrwalania
celéw polityczno-spotecznych;

e behawioralna, wyrazajacg zdolnosé do realizowania
celéw i intereséw organizatora.

Na efektywnos¢ funkcjonowania organizatora wplywa
stopien sformalizowania powiazan taczacych poszczegélne
podsystemy i komorki. Wybdr formy organizacyjno-praw-
nej zarzadu transportu miejskiego determinuje jego podat-
no$¢ na zasady efektywnego funkcjonowania, poniewaz
okreslane sa:

e zakres ponoszonego ryzyka i odpowiedzialnosci,

e zakres i stopiefi niezaleznosci decyzyjnej kierownic-

twa,

e 7rodla finansowania dzialalnosci,

e zasady opodatkowania,

e zasady podzialu nadwyzki finansowej lub pokrywania

niedoboru finansowego (straty).

Zarzad transportu regionalnego (powiatowego), w Swie-
tle obowiazujacego w Polsce prawa, moze by¢ powolywany
w formie:

o wydzialu urzedu marszatkowskiego (starostwa po-

wiatowego),

e jednostki budzetowej urzedu marszatkowskiego (sta-

rostwa powiatowego),

e spolki z 0.0. jednostki (jednostek) samorzadu teryto-

rialnego,

e zwiazku powiatéw.

Powolanie zarzadu transportu w formie wydziatu urze-
du (starostwa) charakteryzowac¢ sie bedzie duzym stopniem
formalizacji decyzyjnej, malg elastycznoscia w ksztaltowa-
niu oferty przewozowej, podatnoscia na reczne sterowanie
(nieformalne naciski wplywajace na ilo§¢ i jakosé swiadczo-
nych ushug oraz ksztaltowanie podazy). Takze systemy mo-
tywacyjne obowiazujace w urzedach nalezy uzna¢ za nieod-
powiednie w stosunku do roli organizatora na rynku ushug
przewozowych i modelowego zakresu realizowanych funk-
¢ji organizatorskich. Jednostke budzetowa charakteryzujg
te same wady, chociaz ich zakres i intensywnos¢ oddzialy-
wania sa mniejsze niz w przypadku podmiotu utworzonego
w ramach struktur urzedu (starostwa). W najmniejszym
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stopniu przedstawionymi wadami obcigzona jest spélka
z 0.0. Gléwna wada tej formy organizacyjnej jest koniecz-
nos$¢ placenia VAT od doplat budzetowych w przypadku
przyjecia zasady finansowania ustug przewozowych brutto.

Wybér okreslonej formy organizacyjnej dla zarzagdu trans-
portu powinien by¢ podyktowany zakresem funkcji realizo-
wanych przez organizatora transportu. Im wickszy zakres
funkcji typowo rynkowych, zwigzanych z ksztaltowaniem
oferty przewozowej, tym bardziej adekwatna forma organiza-
cyjna dla organizatora transportu bedzie spétka z o.o0.

W praktyce, poza wymienionymi czynnikami, wybdr
okreslonej formy organizacyjnej jest rezultatem pogladéw
politykéw samorzadowych na zasady zarzadzania w podle-
glych im sferach dziatalnosci gospodarczej i znajomoscia
przez nich nowoczesnych form zarzadzania oraz mozliwo-
$ciami zatrudnienia wysokokwalifikowanych specjalistow.

Dodatkowymi determinantami wyboru okreslonej for-
my organizacyjnej dla zarzadu transportu sg uwarunkowa-
nia formalno-prawne. Na przyklad powolanie zarzadu
transportu przez kilka powiatéw w formie zwiazku powia-
tow ogranicza mozliwo$¢ (glebokos¢) integracji transportu
powiatowego i wojewddzkiego. Po pierwsze utworzenie za-
rzadu transportu na szczeblu zwiazku powiatéw powoduje,
ze mozliwo$¢ wspélpracy powiatéw nie bedacych czlonka-
mi zwiazku moze si¢ ogranicza¢ tylko do porozumien np.
w sprawie honorowania biletéw, ale nie w sprawie powie-
rzenia zwiazkowi powiatéw zadad w zakresie organizowa-
nia transportu publicznego. Takze wspdlpraca zwiazku po-
wiatéw i zarzadu transportu utworzonego na szczeblu wo-
jew6édztwa samorzgdowego bedzie ograniczona, poniewaz
nie ma np. mozliwosci powierzenia przez samorzad woje-
woédztwa realizacji zadan w zakresie organizacji transportu
publicznego zwiagzkowi powiatéw’.

Konstruujac model funkcjonowania zarzadu transportu,
nalezy wiec w pierwszej kolejnosci uwzglednial planowane
do osiggniecia cele, zwlaszcza w zakresie integracji trans-
portu publicznego, a nastepnie poddaé analizie, ktdra
z mozliwych form organizacyjnych pozwoli na ich realizacje
w najwickszym stopniu. Przyjecie odwrotnej kolejnosci
spowoduje, ze niektore cele nie zostana zrealizowane, a ska-
la integracji oferty przewozowej nie bedzie odpowiadaé po-
trzebom pasazerdw.

Ksztattowanie podazy na rynku przewozow pasazerskich
w wojewddztwie
Pierwszym etapem ksztaltowania podazy na rynku prze-
wozéw pasazerskich w wojewddztwie jest okreslenie rynku
ustug uzytecznosci publicznej. Uzytecznosé publiczna jest
definiowana jako ushugi®:

e ktérych dostepnosé jest zapewniona na podanych do

publicznej wiadomosci réwnych zasadach,

7 Por. Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego w Gliwicach II SA/GI 845/13.
http://orzeczenia.nsa.gov.pl/doc/B92AA0156D, Dostep w dniu 10.05.2014 r.

8 1. Bergel, Ustugi publicznew transporcie pasazerskim. ,Przeglad Komunikacyjny”
2008, nr 12, s.11, {za:1 B. Liberadzki, Public Service Regulation: the political context,
New Legal Framework for Passenger Traffic in Europe: Policy implication and implementa-
tion constrains — Conference documents, Warsaw, Sth March 2008.

o ktére sa ekonomicznie dostepne dla stabszych grup
spoleczefistwa,

e majace podstawowe znaczenie dla spoleczefistwa lub
pewnych grup spolecznych,

o ktbre sa Swiadczone lub zamawiane przez wlasciwe
wiladze publiczne.

Populistyczne podejscie do problematyki uzytecznosci
publicznej bedzie sktaniaé¢ decydentéw do okreslenia zakre-
su ustug uzytecznosci publicznej niezaleznie od wartosci
postrzeganej przez spoleczefistwo oraz od kosztéw wia-
snych i spolecznych ich wytworzenia. Moze to prowadzi¢
do marnotrawstwa zdolnosci przewozowej i w konsekwen-
¢ji pieniedzy publicznych. Z drugiej strony, niebezpieczne,
z punktu widzenia realizacji celéw polityki transportowe;
i spolecznej, jest ograniczanie zakresu ustug realizowanych
w ramach sieci uzytecznosci publicznej tylko do tych pola-
czefi (lub nawet kurséw), ktére sa nierentowne, a ich funk-
cjonowanie jest zwiazane z zaspokajaniem wylacznie obli-
gatoryjnych potrzeb przewozowych (dojazdy do pracy
i miejsc nauki).

Sie¢ uzytecznosci publicznej, aby przyczynic sie do reali-
zacji celow polityki transportowej i spolecznej, przez dlugi
czas musi by¢ atrakcyjna dla mieszkancéw. Jednym z podsta-
wowych warunkéw decydujacych o atrakcyjnosci jest mozli-
wos¢ realizacji zréznicowanych rodzajéw potrzeb przewozo-
wych za posrednictwem ushug tworzacych oferte przewozo-
w4 sieci uzytecznosci publicznej. Odpowiednio szeroki zakres
ushug, dostosowany do oczekiwan klientéw, oraz ich integra-
¢ja sa dwoma podstawowymi warunkami, ktére wyznaczaja
poziom jakosci oczekiwanej przez mieszkancow.

Prébe zdefiniowania ustug kwalifikowanych do sieci
uzyteczno$ci publicznej podjeto w Planie zintegrowanego
rozwoju transportu publicznego w wojewddztwie pomor-
skim. W planie przyjeto, ze celami funkcjonowania sieci
uzytecznosci publicznej sa:

o zwickszenie udzialu transportu zbiorowego w podré-
zach, powodujace zmniejszenie udzialu indywidual-
nego transportu samochodowego w obszarach najwigk-
szej kongestii oraz obszarach cennych z ekologicznego
punktu widzenia;

e zapewnienie realizacji miedzypowiatowych podrdzy
obligatoryjnych (zwiazanych z praca i nauka);

e poprawa dostepnosci do waznych osrodkéw regional-
nych: Tréjmiasta i Stupska, w szczegblnosci obszaréw
potozonych poza 60-minutowa izochrona dostepno-
$ci czasowej;

e poprawa dostepnosci do waznych wezléw transpor-
towych (lotniska, porty morskie, dworce kolejowe)
jako istotnych weztéw integracyjnych, umozliwiaja-
cych realizacje miedzypowiatowych taficuchéw po-
drézy;

e poprawa dostepnos$ci do sgsiadujacych miast powia-
towych, a takze do sasiadujgcych powiatéw oscien-
nych wojew6dztw umozliwiajaca wspélprace gospo-
darcza, edukacyjna i pozytku publicznego miedzy
sasiednimi rejonami.
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Sie¢ uzytecznosci publicznej w wojewddztwie pomor-
skim tworzy¢ beda trzy kategorie linii kolejowych i autobu-
sowych o zréznicowanym znaczeniu dla obstugi regionu:

e szkieletowe,

e dowozowe,

e uzupelniajace.

W planie transportowym dla wojewédztwa pomorskie-
go podano takze procedure kwalifikowania polaczen do
wojewddzkich przewozéw uzytecznosci publicznej’.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym w art. 5
ust. 1 okresla, ze ,,publiczny transport zbiorowy odbywa si¢
na zasadach konkurencji regulowanej, o ktérej mowa
w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007”. Funkcjonowanie
transportu zbiorowego w warunkach konkurencji regulo-
wanej oznacza oddzielenie funkcji organizatora od realiza-
tora przewozoéw i wprowadzenie konkurencji pomiedzy
operatorami. Analizy funkcjonowania rynkéw transportu
miejskiego wskazuja, ze najefektywniejszym rozwiazaniem
w zakresie organizacji i struktury podazy jest rynek, w kté-
rym oddzielono dzialalnos¢ organizatorska od przewozowej
i na kedrym funkcjonuje kilku przewoznikéw ubiegajacych
si¢ o realizacje zadan przewozowych. Z kolei najmniej efek-
tywnym rozwiazaniem, charakteryzujacym sic mniejsza
efektywnoscia niz funkcjonowanie jednego monopolistycz-
nego operatora laczacego funkcje organizatora i realizatora
ustug, jest powolanie organizatora transportu i utrzymy-
wanie monopolu w sferze realizacji ushug przewozowych'.

Pomimo wskazania konkurencji regulowanej jako wila-
$ciwej formy rynku dla realizacji ushug transportu publicz-
nego, w Ustawie dopuszczona zostala mozliwos¢ zawiera-
nia uméw bezposrednio z wlasnym operatorem (podmio-
tem wewnetrznym), z pominieciem procedur przetargo-
wych i bezprzetargowego powierzenia uslug w sytuacji,
gdy ich liczba nie przekracza okres§lonego w ustawie limitu.
Zawieranie uméw z wlasnymi operatorami bedzie z pewno-
$cig egzekwowane w wojewddztwach i powiatach, w kt6-
rych samorzady sg udzialowcami operatoréw''. Takze rela-
tywnie niewielka liczba ustug, ktéra bedzie realizowana
w ramach sieci uzyteczno$ci publicznej, moze sklania sa-
morzady do zawierania uméw przewozowych z pominie-
ciem procedur prawa zaméwieni publicznych.

Ksztaltowaniu podazy na rynkach czastkowych pasa-
zerskiego transportu zbiorowego w warunkach konkuren-
¢ji w Polsce nie sprzyjaja:

e przekonanie wladz publicznych, ze pewniejsze rezul-
taty w zakresie ilosci i jakosci Swiadczonych ustug
osiaga sic w warunkach bezposredniego nadzoru nad
funkcjonowaniem operatoréw (poprzez udzialy i rady
nadzorcze);

" Plan zintegrowanego rozwoju transportu publicznego w wojewidzrwie pomorskim. Gdansk,

luty 2014, s. 35-42.

10 M. Wolasiski, Efekrywnos¢ ek jczna de polizacyi k jkacji miejskiej w Polsce.

Oficyna Wydawnicza. Szkota Gléwna Handlowa w Warszawie. Warszawa 2011,
s. 109-133

"' W przypadku, gdy jst nie posiada 100% udzialéw operatora wymagana jest umo-
wa w formie koncesji na ushugi.
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e dofinansowywanie ze §rodkéw budzetowych zakupu
taboru i obejmowanie na tej podstawie udzialéw w ma-
jatku operatordw;

e prawo zamoéwiefl publicznych ograniczajace elastycz-
no$¢ wyboru operatora w trybie przetargowym po-
przez niejednoznaczne przepisy i procedury;

e sila polityczno-spolecznego oddzialywania operato-
réw (zwlaszcza kolejowych), zmierzajacych do ogra-
niczania konkurencji i tworzenia pozaekonomicznych
barier wejscia na rynek ustug przewozowych;

e bledy w procesie restrukturyzacji kolei.

W procesach ksztaltowania podazy ustug regionalnego
transportu pasazerskiego nalezy takze uwzgledni¢ przewi-
dywane otwarcie krajowych przewozéw pasazerskich dla
innych operator6w w ramach wprowadzania w Polsce tzw.
IV pakietu kolejowego'?. Zgodnie z wytycznymi tego pa-
kietu kazdy z operatoréw bedzie mial réwny dostep do eu-
ropejskiej infrastruktury kolejowej i $wiadczenia ustug.

Powaznym niebezpieczefistwem zwiazanym z funkcjono-
waniem zarzadéw transportu regionalnego jest ich powola-
nie w nieefektywnej formie organizacyjnej, ograniczanie za-
dafi organizatora, poprzez sprowadzenie ich do minimum
wymaganego w ustawie, i rezygnacja z wprowadzenia kon-
kurencji w realizacji ushug przewozowych. Pozycja organiza-
tora transportu ograniczy sie¢ wowczas do administrowania
siecia uzyteczno$ci publicznej i grozi jej uksztaltowaniem
w sposob podporzadkowany partykularnym interesom ope-
ratoréw. W takiej sytuacji organizator transportu powinien
dazy¢ do przeksztalcenia rynku zmonopolizowanego w ry-
nek kontestowalny, w ktérym dla realizatora ushug istnieje
stale zagrozenie wejscia na rynek potencjalnej konkurengji.

Zgodnie w trescia art. 51 Ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym Zrédlami finansowania przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej moga by¢: $rodki wlasne
jednostki samorzadu terytorialnego bedacej organizatorem,
srodki z budzetu panstwa oraz wplywy z biletéw i oplat
dodatkowych. Zrédla finansowania transportu publicznego
wymienione w przywolanym artykule wskazuja na mozli-
wos¢ finansowania transportu pasazerskiego w wojewodz-
twie na zasadach brutto lub netto.

Cecha charakterystyczng uméw brutto jest zawieranie
kontraktu na realizacje przewozéw, w ramach ktérego opera-
tor uzyskuje zaplate za zrealizowane ushugi, a przychody z bi-
letéw sa przychodem organizatora transportu. Miernikiem
zaplaty otrzymywanej przez operatora jest najczesciej wielkosé
zakontraktowanej i zrealizowanej pracy eksploatacyjne;j.
Wysoko$¢ otrzymywanego przez operatora wynagrodzenia
jest uzalezniona od realizacji przyjetych w umowie wskazni-
kéw ilodci i jako$ci $wiadczonych ustug. Rozklady jazdy po-
szczegOlnych linii uklada organizator transportu i w ramach
przewidzianych procedur kontraktowania ustug zleca ich reali-
zacje operatorom. Organizator ustala taryfy, tj. decyduje o po-
ziomie i strukturze cen biletéw, a takze o rodzaju systemu bi-
letowego. Organizator emituje bilety wazne w calej sieci uzy-

2 Pakiet ten tworza dyrektywy i przepisy dotyczace kolejowego przewozu os6b.
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tecznosci publicznej wedhug kryterium waznosci danego biletu
(na kurs, trase, obszar, na okre$lony czas). Organizator groma-
dzi $rodki finansowe w postaci przychodéw ze sprzedazy bile-
téw i srodkéw budzetowych. Srodki te sa redystrybuowane
w postaci wynagrodzenia za przewozy dla poszczeg6lnych
operatoréw. W warunkach finansowania brutto operatorzy nie
uzyskuja przychod6w ze sprzedazy biletéw i rekompensat z ty-
tulu utraconych przychodéw, otrzymuja jedng kwote (zaplate)
z tytutu uslug zrealizowanych zgodnie z rozkladem jazdy.

Zastosowanie modelu opartego na kontraktowaniu brut-

to charakteryzuja:

o realizacja celéw polityki transportowej i spolecznej za
pomoca rozkladéw jazdy i cen ushug;

e mozliwos¢ pelnej integracji taryfowo-biletowej w ra-
mach ustug regionalnego transportu kolejowego, re-
gionalnego transportu autobusowego, regionalnego
transportu kolejowego i autobusowego oraz docelo-
wo transportu regionalnego i miejskiego;

e przeniesienie ryzyka ekonomicznego w zakresie przy-
chodéw ze sprzedazy biletéw na organizatora;

e rozlozenie ryzyka ekonomicznego w zakresie kosztéw
transportu regionalnego na organizatora i operatora;

e relatywnie wyzszy niz w modelach finansowania net-
to koszt organizatora zwiazany z szerszym zakresem
funkcji organizatorskich, realizowanych przez pu-
blicznego organizatora,

e nizszy koszt zakupu uslug przewozowych w poréw-
naniu z kontraktowaniem netto (operatorzy nie po-
nosza ryzyka rynkowego i nie realizuja funkcji orga-
nizatorskich).

Cechg charakterystyczng umoéw netto jest zawieranie
kontraktu na realizacje przewozéw, w ramach ktérego ope-
rator uzyskuje zaplate za zrealizowane ustugi, a czedcia za-
platy za zrealizowane ushugi sa przychody z biletéw, ktére
sa przychodem operatora.

Zastosowanie modelu opartego na finansowaniu netto
bedzie charakteryzowaé:

e realizacja celéw polityki transportowej i spolecznej za

pomocg rozktadéw jazdy i niektérych cen ustug;

e czeSciowa integracja biletowa w ramach biletu zinte-
growanego, obejmujacego ushugi regionalnego transpor-
tu kolejowego, regionalnego transportu autobusowego,
regionalnego transportu kolejowego i autobusowego
oraz docelowo transportu regionalnego i miejskiego;

e przeniesienie ryzyka ekonomicznego w zakresie przy-
chodéw ze sprzedazy biletéw na operatora;

e przeniesienie ryzyka ekonomicznego w zakresie kosz-
téw na operatora;

e finansowanie transportu regionalnego przy zacho-
waniu zasady honorowania ulg ustawowych (wyni-
ka z obecnie obowiazujacych przepiséw);

o relatywnie nizszy niz w modelu finansowania brutto
koszt organizatora, zwigzany z wezszym zakresem
funkgji organizatorskich, realizowanych przez pu-
blicznego organizatora (emitowanie i sprzedaz wigk-
szo$ci biletéw sa zadaniem operatora),

o zakup tylko wybranych ustug, ktére nie bylyby
$wiadczone bez doptaty budzetowej;

o wyzszy koszt zakupu ustug przewozowych w poréw-
naniu z finansowaniem brutto (operatorzy ponosza
ryzyko rynkowe i realizuja cze$¢ funkcji organizator-

skich).

Mozliwosé zastosowania modelu brutto w organizacji
transportu publicznego w wojewddztwie jest uzalezniona
od interpretacji przepisu z art. 50 ust. 2 Ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym, w ktérym wskazuje sie, ze
uprawnionym do otrzymywania rekompensaty za $wiad-
czone ushugi przewozowe jest operator. Poniewaz istotg
modelu brutto jest przekazywanie operatorowi wylacznie
zaplaty za zrealizowane ustugi przewozowe, rekompensata
ulg z budzetu pafnistwa ,zasila” wylacznie budzet organiza-
tora. Sformulowanie przepisu ust. 2 przez ustawodawce
w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym moze wy-
kluczaé mozliwo$¢ uzyskiwania srodkéw finansowych z bu-
dzetu pafstwa w modelu brutto, co de facto oznaczaloby
pokrywanie rekompensaty z tytulu ulg ustawowych ze
srodkéw budzetowych samorzadu. Takze wybér okreslo-
nych zasad kontraktowania operatoréw w Swietle mozliwo-
$ci uzyskiwania rekompensaty budzi okreslone watpliwosci
formalno-prawne®. Te niejednoznacznosci formalne muszg
zostal rozstrzygniete przez ustawodawce lub odpowiedni
organ wladzy centralnej.

Integracja transportu regionalnego oraz regionalnego

i miejskiego

Integracja transportu publicznego w wojewddztwie moze
by¢ realizowana na czterech poziomach:

instytucjonalnym,

taryfowo-biletowym,

rozklad6éw jazdy,

informacji o ushugach.

O efektywnosci proceséw integracji transportu publicz-
nego w wojewddztwie beda decydowaé aspekty organiza-
cyjno-zarzadcze i umiejetno$¢ wykorzystania nowoczesnych
narzedzi integracji, do ktérych mozna zaliczy¢:

e clektroniczne systemy biletowe,

e programy komputerowe do ukladania i koordynacji

rozkladéw jazdy,

o clektroniczng informacje przystankows i umieszcza-

na w pojazdach,

e aplikacje umieszczane na witrynach internetowych or-

ganizatoréw transportu (np. wyszukiwarki polaczen).

Integracja transport publicznego w wojewddztwie w pier-
wszej kolejnosci powinna dotyczy¢ oferty wojewddzkich
i powiatowych przewozéw pasazerskich. Planujac integra-
¢je transportu publicznego w aspekcie instytucjonalnym,

'3 Patrz: stanowisko kancelarii prawnej Klatka i Partnerzy: http://www.prawotran-
sportowe.pl/porady/02-2011-czy-operator-wybrany-w-przetargu-moze-dostac-
rekompensate
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nalezy uwzgledni¢ ograniczenia formalno-prawne, ktére
przedstawiono wczesniej. Integracja wojewddzkich i po-
wiatowych przewozéw pasazerskich moze by¢ realizowana
poprzez:

e porozumienia powiatéw i wojewdédztwa w sprawie
powierzenia organizacji ustug zarzadowi transportu
utworzonemu przez wojewodztwo samorzadowe,

e porozumienia taryfowo-biletowe zawierane przez
wojewddztwo (zarzad transportu wojewédzkiego) i po-
wiaty (zarzadu transportu powiatowego) lub zwiazek
powiatdw,

e udzialy okreslonych jednostek samorzadu terytorial-
nego w zarzadzie transportu powotanym jako spétka
Z0.0.

Wybdr okreslonej formy wspélpracy instytucjonalnej
bedzie determinowal glebokos$é¢ integracji transportu pu-
blicznego w wojewddztwie. Potencjalnie najwieckszy zakres
integracji mozliwy jest w ramach powierzenia organizacji
ustug jednemu zarzadowi transportu lub poprzez utworze-
nie zarzadu w formie sp6tki z o.o.

Powolanie zarzadu transportu regionalnego umozliwia
zintegrowanie oferty przewozowej uzytecznos$ci publiczne;.
Integracja obejmuje wowczas koordynacje rozkladéw jazdy
w ramach regionalnej komunikacji autobusowej, w ramach
regionalnej komunikacji kolejowej oraz pomiedzy regional-
ng komunikacja autobusowa i kolejowa. Organizator trans-
portu regionalnego powinien wprowadzi¢ bilety zintegro-
wane (traktowane jako minimalny zakres integracji taryfo-
wo-biletowej), umozliwiajace realizowanie podrézy w do-
wolnych relacjach wszystkimi srodkami transportu, ktére
bedg obstugiwac te relacje w ramach sieci uzytecznosci pu-
blicznej. Z tytulu honorowania biletéw zintegrowanych,
operatorzy powinni w warunkach uméw netto otrzymywac
doplate do ustug, poniewaz ceny tych biletéw (na atrakcyj-
nym dla pasazeréw poziomie) beda obnizaé przychody z bi-
letéw.

W celu zapewnienia realizacji podrézy na podstawie
jednego zintegrowanego biletu w relacji ,drzwi-drzwi”,
organizator transportu regionalnego, na podstawie poro-
zumien z organizatorami transportu miejskiego powinien
wprowadza¢ do oferty taryfowo-biletowej bilety zintegro-
wane umozliwiajace realizowanie podrézy S$rodkami
transportu regionalnego i miejskiego. Taryfa zintegrowa-
na w pierwszej kolejnosci powinny zostaé objete bilety
okresowe.

Podsumowanie

Funkcjonowanie organizatora publicznego transportu zbio-
rowego jest w znacznym stopniu zdeterminowane przez
Ustawe o publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r.
Najistotniejszym  elementem zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym jest finansowanie przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej, determinowane
z jednej strony uwarunkowaniami formalno-prawnymi,
z drugiej mozliwosciami finansowymi jednostek samorzadu
terytorialnego organizujacymi ten transport.
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Podstawa zmian w organizacji transportu regionalnego,
wynikajaca z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
bedzie powolanie zarzadéw tego transportu. W kradco-
wych przypadkach moze doj$¢ do podzialu dotychczasowe-
go rynku przewozéw wojewddzkich na rynki czgstkowe:
powiatowe i wojewddzkie.

Oddzielenie dziatalnosci organizatorskiej od przewozo-
wej nalezy uznal za wlasciwy kierunek zmian, biorac pod
uwage doswiadczenia transportu miejskiego. Bledem bylo-
by jednak dopuszczenie do podziatu rynku wojewddzkiego
na kilka czastkowych.

Organizator transportu regionalnego powinien by¢ ak-
tywnym uczestnikiem rynku, zapewniajac odpowiedni po-
ziom konkurencji wsréd operatoréw oraz wysoki poziom
$wiadczonych przez nich ustug. W tym celu powinien wy-
korzystywaé nowoczesne instrumenty zarzadzania. Kluczo-
we znaczenie ma wiec zapewnienie mu odpowiedniej formy
organizacyjno-prawnej.

Konstruujac model funkcjonowania zarzadu transportu
regionalnego, nalezy w pierwszej kolejnosci uwzglednié
planowane cele do osiagniccia, zwlaszcza w zakresie inte-
gracji transportu. Wazne znaczenie bedzie mie¢ zapewnie-
nie wystarczajacego zakresu ustug o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej kontrolowanych przez zarzad transportu.
Niezbedne bedzie dokonanie wyboru modelu kontrakto-
wania tych uslug pomiedzy modelem brutto i netto.
Specyfika funkcjonowania oraz uwarunkowania formalno-
-prawne i finansowe przemawiaja na korzy$¢ modelu netto.
Dla efektywnego wprowadzenia modelu brutto konieczne
sa okreslone zmiany prawne, dotyczace refundowania ulg
w oplatach z budzetu paristwa.

Powolanie zarzadu transportu regionalnego pozwala na
odpowiedni zakres integracji tego transportu. Bedzie on
uzalezniony od wyboru jej poziomu oraz narzedzi.
Najwazniejsze jest zapewnienie integracji ofert przewozo-
wych transportu regionalnego autobusowego i kolejowego
wewnatrz tych rodzajéw transportu i miedzy nimi.
Docelowo trzeba zmierzaé do integracji transportu regio-
nalnego z miejskim.
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Preferencje transportowe mieszkancow

Kujaw i Pomorza!

Streszczenie. Gléwnym problemem kolei w Polsce jest systematyczny
odplyw pasazeréw. Przewoznicy i organizatorzy transportu kolejowego,
chcac wzmocni¢ pozycje kolei, musza podejmowad systematyczne wysitki
nie tylko na rzec utrzymania kolei, ale réwniez stara¢ sie pozyskaé nowych
klientéw. Badania satysfakcji pasazeréw spétki Arriva Rail Poland przepro-
wadzone w 2013 roku byly uzupelnione o badania preferencji transporto-
wych mieszkaficéw wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. Ta cze$¢ badar
prezentowana jest w niniejszym artykule. Opinie mieszkadicéw wskazuja,
iz najbardziej pozadanym $rodkiem lokomocdji jest niezmiennie samochdd.
Respondenci w wyborze $rodka lokomogji kieruja si¢ przede wszystkim
wygoda, w dalszej kolejnosci czasem i cena podrézy. Mieszkadicy gene-
ralnie negatywnie oceniajg zmiany zachodzace w regionalnym systemie
transportowym, jednak dostrzegaja korzysci wynikajace z konkurencji na
rynku przewozéw kolejowych. Wyloniony w przetargu niezalezny prze-
woznik Arriva RP jest najlepiej ocenianym przewoznikiem transportowym
w regionie, a najgorzej postrzegany jest zasiedzialy operator — Przewozy
Regionalne. Najlepiej ocenianym elementem infrastruktury transportowej
w regionie sa dworce autobusowe w duzych miastach, a najgorzej stacje
kolejowe w malych miejscowosciach. W badaniach szczegdlny nacisk zostat
polozony na wplyw nowo oddanej do uzytku autostrady Al na zmiane pre-
ferencji transportowych. Nowa inwestycja drogowa — mimo stosunkowo
niewielkiego zasiegu przestrzennego — przyczynila sie w znacznym stopniu
do zmiany zachowari komunikacyjnych.

Stowa kluczowe: transport regionalny, preferencje transportowe, inwesty-
¢je w infrastrukture transportowa

Wprowadzenie

Réwnolegle do badan preferencji pasazeréw sp6tki Arriva
Rail Poland {1} byly prowadzone badania preferencji trans-
portowych mieszkancéw Kujaw i Pomorza. Badania mialy
na celu okreslenie potencjalu rozwoju transportu publicz-
nego, a w szczeg6lnosci kolei. Analizy te realizowane byly
na zlecenie przewoznika i mialy miejsce w maju i czerwcu
2013 roku. Badania odbywaly si¢ cztery lata po pierwszych
tego typu analizach [2}].

Zasieg przestrzenny badan obejmowal przede wszyst-
kim wojewddztwo kujawsko-pomorskie — zaréwno miej-
scowosci obstugiwane przez pociagi sp6tki Arriva RP, jak
i pozostate miejscowosci. Uzupelnieniem byly ankiety prze-
prowadzone w miejscowosciach wybranych sasiednich po-
wiatéw (cztuchowskiego, kwidzynskiego, malborskiego
i sierpeckiego; por. rys. 1), do ktérych dojezdzaly pociagi
tego przewoznika.

W ramach badan przeprowadzono 506 pelnych kwe-
stionariuszy ankietowych. Respondentéw pytano na uli-
cach, placach, a takze w miejscach, gdzie maja wiecej czasu

' © Transport Miejski i Regionalny, 2014.

na odpowiedz, np. osoby oczekujace na wizyte u specjalisty
w poradniach lekarskich oraz studentéw. Zalozeniem ba-
dan bylo, aby nie przeprowadza¢ wywiadu w miejscach
z gbry determinujacych okreslone zachowania transporto-
we, takich jak dworce, wezly przesiadkowe, parkingi czy
stacje benzynowe. Ankiety przeprowadzal osmioosobowy
zesp6l zlozony gléwnie ze studentéw Kola Naukowego
Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Przyrodniczego
w Poznaniu.

Charakterystyka badanej grupy

Kobiety stanowily wickszos¢ respondentéw — 55,2%.
Dominujaca grupa wiekowa udzielajaca odpowiedzi na an-
kiety byly osoby mlode. Respondenci w wieku 14-17 lat
stanowili 12,3%, 18-24 lat — 34,6%, 2529 lat — 17,9%,
30-34 lat 8,6%. Osoby w wieku 35-39 lat stanowily 6,6%
pytanych, 40—44 lat — 4,8%, a 45-49 lat — 4,4%. Udzial
respondentéw w pozostalych grupach wiekowych nie prze-
kraczal 3,0% ogétu odpowiedzi. Dobér stosunkowo mlode;
grupy respondentéw byl dzialaniem niezamierzonym, wy-
nikal gléwnie z faktu, iz mlode osoby byly bardziej sklonne
udziela¢ odpowiedzi.

Wyzsze wyksztalcenie deklarowalo 34,8% responden-
tow, srednie — 36,8%, zawodowe — 14,1%, a podstawowe
—14,3%. Struktura wyksztalcenia odbiega od $redniej wo-
jewddzkiej dla wojewddztwa kujawsko-pomorskiego zdia-
gnozowanej podczas Narodowego Spisu Powszechnego
w 2011 roku. Wsréd respondentéw byla zdecydowana —
blisko trzykrotna — nadreprezentacja oséb z wyzszym wy-
ksztalceniem.

Dominujaca grupe respondentéw stanowily osoby ak-
tywne zawodowo —45,9%. Osoby uczace si¢ lub studiujace
stanowily 41,1% (ex post mozna stwierdzi¢, iz nalezato
obie grupy rozdzieli¢ w pytaniach), bezrobotni — 4,2%,
emeryci i renciSci 5,3% oraz prowadzacy dom 3,5%. Nalezy
nadmienié, ze 7,2% respondentéw wskazalo, iz réwnocze-
$nie pracuje i sie ksztalci.

Gospodarstwa domowe, z ktérych pochodzili respon-
denci, liczyly srednio 3,12 0séb, w tym 0,66 0s6b niepelno-
letnich. Srednia wielkoé¢ gospodarstw byla nieznacznie po-
wyzej Sredniej dla wojewddztwa kujawsko-pomorskiego
(wg Narodowego Spisu Powszechnego 2011 wynosi 2,86).
Z jednoosobowych gospodarstw pochodzito 13,8% respon-
dentéw, z dwuosobowych — 23,4%, trzyosobowych —
26,7%, czteroosobowych — 20,4%, piecioosobowych —
8,6%, a 7,1% pochodzilo z gospodarstw szescioosobowych
lub wiekszych. W 59,0% gospodarstw domowych nie bylo
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ani jednej osoby w wieku do osiemnastu lat, w 24,6% byla
jedna taka osoba, a w 11,8% dwie takie osoby, w pozosta-
tych gospodarstwach (4,6%) byta tréjka lub wiecej dzieci.

Bardzo dobrze swoja pozycj¢ materialng oceniato 10,3%
ankietowanych, dobrze — 35,5%, przecietnie — 37,9%, zle
—10,9%, a bardzo zle 2,4%. Reszta 0s6b (3,0%) odmdwita
udzielenia odpowiedzi.

Wsréd  respondentéw  dominowali mieszkancy Byd-
goszczy (31,5%) i Torunia (22,7%). Mieszkancy Wloclawka
stanowili 12,5% respondentéw, Chojnic — 4,2%, Czerska —
3,4% Chelmzy — 3,2%, Cekcyna — 3,0%, Grudzigdza —
2,2%, Tucholi — 2,0%, Malborka — 0,2%. 5,5% wszystkich
respondentéw stanowily osoby przyjezdne spoza regionu
(np. studenci przyjezdni, tury$ci, przebywajacy czasowo,
w odwiedzinach czy na delegacjach). Dobér miast, z kté-
rych pochodzili respondenci, w wigkszosci podyktowany
byt oczekiwaniami zlecajacego — przebadaniem miejscowo-
$ci, do ktérych dojezdzaly w momencie badan pociagi sp6l-
ki Arriva Rail Poland (por. rys. 1) i do miejscowosci, kt6-
rych obshuge rozpoczeta od polowy grudnia 2013 roku (np.
Wiloclawka).

Legenda
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Rys. 1. Linie obstugiwane przez Arriva RP w wojewddztwie kujawsko-pomorskim i w woje-
waddztwach sasiednich wiosng 2013 .
Zradto: Bfazej Matuszak — cztonek zespotu przeprowadzajacego ankiety

W momencie prowadzenia badan nie bylo wiadomym,
ze na skutek zmiany regul przetargu Arriva RP straci ob-
stuge pélnocnego odcinka linii niebieskiej (na pélnoc od
Grudziadza). Bezposrednig przyczyna bylo polaczenie
w jedno zadanie obstugi niezelektryfikowanej linii Malbork
— granica wojewédztwa z obstuga wybranych linii zelektry-
fikowanych na terenie wojew6dztwa pomorskiego. Zmiana
zafozen przetargu miata miejsce w sierpniu 2013 roku.

Transport w gospodarstwach domowych

Kolejna grupa pytan dotyczyla wyposazenia gospodarstw
domowych w $rodki transportu oraz w bilety okresowe.
Wspélczynnik motoryzacji wynosit 383,5 samochodéw
osobowych na 1000 mieszkaficéw. Wartos¢ ta byla poni-
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zej $redniej publikowanej przez GUS za 2012 rok (now-
sze dane jeszcze nie zostaly opublikowane), ktéra wynosita
477,6 5.0./1000 m-céw. Liczba biletéw miesiecznych (nie-
zaleznie od przewoznika lub organizatora transportu pu-
blicznego) wynosita — 217,6 na 1000 oséb.

Najwieksza grupe stanowily gospodarstwa domowe po-
siadajace jeden samochéd (39,9%) lub dwa samochody
(26,6%). Bez samochodu bylto 25,8% gospodarstw domo-
wych. W 7,7% gospodarstw domowych bylo trzy lub wie-
cej samochoddw.

Ponad potowa (54,1%) gospodarstw domowych nie
posiadata zadnego biletu okresowego na transport pu-
bliczny. 29,9% posiadalo jeden bilet, 10,6% dwa bilety.
W 5,4% gospodarstw domowych byly przynajmniej trzy
bilety (rys. 2).

100%
90% oo
80% — —

70% _— —

60% - —

50% — —

40% — —

30% — —
20%
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JOO I s N s R

samochody bilety okresowe

Rys. 2. Wyposazenie gospodarstw domowych w samochody osobowe i bilety okresowe.
Zrédto: opracowanie wiasne

Dostepnos$¢ przestrzenna transportu publicznego

W zwiazku z tym, ze blisko$¢ transportu publicznego jest
jednym z kryteriéw wyboru tej formy lokomociji, responden-
téw spytano o czas, jaki potrzebny jest na dojscie do naj-
blizszego dworca kolejowego oraz na dojscie do przystanku
autobusowego bez rozrdznienia na charakter linii: lokalny,
regionalny lub dalekobiezny. W przypadku mieszkancow
Bydgoszczy, Grudzigdza i Torunia mozna bylo udzieli¢ odpo-
wiedzi, uwzgledniajac réwniez bliskos¢ przystankéw tram-
wajowych.

Co dziewiatemu mieszkaficowi (11,09%) dojscie do naj-
blizszej stacji kolejowej zajmowalo do 5 minut, a kolejnym
12,3% 5-10 minut. Dla 19,6% czas dojscia zajmowal 10—
15 minut, 17,4% — 15—20 minut. Dla 14,2% dojscie do
stacji nie przekraczalo pél godziny. Dla 10,9% dojscie do
stacji zajmowalo dwa, trzy kwadranse, a dla 5,3% miescito
si¢ w godzinie. Tylko 4,9% respondentéw mialo dojscie
dhuzsze niz godzina. Na dos¢ dobry wynik kolei w rzeczy-
wistosci rzutowal dob6r miejscowosci — tych gdzie Arriva
swiadczyla ustugi lub przygotowywala si¢ do przejecia linii.
Nie sa to miarodajne wyniki dla calego regionu, jednak za-
ozeniem pytania bylo okreslenie pewnego potencjatu kolei
w stosunku do transportu drogowego, zwlaszcza poza mia-
stami posiadajacymi lokalny transport zbiorowy.
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Rys. 3. Czas dojécia do transportu kolejowego i autobusowego (bez rozréznienia na charakter
lokalny, regionalny lub dalekobiezny).
Zrodto: opracowanie wiasne

Duzo lepsze wyniki zanotowano w odniesieniu do autobu-
sow (lub tramwajéw). Na wynik wplynely dwie kwestie: ob-
szary zurbanizowane wyposazone w lokalny transport zbioro-
wy oraz lepsze dopasowanie do struktur osadniczych komuni-
kacji autobusowej. 40,3% pytanych mieszkaricow regionu do
najblizszego przystanku ma nie wiccej niz 5 minut. Dla 25,1%
czas dojScia zajmuje miedzy 5 a 10 minut. Dla 15,8% jest to
miedzy 10 a 15 minut, a 7,2% miedzy 15 a 20 minut. Dla 9%
czas dojscia zajmuje wiecej niz 20 minut.

Mobilno$¢ ponadlokalna mieszkancow
Zdecydowana wiekszos¢ respondentéw (79,3%) deklarowa-
la, iz przemieszcza sie poza wlasng miejscowos¢ przynajmnie;j
raz w miesiagcu. Wsrdéd odpowiedzi respondentéw (rys. 4)
wyraznie mozna zaobserwowac szczyty komunikacyjne: po-
ranny i popotudniowy. Nalezy podkresli¢ jednak, ze podob-
nie jak wéréd pasazeréw sp6lki Arriva {1} badania pokazu-
ja wydluzenie sie popotudniowego szczytu na czas miedzy
godzinami 14:00 a 20:00. Stanowi to wazna informacje dla
wiekszosci przewoznikéw i organizatoréw transportu pu-
blicznego, gdyz zwiekszona oferta w szczycie popotudnio-
wym zazwyczaj koficzy sie w godzinie 16:00 lub 17:00.

Ex post mozna stwierdzi¢, ze pewna wada pytania byl
brak okreslenia czestotliwosci podrézy poza wlasna miej-

30.0%

n=401; mozna byto udzieli¢ kilku odpowiedzi

25.0%

20.0%

15.0%
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Rys. 4. Godziny, w ktérych respondenci przemieszczajg sig poza wiasng miejscowosc.
Zrodto: opracowanie wiasne

TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 07 2014

scowos¢. Zalozeniem bylo wprawdzie okreslenie potencjal-
nie najbardziej interesujacych z punktu widzenia przewoz-
nika godzin, w ktérych nalezaloby rozwijaé sie¢ polaczen,
niemniej pytanie o czestotliwosé, pozwolitoby na sprecyzo-
wanie potencjalnej grupy klientéw.

Obecny i preferowany srodek lokomocji

Kolejne pytanie dotyczylo podstawowego sposobu prze-
mieszczania sie na co dzief oraz optymalnego sposobu, kt6-
rym pasazerowie chcieliby sie przemieszczaé, gdyby mieli
nieograniczony wyb6r. Celem pytania nie bylo okreslenie
podziatu zadan przewozowych, ale okreslenie preferencji
transportowych i odniesienie ich w stosunku do obecnych
zachowan transportowych. Pytanie pozwalalo uzyskaé po-
$rednio odpowiedz o atrakcyjnosé danego srodka lokomocji
oraz o kierunki zmian: np. czy kierowcy nie rozwazaja wy-
boru kolei, a pasazerowie komunikacji miejskiej nie myslg
o zamianie autobuséw i tramwajow na rowery.

Obecnie gléwnym sposobem przemieszczania si¢ re-
spondentéw jest samochdd osobowy (por. rys. 5). Podréze
za kierownica wskazalo 18,1% ankietowanych, a na miej-
scu pasazera 5,9%. Autobus regionalny stanowi gléwny
srodek lokomocji dla 7,1% respondentéw, a minibusy dla
2,1%. Komunikacja miejska jest podstawowym $rodkiem
lokomocji dla 21,8% pytanych, rower dla 9,1%, a moto-
cykl lub motorower dla 0,5%. 20,6% przede wszystkim
przemieszcza si¢ pieszo. Podrdze intermodalne (tj. kilkoma
srodkami lokomocji) jako podstawowy sposéb przemiesz-
czania wskazywalo 1,2% pytanych, a 5,2% nie mialo jed-
nego gléwnego $rodka lokomocji (tj. odbywali podréze
multimodalnie).

Gdyby respondenci mogli dowolnie wybiera¢ srodek lo-
komocji, ktéry uwazaja za najlepszy, wigkszos¢ wybrataby
samochdd 48,3%. Komunikacje miejska wskazalo 3,8%
respondentéw, regionalna komunikacje autobusowa lub
mikrobusowa — 1,3%, kolej — 8,5%, rower — 18,5%, prze-
mieszczanie si¢ pieszo — 8,8%, motocykl — 6,9%. 3,1% py-
tanych wskazywalo odpowiedz ,inne” i doprecyzowywato
wpisujac np. ,metro” czy ,szybka kolej”. Niespelna procent
respondentéw (0,8%) nie mial w tej kwestii zdania (por.
rys. 5).
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Rys. 5. Poréwnanie obecnych wyboréw transportowych z preferowanymi sposobami przemiesz-
czania sig.
Zrédto: opracowanie wiasne
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Uklad pytan w odniesieniu do tego zagadnienia nie od-
powiadal w pelni ukladowi pytan dotyczacych kwestii
obecnie uzywanego $rodka lokomocji. Nie bylo mozliwosci
zaznaczenia odpowiedzi dotyczacych podrézy intermodal-
nych lub multimodalnych, rozréznienia sposobéw korzy-
stania z samochodéw osobowych (kierowca, pasazer) czy
rozrdznienia regionalnego, publicznego transportu drogo-
wego na autobusy i mikrobusy.

Szczegélnie wazny, z uwagi na planowanie oferty trans-
portowej, jest rozklad odpowiedzi o preferowany $rodek lo-
komocji wedlug podzialu respondentéw na obecnie dominu-
jaca forme przemieszczania si¢. Pokazuje on, na ile obecni
uzytkownicy sg wierng grupa i, w ktéra strone moga nasta-
pi¢ zmiany zachowan transportowych.

W $wietle badan, najwierniejsza grupa okazali si¢ kie-
rowcy samochodéw (por. tab. 1). Az 72% z nich wskazalo
samochdd jako optymalny sposéb przemieszczania si¢. Inne
formy mobilno$ci spotkaly sie w tej grupie z niewielkim
zainteresowaniem. Najwiecej uzyskal rower (6,0%) oraz
motocykl i przemieszczanie sie pieszo (po 5,0%).

Druga najwierniejszg grupa uzytkownikéw sg rowerzy-
$ci. 60,3% deklaruje, iz wlasnie rower jest optymalnym
srodkiem lokomocji. W tej grupie najmniejszym zaintere-
sowaniem sposrod wszystkich grup uzytkownikéw cieszy
sie samochdd (17,2% wskazan), a jednym z wyzszych kolej
(10,3%).

Wsrdd pasazeréw transportu publicznego najwierniej-
sza grupe stanowia pasazerowie kolei — co trzeci deklaruje,
iz obecny sposéb przemieszczania sie, jest optymalnym.
Tylko 2,4% pasazeréw autobuséw wskazywalo, iz korzysta-
nie z autobuséw lub buséw stanowiloby najlepszy sposéb
przemieszczania sic. Natomiast zaden z pasazeréw buséw,
nie uwazal regionalnego, drogowego transportu publiczne-
go za najlepszy wybér dla siebie. Wyniki komunikacji miej-
skiej rowniez nie byly zachecajace — tylko 3,1% obecnych
uzytkownikéw wybraloby te forme lokomocji, gdyby miato
nieskrepowany wybor.

Powyzsze oceny stawiajg w zlym $wietle zaréwno regio-
nalny, drogowy transport publiczny, jak i komunikacje
miejska. Oceny wskazuja natomiast na pewien potencjal
kolei. Duzy potencjal w skali lokalnej ma natomiast ruch
fOWerowy.

Motywy wyboru $rodka lokomocji

Kolejne pytanie z tej kategorii dotyczylo czynnikéw, ktére
wplywaja na wybdr obecnego sposobu przemieszczania sie.
Respondenci mogliwskazac kilka odpowiedzi. Najczestszym
kryterium wyboru byla wygoda. Wskazywalo jg 44,3% re-
spondentéw. Dopiero na drugiej pozycji (36,2%), ex aequo
z czasem jazdy, znajdowal si¢ koszt podrézy. Dla 23,9%
czynnikiem determinujacym obecny wybdr byl brak al-
ternatywy (np. niemozno$¢ posiadania samochodu, brak
transportu publicznego w relacji dom—praca itd.). 22,7%
respondentéw jako czynnik wyboru wskazywalo bliskosé
danego $rodka lokomocji w miejscu zamieszkania (np. sa-
mochéd przed domem, rower ,,pod rekg”, niewielki dystans
do przystanku). 3,4% nie potrafilo okresli¢c motywéw wy-
boru $rodka lokomocji (por. rys. 6).

Nalezy podkresli¢, ze wsréd kategorii ,inne” respon-
denci najczesciej uzasadniali odpowiedz zdrowiem czy dba-
osciag o dobra kondycje. Powody te wskazywane byly
przede wszystkim w odniesieniu do przemieszczania si¢ ro-
werem lub pieszo. Natomiast uzytkownicy samochodéw
w kategorii ,inne” wskazywali niezaleznos¢ oraz posiadanie
dzieci. W przyszlosci propozycje tych odpowiedzi nalezalo-
by wpisa¢ jako domyslne odpowiedzi.

Réwniez i w przypadku tego pytania wyrézniono moty-
wy, dla ktérych poszczegdlne grupy respondentéw wybie-
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Rys. 6. Czynniki wptywajace na wybor aktualnego sposobu przemieszczania sig
Zrédto: opracowanie wiasne

Tabela 1
Wskazania najbardziej pozadanego Srodka lokomocji przez respondentéw w zaleznosci od obecnych zachowan transportowych
Srodek lokomocii, ktérym najchetniej respondenci by dojezdzali
Samochod komunikacja autobusy

[%] miejska [%] | lub mikrobusy [%] | Kolej[%] | Rower [%] Pieszo [%] | Motocykl [%] Inne [%] | brak zdania [%]
kierowcy samochodow 72,0 2,0 2,0 3,0 6,0 50 50 5,0 0,0
pasazerowie samochodow 51,5 3,0 0,0 9,1 18,2 12,1 3,0 3,0 0,0
pasazerowie autobusow 41,5 12,2 2,4 12,2 171 49 49 49 0,0
pasazerowie busow a7 8,3 0,0 8,3 25,0 8,3 8,3 0,0 0,0
pasazerowie kolei 41,7 42 0,0 33,3 20,8 0,0 0,0 0,0 0,0
pasazerowie komunikacji miejskiej 43,5 31 15 6,1 21,4 9,9 9,2 3,8 15
rowerzysci 17,2 1,7 0,0 10,3 60,3 52 5,2 0,0 0,0
piesi 39,8 2,5 25 7,6 20,3 17,8 85 0,8 0,0
podrozujacy inter- lub multimodalnie 444 5,6 0,0 5,6 16,7 8,3 8,3 5,6 5,6

Zrdto: opracowanie wiasne
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raja dany $rodek lokomocji, jako podstawowy w swych po-
drézach (por. tab. 2). Dla kierowcéw i pasazeréw samocho-
déw dominujacym kryterium jest wygoda (odpowiednio
77,8% 1 75,0%) oraz czas jazdy (56,6 1 62,5%).

Pasazerowie autobuséw kieruja sie przede wszystkim
bliskoscia $rodka lokomocji i cena biletéw (28,2%).
Niemniej najczestszym motywem jest jednak brak alterna-
tywy (43,6% wskazan). Zupelnie inaczej rozkladaja si¢ od-
powiedzi pasazeréw minibuséw — dla nich dominujacymi
kryteriami sa blisko$¢ (41,7%) i wygoda (33,3%). Pasa-
zerowie kolei kieruja sie cena (71,1%) i wygoda (41,3%).
Dla pasazeréw komunikacji miejskiej réwniez cena jest do-
minujacym kryterium wyboru (49,6%), jednak niewiele
ustepuje kwestii braku alternatyw (42,0%).

Do wyboru roweru przekonuja przede wszystkim czas
jazdy (56,0%), wygoda (52,0%) i koszt eksploatacji
(50,0%). Te same argumenty, cho¢ w mniejszym stopniu
(odpowiednio: 36,3%, 48,7% i 41,6%) przekonywaly re-
spondentéw do przemieszczania si¢ pieszo.

Wszystkie osoby podrézujace kilkoma srodkami loko-
mocji w ciggu jednej podrdzy wskazywaly na brak alterna-
tywy, natomiast osoby korzystajace z kilku réznych $rod-
kéw lokomocji (na przemian) wskazywaly jako gléwne kry-
teria wyboru: czas jazdy (51,7%) oraz wygode i koszty (po
44 8% wskazan).

W $wietle powyzszych odpowiedzi respondentéw kolej
jawi sie jako najbardziej atrakcyjna forma transportu pu-
blicznego: stosunkowo tania, jak i wygodna. Zaleta auto-
buséw regionalnych, jak i minibuséw jest ich dostepnosé.
Wazna informacja dla przewoznikéw i organizatoréw jest
to, ze busiki sa oceniane jako wygodniejsze niz autobusy.

0Ogdlna ocena warunkow przemieszczania sig¢ w regionie

Podczas badad mieszkaficéw Kujaw i Pomorza zapytano
réwniez o ich ocene poszczegélnych aspektéw poruszania
sie po regionie. Zaréwno pytano si¢ o ocene warunkéw po-
drézy poszczegblnymi przewoznikami lub grupami prze-

woznikéw, a takze o ocen¢ warunkéw przemieszczania sie
indywidualnie. Celem badad byla préba poréwnania su-
biektywnego komfortu podrézy w dany sposéb. Celowo nie
formulowano pytania np. o poréwnanie wygody czy czasow
przejazdu, ale o pewna zbiorcza ocene. Niedopatrzeniem
w tym zagadnieniu byl brak pytania o warunki przemiesz-
czania si¢ po miescie rowerem.

Najwyzsze oceny uzyskaly warunki przemieszczania si¢
pieszo — 69,5% respondentéw bylo z nich zadowolonych
(faczna suma ocen bardzo dobrych i dobrych). Odpowiedzi te
byly sprzeczne z intuicja przySwiecajaca zalozeniu badan.
Spodziewano si¢, ze w wyniku presji motoryzacyjnej (waskie,
zastawione samochodami chodniki, dhugie czasy oczekiwania
na zielone $wiatlo) dominowac beda opinie negatywne (bylo
ich tylko 8,4%). Niemniej zagadnienie oceny warunkéw ru-
chu pieszego wymaga dalszych poglebionych analiz.

Na drugim miejscu wsrdd najlepszych sposobéw podré-
zowania znalazta sie oferta kolejowa spélki Arriva RP
Sytuacja ta akurat nie dziwi, ma potwierdzenie réwniez
wsréd badan zadowolenia pasazerdéw (por. [11). W drugiej
grupie najlepiej ocenianych sposobéw przemieszczania si¢
znalazly si¢ bydgoska (47,2% ocen pozytywnych) i toruni-
ska (45,7%) komunikacja miejska oraz mozliwo$¢ porusza-
nia si¢ samochodem po kujawsko-pomorskich miastach
(46,7%) i po drogach pozamiejskich (42,4%).

W dalszej kolejnosci znalazly sie mikrobusy (39,0% ocen
bardzo dobrych lub dobrych), regionalna komunikacja auto-
busowa, np. PKS lub Veolia (36,7%), PKP Intercity (35,8%)
i komunikacja w innych miastach, np. w Grudziadzu czy
Wioclawku (35,7%). Najgorsze oceny uzyskala spétka
Przewozy Regionalne, zdobywajac tylko 29,3% ocen do-
brych lub bardzo dobrych (rys. 7).

Respondenci najrzadziej odmawiali udzielenia opinii
o warunkach ruchu pieszego oraz ruchu samochodowego,
a najczesciej odmawiali odpowiedzi na temat komunikacji
poza stolicami regionu oraz na temat oferty mikrobuséw
(rys. 8).

Tabela 2
Wskazania motywu wyboru srodka lokomocii przez respondentéw w zalezno$ci od obecnych zachowan transportowych
blisko$¢é charakter
czas jazdy danego $rodka | Niezawodno$¢ Bezpieczenstwo wykonywanej brak brak
Wygoda [%] | (szybkosc) [%] | lokomocji [%] [%] [%] Cena [%] pracy [%] alternatywy [%] | Inne [%] | zdania [%]

kierowcy
samochodow 77,8 56,6 18,2 9,1 6,1 141 51 71 1,0 1,0
pasazerowie
samochoddw 75,0 62,5 25,0 9,4 12,5 6,3 3,1 6,3 3,1 6,3
pasazerowie
autobusow 17,9 20,5 28,2 12,8 10,3 28,2 0,0 43,6 2,6 2,6
pasazerowie busow 8818 25,0 M7 8,3 0,0 16,7 0,0 8,3 8,3 8,3
pasazerowie kolei 41,3 21,7 17,4 2,2 8,7 71,7 0,0 19,6 0,0 0,0
pasazerowie
komunikacji miejskiej 18,5 21,0 33,6 5,0 42 49,6 42 42,0 0,8 2,5
rowerzysci 52,0 56,0 12,0 32,0 2,0 50,0 2,0 12,0 10,0 0,0
piesi 48,7 36,3 17,7 16,8 53 41,6 8,0 16,8 3,5 10,6
podrozujacy
intermodalnie 0,0 14,3 0,0 0,0 0,0 28,6 28,6 100,0 0,0 0,0
podrézujacy
multimodalnie 44,8 51,7 345 34 34 44,8 20,7 13,8 6,9 0,0

Zrdto: opracowanie wiasne
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Ocena poszczegdlnych aspektow oferty regionalnego
transportu publicznego

Ogdlna ocena sposobéw przemieszczania jest istotna ze
wzgledu na poréwnanie atrakcyjnosci poszczegdlnych rodza-
jow transportu. Dzialania na rzecz podniesienia atrakcyjnosci
wymagaja jednak wiedzy o tym, ktére z czynnikéw wplywa-
jacych na jako$¢ podrdzy potrzebuje interwencji. W tym celu
poproszono respondentéw o wyrazenie opinii 0 najwazniej-
szych aspektach podrézy regionalnym transportem publicz-
nym — koleja i autobusami. Ograniczenie zagadnien do kwe-
stii zwiazanych z regionalnym transportem wynikalo przede
wszystkim z oczekiwan zamawiajacego badania.

Najwyzszymi ocenami wsrdd mieszkancéw Kujaw i Po-
morza ciesza sie: dostep do informacji o rozkladzie jazdy
(50,4% ocen pozytywnych, tj. bardzo dobrych i dobrych)
oraz stan dworcéw autobusowych w najwigkszych miejsco-
wosciach regionu (44,5%). a takze poczucie bezpieczen-
stwa w autobusach (45,6%).

Najgorsze oceny otrzymaly stacje kolejowe i przystanki
autobusowe w malych miejscowosciach (odpowiednio:
55,0% i35,5% ocen negatywnych, tj. bardzo zlych i zlych).
Przy czym dworce kolejowe w duzych miejscowos$ciach réw-
niez zostaly nisko ocenione (35,7% negatywnych ocen).
Niepokojacym zjawiskiem z punktu widzenia integracji
transportu publicznego sa niskie oceny warunkéw przesiada-
nia sie (33,9% ocen negatywnych) i skomunikowania rozkta-
déw jazdy poszczegdlnych srodkéw lokomocji (31,8%).

W pozostalych kwestiach (m.in. punktualnosci, nieza-
wodnosci, drég dojscia do stacji, poczucia bezpieczefistwa
w pociggach, oceny pozytywne nieznacznie przewazaly nad
ocenami negatywnymi. Szczegblowy rozklad ocen przed-
stawia rysunek 9, a $rednie oceny rysunek 10.

Odsetek o0séb nie majacych zdania w poszczegblnych
kwestiach pokazuje, iz wiedza o aspektach ushug swiadczo-
nych przez kolej jest wyzsza niz przez transport autobusowy
(rys. 10).

Ocena zmian zachodzacych w regionie
Respondenci zostali poproszeni o ocen¢ procesu zmian za-
chodzacych w systemie transportowym wojewodztwa kujaw-
sko-pomorskiego. Dominowaly oceny przecietne. Najlepsza
ocene uzyskaly zmiany w zakresie transportu rowerowego.
Srednia ocena wyniosta 3,45 (w skali od 1 =, bardzo zle” do 5
= ,bardzo dobre”), przy czym ocen bardzo dobrych i dobrych
bylo 50,8%, a ocen bardzo zlych i zlych bylo tylko 18,7%.
Pozostale zmiany zachodzace w wojewddztwie byly oceniane
na bardzo podobnym poziomie: srednia ocen 3,02 dla zmian
na kolei, 2,99 — w regionalnej komunikacji autobusowej, 3,08
— w komunikacji miejskiej i 3,09 — w transporcie samochodo-
wym. Szczegblowy rozklad ocen prezentuje rysunek 11.
Nalezy podkresli¢, ze 20,3% respondentéw nie chcialo
lub nie potrafito oceni¢ zmian na kolei i az 26,7% w komu-
nikacji autobusowej. Wskaznik ten stanowi réwniez pewien
miernik zainteresowania tymi galeziami transportu. Dla po-
réwnania oceniania komunikacji miejskiej nie podjelo sie
14,5% pytanych, warunkéw poruszania si¢ samochodem
tylko 10,1% i rowerem 16,2%.
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Rys. 7. Oceny poszczegélnych aspektéw poruszania sig po regionie
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 9. Ocena poszczegdlnych aspektow podrdzy regionalnym transportem publicznym
Zrédto: opracowanie whasne
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Potencjat rozwoju transportu publicznego

Jednym z celéw ankiety bylo tez oszacowanie potencjatu
rozwoju transportu publicznego w regionie. Dlatego zapy-
tano respondentdw, czy juz korzystaja z transportu publicz-
nego (cho¢by sporadycznie), a jesli nie, to co by ich sklonito
do wyboru tej formy lokomocji.

Zdecydowana wigkszos¢ (63,2%) korzysta z transportu
publicznego, 19,0% okreslilo, iz nie ma takiej potrzeby,
8,9% zadeklarowalo, iz nic by ich nie sklonitlo do wyboru
transportu publicznego, a identyczna grupa zadeklarowala,
ze bylaby sklonna korzysta¢ z transportu publicznego. Te
ostatnia grupe poproszono o wskazanie warunkéw, ktére
sklonityby ich do korzystania z autobuséw, tramwajéw lub
kolei. Za najbardziej istotne uznane zostaly bezproblemowe
przesiadki (37,9% wskazan jako bardzo istotne i 34,5%
wskazafi jako istotne), nizsza cena biletéw (odpowiednio:
43,1% 1 25,5%), atrakcyjna oferta przewozu roweréw
(39,2% i 27,5%), lepsze dopasowanie godzin odjazdéw
(24,6% 141,0%) oraz poprawa punktualnosci (36,4 129,1%).

Za najmniej istotne dla zmiany zachowan komunikacyj-
nych respondentéw polegajacych na wyborze transportu
publicznego uznano zmiane nastawienia spolecznego
(39,6% respondentéw uznalo ja za bardzo istotna i 28,8%
za istotna). Niewiele wazniejsze okazaly si¢ utrudnienia dla
ruchu samochodowego w centrach miast (41,5% i 20,9%)
oraz parkingi Park & Ride (44,2% i 22,4%). Po srodku kla-
syfikacji znalazly sie sprawy zwigzane z taborem, infra-
struktura przystankowa, informacja pasazerska, czasem
podrézy, czestotliwoscia czy przebiegiem linii. Szczegdly
prezentuje rysunek 12. Nalezy podkreslié, ze réznice po-
miedzy istotnoscia poszczegblnych czynnikéw nie byly
duze.

Wptyw autostrady Al na zachowania transportowe

Region Kujaw i Pomorza doswiadcza intensywnych zmian
transportowych na skutek budowy autostrady Al. Odcinek
pomiedzy Tczewem a Grudzigdzem (Swarozyn—Nowe Marzy)
zostal oddany w pazdzierniku 2008 roku, odcinek miedzy
Grudziadzem a Toruniem (Nowe Marzy i Torufi—Poludnie)
réwne trzy lata pézniej. W momencie prowadzenia ba-
dani na ukoriczeniu byl odcinek z Torunia do Wloclawka
(Torun Poludnie—Wloctawek Zachdd), ktéry oddany zostal
w grudniu 2013 roku. Trasa autostrady pokrywa si¢ z wio-
dacymi trasami przewoznika Arriva RP (Grudzigdz—Torun
~Wloctawek). Kluczowym bylo wiec spytaé sie uzytkowni-
kéw samochoddw, czy korzystajg z autostrady A1 w swoich
codziennych podrézach. 9,1% oséb, ktére zadeklarowaly, iz
jazda samochodem jako kierowca jest gléwnym sposobem
przemieszczania, oznajmilo, ze korzysta z autostrady Al.
Wsréd os6b korzystajacych z samochodéw jako pasazerowie
wspblczynnik ten byl wyzszy i wynosit 12,5%.

Wszystkich respondentéw — nie tylko deklarujacych sie
na co dziefi jako kierowcy — spytano réwniez, czy budowa
autostrady zmienita ich zachowania transportowe. Wplyw
autostrady, uwzgledniajac fakt, iz w momencie badan byla
wykonana tylko w czesci, a bezposrednie korzysci przynosi-
ta tylko czesci regionu, byt stosunkowo duzy. 16,5% zade-
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Rys. 10. Srednia ocena poszczegélnych aspektéw podrozy oraz odsetek osb nie majacych

zdania w danej sprawie
Zradto: opracowanie wiasne
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Zradfo: opracowanie wtasne
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stajace obecnie z tej formy lokomocji. (Dane zostaty uszeregowane wg sumy odpowiedzi
W duzym stopniu” i ,w bardzo duzym stopniu”)

Zradto: opracowanie wtasne
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klarowalo, iz cze$ciej porusza sie po regionie samochodem,
a 16,1%, iz czesciej korzysta z samochodu w podrézach
dhlugodystansowych po kraju. Budowa autostrady mniejszy
wplyw miala natomiast na wybér drogowego transportu
publicznego: 4,0% zadeklarowalo czestsze korzystanie
z oferty regionalnej, a 6,8% z oferty krajowej. 47,2% re-
spondentéw stwierdzilo, ze autostrada nie miata wplywu
na zmiane ich zachowan transportowych, a 16,5%, ze nie
wie lub pytanie ich nie dotyczy. Respondenci mogli wska-
za¢ do dwoch odpowiedzi (np. ze czesciej korzystajg z sa-
mochodu w podrézach po regionie i po kraju), dlatego pro-
centy nie sumuja si¢ do 100.

Opinie o uspokojeniu ruchu

Mieszkancéw Kujaw i Pomorza zapytano o opini¢ na temat
uspokojenia ruchu samochodowego w miastach. Wigkszos¢
(58,9%) jest zwolennikami tego rozwiazania, 18,8% pre-
zentuje w tej kwestii stanowisko neutralne, jednak w sy-
tuacji, gdyby sposobem uspokojenia ruchu mialyby by¢
oplaty za wjazd do srédmiescia, wickszo$¢ (67,8%) jest
przeciwna, a tylko 11,2% neutralnie nastawiona (rys. 13).
Obserwowane jest tu podobne zjawisko jak w przypadku
integracji transportu publicznego — ludzie bardzo ostroznie
podchodza do wszelkich pomystéw potencjalnie mogacych
zwigkszy¢ obciazenia finansowe (por. rys. 14).
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Rys. 13. Opinie nt. uspokajania ruchu — poréwnanie zdania ogétu mieszkancéw ze zdaniem
kierowcow
Zrédto: opracowanie whasne
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Rys. 14. Odpowiedzi na pytanie o potrzebe integracji transportu publicznego, wprowadzenia
wspolnego biletu i o poparcie dla integracji, gdyby wigzata sig ona ze wzrostem cen biletow
Zradfo: opracowanie wtasne
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Swoistg ciekawostka jest, ze uspokojenie ruchu cieszy
sie stosunkowo duzym poparciem wsréd kierowcéw. 48,3%
jest do pomystu pozytywnie nastawiona, a 12,6% ma sto-
sunek neutralny. Kierowcy zdecydowanie czesciej nato-
miast sprzeciwiali sie mytu za wjazd do miasta (74,4% ocen
negatywnych). Poréwnanie opinii ogdtu respondentéw ze
zdaniem kierowcoéw jest o tyle istotne, ze sprzeciw decy-
dentéw wobec uspokajania ruchu motywowany jest do-
mniemanym sprzeciwem kierowcow.

Opinie na temat integracji transportu publicznego
Wojewddztwo kujawsko-pomorskie nalezy do krajowych
lider6w w zakresie integracji taryfowej transportu pu-
blicznego w regionie. Wspdlny bilet jest tylko jednym
z elementdéw integracji, aczkolwiek budzacym najwicksze
zainteresowanie spoleczne. Respondentéw zapytano o ich
ogdblne poparcie integracji transportu publicznego, popar-
cie wprowadzenia wspoélnego biletu oraz o ich stosunek do
integracji w sytuacji, gdyby wiazalo si¢ to z podwyzka cen
biletow.

Zdecydowana wigkszos¢ (70,7%) widzi potrzebe inte-
gracji transportu publicznego. Tylko 15,9% pytanych jej
nie dostrzega. Wprowadzenie wspdlnego biletu cieszy sie
nieco mniejszym poparciem — 65,3% mieszkancéow Kujaw
i Pomorza widzi taka potrzebe, a 16,9% nie dostrzega ta-
kiej potrzeby. Poparcie dla integracji jednak diametralnie
spada, gdyby wiazala si¢ ona ze wzrostem kosztéw biletow.
Tylko 29,3% respondentéw popartoby wéwczas dzialania
na rzecz integracji, a blisko polowa (49,4%) bylaby prze-
ciwna (por. rys. 14).

Nalezy nadmieni¢, iz w tym pytaniu tylko co dziesiaty
respondent nie mial zdania lub nie chcial wyrazi¢ swojego
stanowiska. Pokazuje to, iz temat integracji jest istotny
réwniez dla grup spolecznych, ktére na co dzieni nie korzy-
staja z transportu publicznego.

Znajomo$¢ ofert kolei regionalnych
Mieszkanicy regionu zostali spytani o znajomos¢ ofert
,Bydgoszcz i Torud”, ,Whoclawek i Torun” oraz ,taryfa
kujawsko-pomorska”. Pierwsze dwie oferty umozliwiaja
podrézowanie transportem lokalnym oraz koleja na wspdl-
nym bilecie, zasadniczo tafiszym niz suma cen biletéw za
poszczegblne oferty. , Taryfa kujawsko-pomorska” stanowi
taryfe regionalna — ustalana przez samorzad wojewddztwa
— obowigzujaca w pociggach regionalnych (Arriva RP i PR)
na polaczenia w granicach administracyjnych. Pozwala ona
na oszczednosci, zwlaszcza na krétszych trasach, w stosunku
do oferty Regio spétki Przewozy Regionalne. Pytanie bylo
podyktowane po czesci oczekiwaniami zamawiajacego bada-
nia — chcial sie dowiedzie¢, jak rozpowszechniona jest wiedza
o ofertach specjalnych, ktére znaczaco przyczyniaja sie do
obnizenia kosztéw transportu publicznego oraz integracji.
Najbardziej znana oferta wsréd mieszkancow regionu
byla oferta ,Bydgoszcz i Torunt”. Kiedykolwiek korzystalo
z niej 11,8% respondentéw, znalo ja dobrze, cho¢ nie korzy-
stalo — 7,6%, tylko co$ o niej slyszalo — 19,8%. Z oferty
» Whoctawek i Torurt” korzystalo tylko 4,2% respondentéw,



drugie tyle znalo te ofert¢ dobrze, a 15,8% tylko co$ o niej
slyszalo. Najmniej znana ofertg byla ,taryfa kujawsko-po-
morska”, z ktérej korzystalo 3,4% respondentéw, dobrze
znalo 3,8%, a 0 ktérej cos styszalo 16,3% (por. rys. 15). W rze-
czywistosci ostatnie pytanie dotyczylo $wiadomosci oferty,
gdyz kazdy kupujacy bilet regionalny na polaczenia we-
whatrzwojewddzkie korzysta z tej taryfy. Rozpoznawalnosé
oferty jest jednak caly czas bardzo niska (por. {111 [2}).

Nalezy podkresli¢, ze znajomo$¢ ofert nie jest wiele
wicksza wsrdd os6b na co dzied korzystajacych z kolei.
15,2% korzystalo z oferty ,Bydgoszcz i Torun”, zna jg
6,5%, a 19,6% slyszalo o niej. Natomiast znajomos$¢ oferty
» Whoclawek i Torun” wsrdd pasazerdw kolei jest nizsza od
$redniej: 2,2% korzysta z niej, drugie tyle zna ja, a 21,7%
co$ o niej styszalo. Z ,taryfy kujawsko-pomorskiej” korzy-
sta 13,0% respondentéw na co dzie podrézujacych koleja,
4,3% zna ja, 15,2% slyszalo o niej.

Zrodta wiedzy o rozkfadzie

Mieszkancoéw zapytano o zrodla, z ktérych czerpia wiedze
o rozkladzie transportu publicznego w regionie (bez po-
dzialu na przewoznikéw czy charakter oferty). Na to py-
tanie odpowiedzieli prawie wszyscy respondenci (97,1%):
zaréwno korzystajacy z transportu publicznego, jak i nie
korzystajacy. Gltéwnym Zrédlem informacji jest Internet
(81,3%), rozklad na przystankach (25,9%) i prasa lokal-
na (6,1%). Pozostale zrédla nie odgrywaja prawie zadnej
roli, nawet aplikacje mobilne na komérce, smartfonie lub
tablecie — tylko 0,8% wskazan (por. rys. 16).

Bardzo ciekawie prezentuje sie rozklad odpowiedzi
wsrdd osob, ktére na co dziefi nie korzystaja z transportu
publicznego: albo nie maja takiej potrzeby, albo uwazaja,
iz nic ich by do tego nie sklonito. W obu grupach gléw-
nym zrédlem informacji jest Internet (odpowiednio:
79,2% i 66,7%), ale na drugim miejscu znajduja si¢ infor-
macje na przystankach (odpowiednio: 29,2% i 13,3%).
Jest to wazna informacja dla organizatoréw i przewozni-
kéw transportu publicznego, ze przystanki moga stano-
wi¢ pewnego rodzaju zachete do korzystania z transportu
publicznego, a dzicki czytelnie i atrakcyjnie zaprezento-
wanej ofercie mozna pozyska¢ dodatkowych klientow.
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Rys. 15. Znajomosc¢ ofert specjalnych w kolejach regionalnych
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 16. Zrodta wiedzy o rozkfadzie transportu publicznego
Zrodto: opracowanie wasne

Czestotliwosc i siatka potaczen regionalnych

Ostatnia grupa pytan dotyczyla oceny istniejacej siatki po-
faczen regionalnych. Pytanie mialo na celu uzyskanie infor-
macji merytorycznych odnosnie oferty przewozowej w wo-
jewddztwie kujawsko-pomorskim i przyleglych powiatach
oraz bylo miernikiem zainteresowania mieszkaficow oferta
regionalna.

Tylko 48,6% respondentéw udzielito informacji odnos-
nie siatki polaczen i godzin kursowania kolei regionalnych
(Arriva RP i Przewozy Regionalne). Sposrdd tej grupy
51,7% uznalo, ze czestotliwos¢ jest odpowiednia, a 74,4%,
iz siatka polaczen spelnia oczekiwania. W stosunku do
godzin odjazdéw uznano, ze nalezy uzupelni¢ polaczenia
w godzinach porannego szczytu oraz w szczycie popotu-
dniowym i poza nim (por. rys. 17). Wsrdd postulatéw od-
no$nie tras wyrdzni¢ mozna bylo nastepujace grupy:

e bezposrednie polaczenia do najwickszych miast re-
gionu (gléwnie do Bydgoszczy i do Torunia) oraz
zwickszenie czestotliwosci obecnych,

e bezposrednie polaczenia z mniejszych miejscowosci
do wiekszych miast zlokalizowanych w otoczeniu wo-
jewddztwa kujawsko-pomorskiego (np. Poznar, Ko-
nin, £.6dz),

o reaktywacja lub wzmocnienie polaczen do niektérych
miejscowosci w regionie (np. Ciechocinek, Naklo nad
Notecia, Janowiec),

o reaktywacja polaczen o charakterze oferty turystycz-
nej lub rekreacyjnej (np. na Barbarke).

Zainteresowanie respondentéw oceng oferty autobu-
sow regionalnych (m.in. PKS, Veolia) i ewentualnie mi-
krobuséw bylo jeszcze mniejsze niz ofertg kolei regional-
nych — tylko 36,6% pytanych udzielito odpowiedzi w tym
zakresie. Czestotliwo$¢ polaczen jako wystarczajaca okre-
slito 54,3% respondentéw, a 75,7% siatke polaczefi.
Oczekiwania odnos$nie zwiekszenia liczby kurséw regio-
nalnego, drogowego transportu publicznego dotyczyly
godzin szczytu popotudniowego i czasu po nim (por.
rys. 17), natomiast oczekiwania odnosnie zwickszenia kie-
runkéw oferty pokrywaly si¢ z postulatami wobec kolei.
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Rys. 17. Postulowane godziny, w ktdrych powinno nastapi¢ zwigkszenie liczby potaczen
w komunikacji regionalnej
Zrédto: opracowanie wiasne

Swoista ciekawostka jest, ze respondenci postulowali tez
kierunki pokrywajace si¢ z istniejaca oferta przewozowg
kolei, co — uwzgledniajac preferencje w wyborze $rodka
lokomocji — nalezy uznaé raczej za wskazanie potrzeb od-
no$nie wyzszych czestotliwo$ci polaczen.

Podsumowanie

Przeprowadzone wiosng 2013 roku analizy stanowig istot-
ny wklad w wiedze o regionalnym transporcie w woje-
woédztwie kujawsko-pomorskim i wybranych sasiednich
powiatach. Wyniki pozwalaja na nakre$lenie gléwnych kie-
runkéw przeksztalcedt w systemie transportowym, zwlasz-
cza w transporcie publicznym.

Badania opinii o transporcie mieszkaticéw Kujaw i Po-
morza pokazuja, iz najbardziej atrakcyjnym srodkiem loko-
mocji jest samochdd. Najwiecej oséb deklaruje ten rodzaj
transportu, gdyby moglo dowolnie wybiera¢ forme prze-
mieszczania si¢ oraz najmniejszy odsetek obecnych uzyt-
kownikéw bylby sklonny zrezygnowal z samochodu.
Mieszkanicy w swych codziennych wyborach kierujg sie
bardziej wygoda podrézy niz cena czy czasem jazdy.

Rozklad preferencji wskazuje na duzy potencjal trans-
portu rowerowego w skali lokalnej i kolejowego w skali re-
gionalnej. Autobusy i minibusy nie ciesza si¢ takim uzna-
niem wéréd podréznych, jak kolej czy komunikacja miejska
w najwiekszych miastach regionu. Regionalna komunika-
¢ja autobusowa zyskuje pasazeréw dzieki wielu relacjom,
bliskosci przystankéw i wzglednemu poczuciu bezpieczen-
stwa w trakcie podrdzy.

Generalnie mieszkarnicy sa niezadowoleni ze zmian za-
chodzacych w systemie transportowym w regionie.
Zdecydowana dominacja ocen pozytywnych nad negatyw-
nymi dotyczy jedynie rozwoju infrastruketury rowerowej.
Badania nie odpowiadaja jednak wprost, czy negatywne
oceny np. oferty regionalnego transportu publicznego czy
warunkéw przemieszczania siec samochodami wynikajg
z rzeczywistych problemdéw czy raczej z niespelnionych
oczekiwan. Réwnocze$nie efekt dzialan wladz wojewddz-
kich na rzecz konkurencji przynosi pozytywne owoce.
Mieszkanicy uwazaja, ze Arriva RP jest najlepszym prze-
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woznikiem. W dalszej kolejnosci pozytywne oceny dotycza
komunikacji miejskiej. Barierg w rozwoju kolei jest przede
wszystkim stan techniczny stacji i dworcéw kolejowych,
szczegblnie w mniejszych miejscowosciach. Na tym tle zy-
skuje komunikacja autobusowa, wzglednie minibusowa,
uzyskujac lepsze oceny w zakresie infrastruktury przystan-
kowej, jak i poczucia bezpieczefistwa.

Mieszkaricy sa generalnie przychylnie nastawieni do
potencjalnych przeksztalcen systemu transportowego re-
gionu zaréwno w zakresie uspokajania ruchu samochodo-
wego w miastach, jak i w kwestii integracji r6znych gale-
zi transportu publicznego. W obu przypadkach miesz-
kancy deklaruja daleka wstrzemigzliwosé, gdyby ktore-
kolwiek z dzialan mialo sie przelozy¢ na zwiekszenie ob-
cigzeni finansowych respondentéw. Réwnoczesnie mimo
poparcia dla integracji i niecheci do zwickszonych wydat-
kéw, znajomosé ofert specjalnych integrujacych réznych
przewoznikéw lub rézne rodzaje transportu publicznego,
a jednoczesnie pozwalajacych na oszczednosci, byla sto-
sunkowo niewielka.

Na podstawie badai mozna stwierdzié, ze ogélnym pro-
blemem regionalnego transportu publicznego w woje-
woédztwie kujawsko-pomorskim jest brak reakcji na zmie-
niajgce sie godziny szczytu popotudniowego. Wyrazane jest
to zaréwno w wypowiedziach respondentéw nt. kierunkéw
przeksztalcen oferty transportu publicznego, jak i w odpo-
wiedziach na temat godzin, w ktérych pytani dokonuja po-
drézy poza wlasna miejscowos¢.

Oddanie do uzytku autostrady A1 — mimo ograniczo-
nego terytorialnie zasiegu w momencie prowadzenia badan
— wywarlo znaczacy wplyw na zmiang zachowan transpor-
towych o0séb podrézujacych po regionie: czesciej korzystajg
one z samochodéw. Inwestycja ta jednak w niewielkim
stopniu przekladala si¢ na wzrost popularnosci regionalne-
go lub dalekobieznego transportu autobusowego.

Badania ukazuja, iz niewykorzystana szansg kolei re-
gionalnej oraz lokalnego transportu publicznego jest rze-
telna informacja o ofercie i dokonywanych dziataniach na
rzecz poprawy warunkéw podrézowania. Mimo regular-
nie podejmowanych inwestycji taborowych i infrastruktu-
ralnych oraz wprowadzanych ofert promocyjnych, wsréd
mieszkaficow regionu dominuja negatywne stereotypy.
Wzorem do nasladowania dla organizatoréw i przewozni-
kéw transportu publicznego moga by¢ w tym wzgledzie
organizacje rowerowe, ktérych aktywno$é powoduje, iz
og6l mieszkafncdw ocenia zmiany w zakresie infrastruktu-
ry rowerowej pozytywnie, a sam rower postrzega jako
atrakcyjng alternatywe, mimo iz nie wszystkie inwestycje
spelniaja pelnie oczekiwan.
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Przestrzenno-czasowe zmiany
dostepnosci komunikacyjnej miejskim
transportem zbiorowym w Rzeszowie

w Swietle inwestycji wspotfinasowanych
ze Srodkow UE w latach 20142020

Streszczenie. W artykule poruszono problem poprawy dostepnosci miej-
skim transportem zbiorowym, uznajac iz inwestycje infrastrukturalne z per-
spektyw UE w latach 2007-2013 i 20142020 beda jej gléwnym impul-
sem. Do prezentacji wynikéw analizy poprawy dostepnosci transportem
miejski przyjeto dwie daty: rok 2013 jako stan bazowy dla dost¢pnosci,
uznajac iz inwestycje z perspektywy lat 20072013 sa ukoficzone, oraz rok
2020 jako stan dostepnosci transportem miejskim po wykonaniu inwestycji
z perspektywy finansowej w latach 2014-2020. Inwestycje infrastruktu-
ralne, na ktdrych oparta jest analiza zmiany dostepnosci transportem miej-
skim w Rzeszowie, przedstawione zostaly w dwoch ekspertyzach dla miast
wschodniej Polski. Podstawowym celem opracowania jest sprawdzenie, czy
$rodki z perspektywy UE na lata 20142020, ktére przeznaczone sa na po-
prawe funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Rzeszowie, zostang dobrze
wydatkowane. Analiza poprawy dostepnosci transportu zbiorowego w spo-
s6b jednowymiarowy przedstawi zmiany powierzchni izochrony, czasu do-
jazdu, liczby os6b oraz gestosci zaludnienia znajdujacej sie w izochronach
w latach 2013 i 2020.

Stowa kluczowe: fundusze UE, dostepno$¢, transport zbiorowy, inwestycje
infrastrukturalne

Wprowadzenie

W literaturze przedmiotu malo jest analiz przedstawiaja-
cych poprawe dostepnosci miejskiego transportu zbioro-
wego w oparciu o inwestycje infrastrukturalne. Zazwyczaj
analizy dostepnosci transportu zbiorowego przedstawiaja
jeden konkretny wycinek czasu lub funkcjonowanie trans-
portu wedhug rozkladu jazdy. Trudno$é w uchwyceniu do-
stepno$ci komunikacjg zbiorowg polega na uwzglednieniu
w analizie przesiadek miedzy jednym lub kilkoma $rodka-
mi transportu {1}. Opracowania dostepnosci komunikacji
zbiorowej w wickszosci zwiazane sa z funkcjonowaniem
(przejazdem) transportu zbiorowego z obszaréw lezacych
poza miastem do centrum. W nielicznych przypadkach
opracowanie zwigzane z dostepno$cia w miescie wiaze si¢
z uwzglednieniem funkcjonowania transportu publiczne-
go w kilku miastach (Tr6jmiasto, konurbacja gérnoslaska).
Gléwnym zadaniem komunikacji zbiorowej w mie$cie jest
odcigzenie transportu miejskiego od nadmiaru ruchu sa-
mochodowego, ktéry powoduje kongestie na drogach oraz
negatywne efekty wewnetrze i zewnetrzne. W ostatnich la-
tach w Polsce notuje si¢ spadek os6b podrézujacych komu-
nikacjg zbiorowa. Gléwnymi przyczynami spadku zaintere-

1 © Transport Miejski i Regionalny, 2014.

sowania komunikacja miejska jest wzrost wskaznika moto-
ryzacji oraz brak inwestycji w transporcie zbiorowym pod
koniec lat 90. XX i na poczatku XXI wieku {2}. Pierwsze
dzialania zmierzajace w kierunku poprawy dostepnosci ko-
munikacji zbiorowej wigzaly si¢ z wprowadzeniem, w miej-
scach gdzie bylo to mozliwe, buspaséw w najwigkszych
miastach w kraju {3}. Kolejnym dzialaniem majacym na
celu poprawi¢ funkcjonowanie komunikacji zbiorowej byta
zmiana floty (autobusowej, trolejbusowej, tramwajowej)
na nowszy tabor, ktory rzadziej si¢ psuje, a co najwazniej-
sze jest bardziej ekologiczny. W ostatnich latach w celu
zwickszenia inwestycji infrastrukturalnych i organizacyj-
nych w komunikacji miejskiej bardzo pomocne sa fundusze
strukturalne z UE. W perspektywie finansowej lat 2004—
2006 w celu poprawy dostepnosci komunikacji zbiorowej
w miastach w Polsce zrobiono niewiele (inwestycje pole-
galy na zakupie nowego taboru). Natomiast w perspekty-
wie finansowej lat 2007-2013 inwestycje infrastrukturalne
i zmiany organizacyjne przyczynily sie do poprawy funkcjo-
nowania transportu zbiorowego oraz spadku negatywnego
oddzialywania na srodowisko (chodzi gléwnie o zanieczysz-
czenie spalinami oraz halas, jaki generowany jest przez sta-
ry tabor autobusowy) {41. Inwestycje z perspektyw finanso-
wych UE majg na celu poprawe funkcjonowania transportu
zbiorowego. Réwnie waznym elementem w miescie, jak
inwestycje infrastrukturalne, jest zmiana organizacji ruchu
oraz wdrozenie systemu informujacego o utrudnieniach na
drodze (ITS) {4, 51. Czasem inwestycje infrastrukturalne,
ktére nie sa bezposrednio zwiazane z komunikacja miejska,
réwniez moga korzystnie wplynac na poprawe dostepnosci
transportem zbiorowym (przebudowa drogi, skrzyzowa-
nia) {6]. Najbardziej znaczacg inwestycja drogowa mogaca
poprawi¢ funkcjonowanie wszystkich $rodkéw transpor-
tu w miescie jest budowa obwodnicy, ktéra odciaza drogi
w miescie od pojazdéw w ruchu tranzytowym (ciezaréwki
z i bez naczepy, samochody dostawcze powyzej 3,5 t) [71.

Metodyka postepowania badawczego

Obszar badawczy opracowania miesci sie w granicach ad-
ministracyjnych Rzeszowa, mimo iz w przypadku Rzeszowa
komunikacja zbiorowa wyjezdza poza miasto, nizsza cz¢sto-
tliwos¢ kursowania (co mogloby zafalszowa¢ wyniki) spowo-
dowala, iz nie zostala ujeta w analizie. Do przedstawienia
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dostepnosci transportem miejskim w 2013 roku w Rzeszowie
postuzono sie rozkladem jazdy Miejskiego Przedsiebiorstwa
Komunikacyjnego w Rzeszowie, ktéry znajduje si¢ na stro-
nie internetowej przewoznika. Analiza czaséw przejazdu
komunikacji zbiorowej dla 2020 roku zaczerpnieta zostala
z rozkladu jazdy z 2013 roku i pomniejszono o czas (min)
przejazdu autobusu, gdzie wdrozone zostana nowe inwe-
stycje. Wartosci redukujace czas przejazdu na poszczegdl-
nych trasach komunikacji miejskiej, doliczono w miejscach,
gdzie rekomendowane sg lub wyznaczone zostaly buspasy
(skrécenie o 1 minute czasu przejazdu miedzy dwoma przy-
stankami). Gléwna inwestycja infrastrukturalna planowang
w przyszlej perspektywie w Rzeszowie jest budowa kolejki
monorail (wytyczona planowa trasa widoczna na rys. 5),
ktérg pasazerowie beda mogli podrézowaé z predkoscia 20
km/h. Uklad transportowy Rzeszowa jest promienisto-pier-
$cieniowy, dzieki czemu dobrze polaczone komunikacyjnie
centrum miasta obstuguje dalej polozone tereny {8}. Uklad
promienisto-pierscieniowy komunikacji zbiorowej sprawia,
iz podrézni bez koniecznosci przejazdu przez centrum miasta
moga dostac siec w inne jego czesci (rys. 1) {9].

Mapy dostepnosci komunikacyjnej dla dwu przedzialéw
czasowych powstaly w wyniku interpolacji 700 punktéw
pomiarowych réwno rozmieszczonych na terenie Rzeszowa.
W miejscach, gdzie byla gestsza sie¢ transportowa, punk-
téw pomiarowych bylo wiecej, w celu uzyskania wiekszej
precyzji. W punktach pomiarowych zapisana zostata war-
to§¢ czasu przejazdu z/do PKP z/do pozostalych miejsc
w Rzeszowie. Wartosci czasu przejazdu z rozkladu jazdy
Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego (MPK)
w Rzeszowie z 2013 roku zostaly zredukowane o réznice
w czasie przejazdu miedzy rokiem 2013 i 2020. Analiza
dostepnosci transportem miejskim uwzglednia przesiadki

miedzy $rodkami transportu zbiorowego w obu analizowa-
nych przedziatach czasowych. Czas oczekiwania na kolejny
srodek transportu zbiorowego uzalezniony zostal od czesto-
tliwo$ci kursowania autobuséw i wynosit od 5 do 10 minut.
Krécej na kolejny autobus czekali mieszkaficy Rzeszowa
poruszajgcy sie w miejscach, gdzie czestotliwos¢ kursowa-
nia autobus6w wynosita wiecej niz 30 na dobe (czas oczeki-
wania 5 minut). W miejscach, gdzie czestotliwosé przejaz-
du autobuséw byla nizsza niz 30 kurséw na dobg, do czasu
oczekiwania doliczone zostato 10 minut {10, 11}.

Powierzchnie izochron w poszczegdlnych przedziatach
przeliczono w programie ArcGIS, dzieki uzyciu narzedzia
Calculatearea. Liczbe os6b zamieszkujaca poszczegélne izo-
chrony przeliczono z obszaréw spisowych GUS w Rzeszowie
(2011). Obszary spisowe GUS przycieto granicami poszcze-
gblnych przedzialéw izochron (narzedziem Clip) i policzono
dla nich liczbe mieszkancéw. Dla 2020 roku uzyto takiej sa-
mej liczby 0séb zamieszkujacej poszczegdlne obszary spisowe
[12]. W analizie nie uwzgledniono dynamiki zmian liczby
0s6b w Rzeszowie, z uwagi na brak dobrze wykonanych sza-
cunkéw dla rejondw statystycznych, na ktédrych oparta zosta-
fa analiza statystyczna. Najlepszym przykladem miejsc, gdzie
wystepuja duze zageszczenia liczby mieszkancéw oraz plano-
wana jest najwicksza inwestycja w Rzeszowie (budowa kolejki
monorail), sa centralne dzielnice miasta. Wsrdd najgesciej za-
mieszkanych obszaréw miasta zlokalizowanych w poblizu in-
westycji w centrum sg dzielnice: Mieszka I, Generala Grota
Roweckiego, Nowe Miasto, Paderewskiego, Srédmiescie —
Potudnie, Srédmiescie — Pétnoc, 1000-lecia, Piastéw,
Pulaskiego. Natomiast gesto zamieszkane osiedla dokad nie
bedzie siegala kolejka, to: Generala Wladystawa Andersa,
Baran6wka, Krola Stanistawa Augusta, Krakowska Poludnie,
Kmity (rys. 2).
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Rys. 1. Uktad komunikacyjny w Rzeszowie w 2013 r.
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie MPK Rzeszéw [11]
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Rys. 2. Gestos¢ zaludnienia z najwigksza planowang inwestycja w Rzeszowie
Zrodto: opracowanie wiasne w programie ARCGIS na podsatwie danych GUS
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Problemy na drogach

W Rzeszowie najwicksze utrudnienia w ruchu samocho-
dowym, ale réwniez i autobusowym mozna zaobserwowa¢
w poélnocnej czesci miasta, na alei Wyzwolenia. W godzi-
nach porannych najbardziej zakorkowana ulicg jest na calej
dlugosci Marszatkowska. Natomiast w mniejszym stopniu
w szczycie porannym korkuja sie aleje Ciepliniskiego i Lisa-
-Kuli. Rano utrudnienia na kierowcéw czekajg rowniez na
skrzyzowaniu Batalionéw Chlopskich z Dabrowskiego,
na Rejtana i Witosa oraz w okolicy Wiaduktu Slaskiego.
Natomiast najnizsze predkosci na drogach dojazdowych
do centrum w godzinach szczytu uzyskuja kierowcy ja-
dacy ulica Targowa (23 km/h) oraz Lisa-Kuli (26 km/h).
Predkosci uzyskiwane na moscie Zamkowym oraz na alei
Pilsudskiego sicgaja 33 km/h. Natomiast z badan przepro-
wadzonych na kordonach miasta w 2009 roku wynika, ze
najwyzsze natezenie ruchu jest na moscie Karpackim (po-
nad 35 tys. pojazdéw na dobe) i Lwowskim (prawie 28 tys.
pojazdéw na dobe) {16}.

Ogodlnie sytuacja na drogach w Rzeszowie w poréwna-
niu z innymi o§rodkami wojewddzkimi nie wyglada najgo-
rzej. W Rzeszowie $rednie predkosci uzyskiwane przez po-
jazdy wynosza okoto 33 km/h. Z podobna predkoscia po-
jazdy poruszaja si¢ po Lublinie i Bialymstoku. Zasadniczo,
problem z poruszaniem si¢ w miescie wiaze si¢ tranzyto-
wym ukladem ulic. Problem niskich predkosci i tranzyto-
wego przebiegu gléwnej ulicy zostal poruszony w projek-
cie: ,Budowa systemu integrujacego transport publiczny
Miasta Rzeszowa i okolic” {16}. Natomiast szybko mozna
poruszal sie pojazdem w Rzeszowie w tzw. drugiej strefie,
czyli w miejscach potozonych od centrum od 2 do 5 kilo-
metréw, gdzie uzyskiwane predkosci wynosza az 42 km/h.
Doskonate czasy przejazdu w , drugiej” strefie miasta wiaza
sie z promienisto-koncentrycznym uktadem ulic {8}. Duzy
wplyw na osigganie wysokich predkosci w miescie ma réw-
niez duza liczba ulic dwujezdniowych. Stosunkowo swo-
bodny ruch w miescie podnosi atrakcyjnos¢ motoryzacji
indywidualnej i jest jedng z przyczyn odplywu mieszkari-
c6w od transportu publicznego {10, 11}.

Wskazniki dostepnosci miejskiego transportu

zbiorowego w 2013 roku

Dostepnos¢ komunikacyjna transportem zbiorowym w 2013
roku przedstawiona zostala w sposéb jednowymiarowy,
tzn. ze wszystkich miejsc w Rzeszowie do dworca PKP —
przysztego Rzeszowskiego Centrum Komunikacyjnego.
Izochrona 10 minut przemieszczania transportem zbioro-
wym do dworca PKP (RzCK) przedstawia obszar polozony
w niedalekiej odleglosci od dworca w kierunku pétnocno-
-poludniowym. Izochrona w znaczacy sposéb wydluza sie
w kierunku wschodnio-zachodnim, biegnac wzdhuz arterii
komunikacji zbiorowej. Powierzchnia izochrony miedzy 10
a 15 minut w znaczacy sposéb wydluza sie we wszystkich
kierunkach, tworzac piecioramienna gwiazde. Promienisto-
-koncentryczny uklad sieci komunikacji zbiorowej (podobnie
jak wulic) sprawia, iz od 15 do 35 minut powierzchnia miasta
jest w miare réwno pokryta izoliniami czasu (izochronami).

Nawet mimo homogenicznego ukladu komunikacji zbioro-
wej, w odleglosci czasowej do 35 minut, ujawniaja sie barie-
ry oraz miejsca, skad przejazd transportem zbiorowym jest
szybki. Miejsca polozone w odleglosci czasowej od 35 do 45
minut charakteryzuja si¢ brakiem transportu zbiorowego,
dhugim czasem przejazdu wynikajacym z odleglosci, jednej
lub dwu przesiadek. Odleglos¢ czasowa od 45 do 70 minut
przedstawia obszary o braku bliskosci przystanku autobuso-
wego, jednej, dwu lub trzech przesiadkach, duzej odleglosci
od centrum oraz koniecznosci przebycia czesci trasy pieszo
($rednia predko$¢ pieszego to 4,5 km/h). Obszary o najgor-
szej dostepnosci transportem miejskim zlokalizowane sa na
zachdd oraz na potudniu miasta. Nalezy réwniez zaznaczyd,
ze 97% mieszkancéw Rzeszowa mieszka w odleglosci czaso-
wej od PKP nie wiekszej niz 35 minut przejazdu komunika-
¢ja miejska (rys. 3).
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Rys. 3. Dostgpnos$¢ komunikacyjna transportem miejskim w Rzeszowie w 2013 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadu jazdy MPK w Rzeszowie

Skalkulowane dane, ktére postuzyly do poréwnania
dostepnosci transportem zbiorowym, przedstawiaja wiel-
kos¢ izochron [{powierzchnia izochrony/powierzchni mia-
sta}*100} oraz liczbe 0séb ja zamieszkujaca {[liczba os6b
zamieszkujaca izochrong/liczba oséb w miescie}*100}.
W 2013 roku w izochronie 10 minut, ktéra zajmuje 0,6%
powierzchni miasta, zamieszkuje 2,5% mieszkaficow Rze-
szowa. Gestos¢ zaludnienia w izochronie do 10 minut wy-
nosi 6459 mieszkaficow na 1 km? przy czym nalezy
wspomnie(, ze jest to najwickszy z przedzialéw izochron
w calej analizie 2013 roku — przedzial wynosi 10 minut,
a nie 5 minut, jak w pozostalych. Najwicksza gestosé za-
ludnienia jest w przedziale od 10 do 15 minut i wynosi
6840 mieszkaicow na 1 km?, ktéry zajmuje powierzchnie
4,6% miasta oraz wysoki procent liczby os6b — 20,3%.
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Najwyzszy odsetek liczby mieszkancow zamieszkuje
w izochronie od 15 do 20 minut, lecz gestos$¢ zaludnienia
jest nizsza niz w przedziale czasowym od 0 do 15 minut
i wynosi 4663 mieszkaficéw na 1 km?. Duza % wartosé
liczby mieszkancéw jest w przedziale od 20 do 25 minut
czasu przejazdu i wynosi 26,9%. W analizowanym prze-
dziale, ktéry ma najwicksza powierzchnie wynoszaca
18%, gestos$¢ zaludnienia wynosi 2316 os6b na 1 km?.
Liczba ludnosci w przedziatach miedzy 25 a 30 minut; 30
a 35minut i 35 a 40 minut czasu przejazdu wynosi odpo-
wiednio: 8,4; 4,2;1 1,9 % mieszkaficow Rzeszowa (rys. 4).
Gestos¢ zaludnienia w przedstawianych przedziatach cza-
sowych wynosi — ok. 775, 440 i 245 mieszkaicéw na
1 km?. Gestos¢ zaludnienia w przedziatach od 40 do 55
wynosi okoto 50 os6b na 1 km?, co jest duzo nizsza war-
to$cig niz Srednia gesto$¢ zaludnienia dla miasta, czyli
116 mieszkancéw na 1 km?. Przesuniecie maksymalnych
wartosci powierzchni izochrony i liczby 0s6b zamieszkuja-
ca pewien obszar przedstawia dobrze funkcjonujacy uktad
komunikacji zbiorowej, ktéry nalezaloby usprawnié,
umozliwiajac szybszy dojazd do PKP wiekszej liczbie
mieszkaicow.

Wdrazane i planowanie inwestycje drogowe

W perspektywie finansowej lat 2007-2013 drogowe inwe-
stycje infrastrukturalne polegaly na budowie dojazdéw do
réwnolegle powstajacej autostrady A4 i fragmentéw dro-
gi ekspresowej S19. Inwestycje drogowe realizowane byly
réwniez poprzez modernizacje drég powiatowych znajdu-
jacych sie poza miastem, czyli: modernizacje drég powiato-
wych na trasie Tarnobrzeg—Rzeszéw oraz przebudowe drég
powiatowych stanowiacych potudniowa droge awaryjng
dla drogi krajowej DK4. Laczna suma pieniedzy pozyska-
nych na modernizacje i budowe drég wyniosta 51,8 mln zt
(tab. 1).

Planowane inwestycje drogowe w przyszlej perspektywie
finansowej siegajg kwoty 380 mln zL. W planach zaklada sie
modernizacje waznych tras wylotowych w kierunku Krosna
oraz Tyczyna. Rownie istotnym przedsiewzieciem bedzie bu-
dowa drogi od ulicy Zaleskiej do ulicy Lubelskiej wraz z bu-
dowa mostu na Wisloku, budowa wiaduktu od ulicy
Wyspianiskiego do ulicy Hoffmanowej, polaczenie alei
Rejtana z ulicg Cieplowniczg etap 1 i II wraz z rozbudowg
mostu w ciagu ulicy Generala Maczka (tab. 2). Istotnym
projektem dla funkcjonowania miasta jest budowa drogi
dojazdowej  do inwestycyjnych  Rzeszéw—
Dworzysko {13}.

terenOw

Realizowane i planowane inwestycje usprawniajace miejski
transport zbiorowy (2007-2013/2014-2020)

W Rzeszowie na lata 20142020 przedstawiono kilka du-
zych projektéw m.in.: projekt powstania Szybkiej Kolei
Miejskiej Aglomeracji Rzeszowskiej, zaprojektowanie
i budowe kolejki miejskiej opartej na technologii mono-
rail wraz z wezlami komunikacyjnymi (kolejka, na ktérej
w gléwnej mierze oparta jest analiza poprawy dostgpnosci
transportem zbiorowym). Rzeszéw, ktéry w poprzednich
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Rys. 4. Powierzchnia, ludnos¢ i gesto$¢ zaludnienia na o0s./km? w izochronach w 2013 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie rozkladu jazdy MPK w Rzeszowie

Tabela 1
Inwestycje drogowe perspektywy finansowej 2007-2013
na terenie Obszaru Funkcjonalnego Rzeszowa
Lp. | Inwestycja Program | Koszt [tys PLN]
1 | Budowa drogi wojewddzkiej taczacej droge krajowg S-19 |  RPO 5006
(wezet Kielanowka) z drogg krajowg nr 9 w ciagu ul.
Podkarpackiej w Rzeszowie — etap Il
2 | Budowa drogi wojewddzkiej taczacej droge krajowa S-19 |  RPO 31502
(wezet Kielanowka) z drogg krajowg nr 9 w ciagu ul.
Podkarpackiej w Rzeszowie — etap |
3 | Poprawa powigzan komunikacyjnych poprzez moderni- RPO 7009
zacje drog powiatowych na trasie Tarnobrzeg—Rzeszow
4 | Przebudowa drég powiatowych stanowigcych potudnio- RPO 8324
wa droge awaryjng dla drogi krajowej DK4
Razem 51 841
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych MRR [13].
Tabela 2
Planowane inwestycje drogowe na terenie
Obszaru Funkcjonalnego Rzeszowa
. Szacowany koszt
Lp. | Inwestycja {min PLN]
1 | Rozbudowa al. Gen. W. Sikorskiego 40
2 Budowa drogi od ul. Zateskiej do ul. Lubelskiej wraz z budowa
mostu na Wisfoku 220
3 Pofaczenie al. Rejtana z ul. Cieptowniczg etap | i Il wraz z rozbudo-
wa mostu w ciagu ul. Gen. Maczka 120
4 Przygotowanie i realizacja budowy odcinka drogi wojewddzkiej od gra-
nicy Rzeszowa do drogi krajowej nr 9 (ul. Podkarpacka w Rzeszowie) 52
5 Budowa drogi dojazdowej do terendw inwestycyjnych Rzeszow—
Dworzysko 57
6 | Rozbudowa ul. Podkarpackiej 20
7 | Budowa wiaduktu od ul. Wyspianskiego do ul. Hoffmanowej 60
Razem 380

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z urzedow miast [13].

perspektywach realizowal standardowe projekty (wymiane
taboru, poprawe funkcjonowania komunikacji zbiorowe;
itp.), w przyszlej perspektywie chce wydaé na inwestycje
w transport miejski blisko 1,3 mld zl, co jest kwota wyz-
sza niz taczne wydatki inwestycyjne w transporcie miej-
skim planowane przez trzy miasta: Bialystok, Olsztyn oraz
Kielce {11]. Nalezy przy tym zaznaczyd, ze suma inwestycji
w perspektywie lat 2007-2013 wyniosta okoto 400-500
mln zl, byla wiec trzy razy nizsza od tej, ktéra wladze mia-
sta chca przeznaczy¢ na inwestycje w przyszlej perspekty-
wie finansowej.
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Na okres programowy w latach 2014-2020 wiladze
Rzeszowa zaproponowaly az cztery duze projekty infra-
strukturalne, ktére maja uatrakcyjni¢ transport publiczny
w mieScie oraz w strefie podmiejskiej 1 przylegajacych gmin
do miasta (analiza nie uwzglednia wyjazdéw i przyjazdéw
poza analizowany osrodek miejski). Z czterech przedsta-
wionych projektéw dla celéw analizy najwazniejszy jest
projekt: ,Rozwdj systemu transportu publicznego w Rze-
szowie”, w ktérym zdecydowany nacisk kladzie sie na po-
prawe warunkéw podrézowania transportem autobuso-
wym. Natomiast pozostale projekty zwiazane sa gléwnie
z poprawa dostepnosci transportu szynowego, jednak trud-
nosci z zamodelowaniem zmian sprawily, iz wprowadzono
trasy dla 2013 i powielono je dla 2020 roku {11}.

Projekt ,Rozwdj systemu transportu publicznego
w Rzeszowie” wyceniany jest na 370 mln zt. Realizowany
ma by¢ w latach 2015-2019. Wladze miasta uwazajg, ze
projekt jest kontynuacja dziatan podjetych w obecnej per-
spektywie finansowej 2007-2013, dofinansowanych z PO
RPW oraz POIS. Kontynuacja dzialad w celu poprawy
dostepnosci komunikacja zbiorowa polega na rozszerze-
niu obszaru objetego obszarowym sterowaniem ruchem,
rozszerzenia systemu informacji pasazerskiej i systemu
poboru optat we wszystkich $rodkach komunikacji pu-
blicznej dla zapewnienia sprawnosci i komfortu podrézo-
wania [11}. Przebudowa ronda Dmowskiego ma na celu
usprawnienie ruchu w miejscu, gdzie krzyzuja sie gléwne
wezly komunikacyjne. Po przebudowie ronda Dmows-
kiego priorytetowe przejazdy zapewnia komunikacji zbio-
rowej urzadzenia do odpowiedniego sterowania ruchem,
a takze rozwiazania w zakresie organizacji ruchu. Réwniez
w celu poprawy dostepnosci transportem zbiorowym
przebudowywane maja by¢ inne skrzyzowania. Poprawié
przejezdno$¢ przez miasto ma wdrozenie systemu infor-
mujacego o utrudnieniach na drodze (ITS). W ramach
projektu planuje sie rozbudowe: Zintegrowanego Systemu
Zarzadzania Ruchem i Transportem Publicznym w Rzeszo-
wie w zakresie:

e Systemu Obszarowego Sterowania Ruchem Drogo-
wym (w tym monitorowanie buspaséw i aktywne bu-
spasy);

e Systemu Zarzadzania Transportem Publicznym (w tym
informacji pasazerskiej);

e Systemu Elektronicznego Poboru Optat za korzysta-
nia z srodkéw komunikacji miejskiej (integracja réz-
nych form transportu);

e Systemu Obstugi Strefy Parkingowej, ktérego celem
bedzie obstuga, strefy platnego parkowania oraz par-
kingéw Park & Go i Park & Ride {11}.

W projekcie zwrécono uwage na potrzebe budowy obiek-
téw infrastrukturalnych w postaci parkingéw Park & Ride
oraz wyposazenia ich w niezbedna infrastrukture przystan-
kowa (dworca przy ulicy Towarnickiego). Istotna dla funk-
cjonowania calego sytemu jest wymiana taboru autobusowe-
go, ktéry w poréwnaniu z innymi miastami nie jest najnow-
szy, co przedstawia rysunek 11.
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Zmiana dostepnosci komunikacyjnej w 2020

Najbardziej znaczaca poprawa dostepnosci komunikacyj-
nej transportem zbiorowym w 2020 roku widoczna jest
w miejscach, gdzie swéj przebieg ma nowo powstata ko-
lejka monorail oraz na trasach, ktére maja swéj przebieg
przez przebudowywane rondo Dmowskiego. Izochrona
komunikacji zbiorowej w Rzeszowie zwickszyla swo-
ja powierzchnie w przedzialach od 0 do 20 minut czasu
przejazdu  komunikacjg zbiorowa o 4,7% powierzchni
miasta. Najwicksze zmiany wielkosci izochrony zauwa-
zalne sa na gléwnych ciagach komunikacyjnych biegna-
cych ulicami: Krakowska, Lwowska, Lubelska, Aleja
Generala Wiladyslawa Sikorskiego, Generata Jarostawa
Dabrowskiego. Usprawnienie ruchu w miescie nastapi
poprzez odprowadzenie czesci ruchu po oddaniu do uzyt-
ku autostrady A4 oraz fragmentu drogi ekspresowej S19
wraz z drogami dojazdowymi (rys. 5). Obszary o najgorszej
dostepnosci transportem miejskim zlokalizowane sa, tak
jak mialo to miejsce w 2013 roku, na zachodzie oraz na
poludniu. Nalezy réwniez zaznaczyd, ze 94,7% mieszkan-
c6w Rzeszowa mieszkaé bedzie w odleglosci czasowej od
PKP nie wigkszej niz 30 minut jazdy komunikacja miejska
(rys. 8). W scistym centrum, ktére obstugiwane ma by¢
przez kolejke monorail, w odleglosci czasowej do 20 minut
jazdy komunikacja zbiorowa mieszkac bedzie 70 % rzeszo-
wian (rys. 7).

Do obliczeni wskaznikéw dostepnosci przestrzennej
transportu zbiorowego w 2020 roku uzyto tych samych
indykatoréw, co w 2013 roku. Z wyliczed wynika, ze
w roku 2020, w przeliczeniu na 1% powierzchni Rzeszowa,
gesto$¢ zaludnienia najwyzsza jest w przedziale miedzy 10
a 15 minut i wynosi 7066 mieszkaficow na 1 km’.
Niewiele nizsza gestos¢ zaludnienia jest w przedziale do
10 minut czasu i wynosi 6355 os6b na 1 km?. W kazdym
kolejnym przedziale gestos¢ zaludniania drastycznie ma-
leje i podobnie jak dla 2013 roku, gestos$¢ zaludnienia po-
nizej $redniej dla miasta (116 mieszkaficéw na 1 km?)
spada po przekroczeniu izochrony 40 minut podrézy ko-
munikacja zbiorowa. Powierzchnie izochron ukladaja si¢
parabolicznie, pokazujac, iz komunikacja zbiorowa w Rze-
szowie jest homogeniczna przestrzennie. Poréwnujac
wielko$¢ powierzchni poszczegdlnych izochron widaé, ze
nastapilo lekkie przesuniecie izochron, w kierunku 0 mi-
nut, co oznacza poprawe dostepnosci przestrzennej catego
miasta. Rozklad czasowo-przestrzenny (czyli liczba oséb
zamieszkujaca poszczegdlne przedzialy izochrony) jest
bardzo korzystny. W $cistym centrum komunikacyjnym
(przy dworcu PKP), w odleglosci czasowej 10 minut do-
jazdu transportem zbiorowym, mieszka 4,1% 0s6b.
Natomiast w kolejnych dwu przedzialach czasowych, tj.
od 10 do 15 i od 15 do 20 minut, mieszka odpowiednio
—31135,2% rzeszowian. Réwniez w izochronie od 20 do
25 minut zamieszkuje ponad 17% mieszkaficow miasta.
Laczna liczba ludnos$ci w izochronie do 30 minut czasu
przejazdu transportem zbiorowym w 2020 roku wynosi

94,7% (rys. 8).
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Rys. 7. Dostepno$¢ komunikacyjna transportem miejskim w Rzeszowie 2020 roku.
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadu jazdy MKP w Rzeszowie [11, 13].
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Rdznice w dostepnos$ci transportu zbiorowego

— poréwnanie 2013 i 2020 roku

Poréwnanie statystyk powierzchni zajmowanych przez izo-
chrony w 2013 i 2020 nalezy rozpoczaé od przesledzenia,
w jakie krzywe ukladaja siec wartosci dla réznych lat. Dane
o powierzchni izochrony, liczba 0séb zamieszkujaca w izoli-
niach czasu oraz gestos¢ zaludnienia dla dwoch analizowa-
nych okreséw przyjmuja uklad paraboliczny z przesunie-
ciem, co $wiadczy o homogenicznym, dobrze funkcjonuja-
cym ukladzie komunikacji zbiorowe;j.

Warto$ci powierzchni izochrony w 2020 roku ukladaja
sic w krzywa paraboliczna, w ktérej do 20 minut czasu po-
drézy, powierzchnia izochrony w kazdym przedziale czasu
sie zwieksza. Obszary miasta, skad czas przejazdu jest dtuz-
szy niz 20 minut, sa w kazdym przedziale mniejsze w po-
rébwnaniu z analogicznymi przedzialami dla 2013 roku.
Zatem punkt przelamania miedzy wzrostem a spadkiem



powierzchni izochrony wystepuje wczesnie (do 20 minut
czasu przejazdu). Szybki wzrost powierzchni izochron ozna-
cza, iz planowana inwestycja podnosi dostepnos¢ miesz-
kancéw centralnych czesci miasta.

Paraboliczny uklad danych zaréwno dla 2013, jak
1 2020 roku obrazuje dobrze funkcjonujacy uklad transpor-
towy, charakteryzujacy si¢ dobrym rozkladem komunikacji
zbiorowej w miescie, gdzie poprawie ulegnie dostepnosé
miejsc gorzej dostepnych, przy zalozeniu wykonania plano-
wanych inwestycji na przyszla perspektywe finansowg w la-
tach 2014-2020.

Na duza uwage zastuguje wartosé¢ powierzchni izochro-
ny od 10 do 15 minut czasu przejazdu, ktéra wzrasta o oko-
o 10%, jak réwniez izochrona od 20 do 25 minut, malejaca
0 10%. Mozna zatem wysnué¢ wniosek, iz mniej wiecej
0 10% ludnosci miasta przesunicta zostata izochrona komu-
nikacji zbiorowej, zatem o tyle moze poprawic si¢ dostep-
n0$¢ ludnosci do dworca PKP w Rzeszowie. Natomiast
w izochronie od 15 do 20 minut zamieszkuje w 2013 i 2020
roku taka sama liczba os6b, co przy zmianach wielkosci izo-
chrony pokazuje, iz izolinie czasu zamieszkiwane sg przez
rézng liczbe mieszkaricéw, a lepiej dostepne tereny w 2020
roku sa gesciej zaludnione (rys. 9).

Wartosci ilosci 0s6b zamieszkujacej poszczegélne izo-
chrony zaréwno dla/w 2013, jak i 2020 roku przyjmuja
uklad paraboliczny, co wynika z regularnego rozmieszcze-
nia mieszkancow Rzeszowa w stosunku do czaséw prze-
jazdu komunikacja zbiorowa do dworca PKP Istotne dla
analizy jest przesuniecie, ktére zaznacza si¢ w dwoéch
przedzialach (10-15 i 20-25 minut), ktére Swiadczy
o istotnej poprawie dostepnosci dla mieszkadcéw Rze-
szowa podrézujacych komunikacja zbiorows. Poréwnujac
powierzchnie izochron dla 2013, jak i 2020 roku, widad,
ze przyjmuja one idealny uklad parabohczny, z malymi
wzrostami w przedzialach do 20 minut czasu przejazdu
transportem zbiorowym. W przedziale od 20 do 25 mi-
nut troche wyzsza warto$¢ jest dla 2013 roku, ale juz od
25 do 70+ minut warto$ci dla 2020 roku sa nizsze w po-
réwnaniu do wartosci z 2013 roku. Dane obrazujace ge-
stos¢ zaludnienia dla 2020 roku na wykresie ukladaja sie
w podobny sposéb, co dane dla 2013 roku. W przedzia-
tach czasowych do 30 minut przejazdu komunikacja zbio-
rowg, warto$ci dla roku 2020 roku rozkladaja sie bardzie;
skokowo w kierunku punktu pomiarowego, dajac wzrost
warto$ci w najblizej polozonych miejscach w odleglosci
czasowej od dworca PKP (rys. 9).

Analizujac réznice z lat 2013-2020 w gestosci zalud-
nienia, powierzchni izochrony oraz liczbe ludnosci widad,
ze planowane inwestycje do 20 minut czasu przejazdu ko-
munikacjg miejska wplyna korzystnie na dostepnos¢ ko-
munikacjg zbiorowa w Rzeszowie. Jednakze to, iz wiek-
szo$¢ inwestycji infrastrukturalnych poprawi dostepnosé
mieszkaficow centrum Rzeszowa (najgesciej zamieszka-
nych osiedli mieszkaniowych), niemalze w ogéle nie wply-
nie na poprawe dostepnosci mieszkaficéw gesto zaludnio-
nych pélnocno-zachodnich czesci miasta, gdzie wystepuje
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadu MPK w Rzeszowie [11, 13]

wzrost i spadek powierzchni (w przedziale od 15-25 mi-
nut) oraz utrzymanie i duzy spadek procentowy liczby
ludnosci. Procentowe warto$ci powierzchni i liczby ludno-
$ci od 25 minut przejazdu komunikacja zbiorowa notuja
male spadki od 0,1 do —1,1%. Natomiast gestos¢ zalud-
nienia w przedzialach waha sie od —14 do —97 mieszkan-
c6w na 1 km? (rys. 10).

Podsumowanie

Szansa, jaka stoi przed wladzami miast polegajaca na po-
zyskaniu funduszy z UE na perspektywe finansowa w la-
tach 2014-2020, w kolejnym okresach moze juz sie nie
powtérzy¢, dlatego wazne jest, by osrodki miejskie, ktore
inwestuja w komunikacje zbiorowa, dziataly kompleksowo,
wspierajac projekty zainicjowane w perspektywie finanso-
wej 2007-2013 [14]. Pierwsze powazne przedsiewziecia
zwigzane z poprawa funkcjonowania komunikacji zbiorowe;
w Rzeszowie wiazaly sie z wykorzystaniem $rodkéw z UE
z perspektywy lat 2007-2013. W tym okresie finasowa-
nia zrobiono duzo, lecz srodkéw bylo zbyt malo, by kom-
pleksowo zmodernizowad i usprawni¢ komunikacje miej-
ska. Na przyklad w Olsztynie z perspektywy finansowej
2007-2013 oraz planowanej 2014-2020, budowana jest
w linia tramwajowa, kt6ra ma poprawi¢ dostepno$¢ miesz-
kadcéw calego miasta oraz skroci¢ czas przejazdu miedzy
centrum, dworcem intermodalnym, a najwigkszym osie-
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dlem mieszkaniowym [15}. W §lady za Olsztynem, gdzie
powstanie nowa linia tramwajowa, ma i$¢ Rzeszéw, ktdry
planuje budowe kolejki monorail obstugujacej centralne,
najgesciej zamieszkale czesci miasta {11}. Do 2020 roku,
poza rozwojem linii monorail, planowane jest wytycza-
nie buspaséw, modernizacja czesci ulic, wdrozenie (ITS),
powstanie Rzeszowskiego Centrum Komunikacyjnego
w okolicy obecnego dworca PKP [5}. Na uwage zastu-
guje réwniez to, iz w przyszlej perspektywie finansowej
planowana jest wymiana taboru autobusowego, ktéry
w poréwnaniu z innymi miastami w Polsce nie jest naj-
nowszy. W Rzeszowie ponad 72% taboru ma wiccej jak
10 lat (rys. 11). Starszy tabor autobusowy jest jedynie
w Olsztynie, ale Olsztyn wickszos¢ srodkéw z perspek-
tywy finansowej lat 2007-2013 zainwestowal w budowe
linii tramwajowej [111.
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Rys. 11. Struktura taboru autobusowego w przedziatach wiekowych w inwentarzu w 2011 .
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Komunikacja Migjska w liczbach [10]

Wryniki analizy jednoznacznie wskazuja na celowosé¢
inwestowania w komunikacje zbiorowa, w tym przypad-
ku w budowe linii monorail. Nalezaloby si¢ jednak za-
stanowi¢ nad wzmocnieniem transportu zbiorowego
w kierunku pétnocno-zachodnim, gdzie znajduja si¢ ge-
sto zamieszkane osiedla (rys. 2). Analiza polegala na
przedstawieniu potencjalnego wplywu nowych inwesty-
¢ji infrastrukturalnych zaproponowanych przez wladze
Rzeszowa na nowa perspektywe finansowa 2014-2020.
W analizie zabraklo przedstawienia efektéw popyto-
wych oraz podazowych (z wyjatkiem przedstawienia
projektéw infrastrukturalnych), ktére w wymierny, mie-
rzalny spos6b wplyna na funkcjonowanie komunikacji
zbiorowej w Rzeszowie. Analizowanie dwdch okresow
zawsze jest trudne, poniewaz odnoszac sie do terazniej-
szo$ci (skad mamy aktualne dane), przeszlosci (opierajac
sic na danych archiwalnych, ktére moga by¢ niekom-
pletne) lub przyszlosci (opierajac si¢ na zalozeniach
przedstawianych przez beneficjentéw), wyniki moga zo-
sta¢ podwazone. Najlepszym rozwigzaniem jest praca na
kompletnych danych, gdzie analiza poréwnawcza dwéch
okreséw moglaby zosta¢ wykonana w sposéb wielowy-
miarowy. Taka analiza wymaga rozbudowanej bazy da-
nych sieci drogowej, komunikacji zbiorowej oraz jest
bardzo pracochlonna.
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Nowoczesne systemy informaciji
pasazerskiej w pojazdach transportu

zbiorowego na przyktadzie
wybranych polskich miast!

Streszczenie. Dynamicznie rozwijajace si¢ miasta oraz aglomeracje co-
raz czesciej borykaja sie z trudna do rozwiazania w prosty sposéb kon-
gestia oraz wyst¢gpowaniem nieprzewidzianych zjawisk, zaréwno pogo-
dowych jak i spotecznych. Zjawiska te sa trudne do przewidzenia, przez
co wypracowanie skutecznych i dzialajacych w kazdej sytuacji rozwia-
zafi jest niezmiernie skomplikowane. Mieszkancy polskich miast coraz
wigcej sie przemieszczaja, wybierajac rézne $rodki transportu. W tej
sytuacji celem zarzadzajacych miastami jest przekonanie jak najwickszej
grupy os6b do korzystania z transportu zbiorowego kosztem prywatne-
go samochodu. Zaréwno kierowcy samochodéw, jak i pojazdy komuni-
kacji zbiorowej chca dotrze¢ do wyznaczonego miejsca w jak najkrée-
szym czasie, co réwniez dzigki rozbudowanym systemom informacyj-
nym zainstalowanym na drogach i w pojazdach komunikacji zbiorowej
staje si¢ coraz latwiejsze. Rozwdj komunikacji zbiorowej trwajacy wiele
dziesigcioleci przyniést zar6wno zmiany samych pojazddéw, jak i sposobu
patrzenia i rozumienia znaczenia dobrej informacji pasazerskiej, kt6-
ra zawsze podazala za ewolucja techniczna motoryzacji. Kiedys skapa
i prosta informacja pasazerska oparta na sztywnych zalozeniach przero-
dzila si¢ w skomplikowany, adaptacyjny, inteligentny calosciowy system
zbudowany na szerokiej gamie wielofunkcyjnych urzadzen audio-wizu-
alnych, dostarczajacy bogata informacje dla pasazeréw. Funkcjonalnos§é
systemu, czyli wybor tresci danych i sposob ich prezentacji oraz dobér
urzadzed montowanych w pojazdach jest uzalezniony od wymagan za-
rzadéw komunikacji lub operatoréw.

Stowa kluczowe: informacja pasazerska, tablica $wietlna, panel

Wprowadzenie

»Dobra informacja jest na wage zlota”. Ten oto wielokrot-
nie powtarzany slogan w adekwatny sposéb opisuje otacza-
jaca nas obecnie rzeczywisto$¢, w ktdrej niezmiernie wazna
cechg populacji ludzkiej staje sic mobilnos¢ przy duzej pre-
sji czasu. W zwiazku z rosnaca aktywnoscia spoleczefistwa,
w kazdym z wymienionych w artykule miast codziennie,
w roznych celach podrézujg setki tysiecy czy nawet miliony
0sOb. Wszystkie te osoby staraja si¢ dotrze¢ do wyznaczo-
nego miejsca w mozliwie najkrdétszym czasie, poruszajac
sie wlasnym pojazdem, czy to rowerem, czy samochodem
lub korzystajac ze srodkéw transportu zbiorowego. I bez
wzgledu w jakim celu i jakim $rodkiem lokomocji, by spel-
ni¢ postulat szybkosci” dotarcia w Scisle wyznaczone miej-
sce potrzebna jest do tego dobra informacja.

' © Transport Miejski i Regionalny, 2014.

* W Starowicz, Jakos¢ praewoziw w micjskim transporcie zbiorowym, s. 40—41.

Wspdlczesne dynamicznie rozwijajace si¢ polskie miasta
coraz chetniej siegaja po nowoczesne metody informowania
uczestnikéw ruchu o aktualnej sytuacji drogowej, czyli
o zamknieciach drég, remontach, sugerowanych objaz-
dach, wypadkach, przewidywanym czasie dotarcia do celu
czy tez o aktualnych warunkach pogodowych i wynikaja-
cych z nich mozliwych zagrozeniach. Informacje te poma-
gaja w odpowiednim planowaniu podrézy, szybkim reago-
waniu na nieprzewidziane, a mozliwe zagrozenia wynikaja-
ce z panujacych warunkéw drogowych. Z dobrodziejstw
szerokiego systemu Srodkéw informacyjnych® korzystaja
takze poruszajace sie po ulicach, szynach miast i aglomera-
¢ji pojazdy komunikacji zbiorowej.

Pojazdy komunikacji zbiorowej poruszaja si¢c w ukladzie
narazonym na duze komplikacje, gdyz duze zatloczenie
w miastach moze znaczaco wplywad na niedotrzymanie za-
lozonego rozkladu jazdy. Uczestnicza one takze w zdarze-
niach drogowych, kolizjach i wypadkach, co najczesciej po-
woduje wylaczenie danego pojazdu z ruchu. Pojazdy trans-
portu publicznego sa takze narazone na dzialanie sil natury,
$niezyce, gololedz, nadmierne opady deszczu, co w sposéb
drastyczny wplywa na ich funkcjonowanie, wymuszajac
zmiany tras.

W zwiazku z powyzszym coraz wiecej zarzadzajacych
organizacja transportu miejskiego dostrzega koniecznosé
dostarczania pasazerom komunikacji zbiorowej aktualnej,
rzetelnej, dynamicznej, dokladnej i jak najpelniejszej infor-
macji w sytuacjach zaklécenia funkcjonowania tego trans-
portu’.

W mysleniu decydentéw odpowiedzialnych za transport
oraz rozwdj techniki, ktérzy obecnie zamawiaja i wprowa-
dzaja do ruchu pojazdy komunikacji zbiorowej z bogatym
wyposazeniem informacyjnym, mozna zauwazy¢ zmiane.
System informacji pasazerskiej przeszedt dluga droge od ma-
lowanej recznie tablicy kierunkowej z numerem linii oraz
nazwg przystanku koficowego do dynamicznego, ztozonego
z wielu elementéw audiowizualnych systemu.

Technologiczna ewolucja jest nieodlacznym elementem
w dazeniu do nieustannej poprawy jakosci’ §wiadczonych
ustug w zakresie miejskiego transportu zbiorowego. Nowo-

> A. Rudnicki, Jakos¢ komunikacji miejskiej, s 228.
4 R. Sokolowski ZTM Warszawa, Informacja pasazerska, s 35.

° W Starowicz, Jakos¢ praewoziw w micjskim transporcie zbiorowym, s. 24.

3



TraNsPORT MiEsSKI 1 REGIONALNY o7 201+ | ——

czesne technologie pomagaja w dostosowaniu pojazdéw do
wymagan pasazeréw i dostarczaniu im odpowiednich
ustug.

Wizualne elementy informacji pasazerskiej

Wspbdlczesne systemy informacji pasazerskiej stosowane
w pojazdach komunikacji zbiorowej skladaja sic zaréw-
no z elementéw widocznych na zewnatrz pojazdu, jak
i wewnetrznych, znajdujacych sie w srodku. Elementy ze-
wnetrzne dostarczaja niezbednych informacji dla poten-
¢jalnego pasazera lub oséb postronnych za pomoca tablic
swietlnych wyswietlajacych dowolnie zaprogramowang
tre$¢ wraz z elementami graficznymi. Zadaniem zewnetrz-
nych elementéw systemu jest zwiezla informacja, dzieki
ktérej pasazerowie moga zidentyfikowaé dany pojazd pod
wzgledem kierunku jazdy i numeru lub nazwy linii, ktéra
obshuguje®.

Technologie tablic $wietinych wykorzystywanych
w pojazdach komunikacji zbiorowej

Technologia LED
Napis na tablicy wykonanej w technologii diodowej jest
tworzony przez wlaczenie odpowiednich diod LED na ma-
trycy.

W tablicach tych, dzieki zastosowaniu diod LED
o podwyzszonej jasno$ci i duzym kacie $wiecenia, osiggnie-
to bardzo dobra czytelno$¢ tekstu z duzej odleglosci bez
wzgledu na warunki atmosferyczne i pore. Tablice posiada-
ja uktad dostosowujacy jasnos¢ §wiecenia diod do natezenia
os$wietlenia zewnetrznego — im silniejsze $wiatlo zewnetrz-
ne, tym silniej Swieca diody. Przykladowo, przy mocnym
o$wietleniu stonecznym diody $wiecg silnie, a wieczorem
przy stabym Swietle zewnetrznym $wieca stabiej, co zapew-
nia optymalny kontrast prezentowanych tresci”’ . Kolory
i czcionka wyswietlanych tresci jest zalezna jedynie od pre-
ferencji zamawiajacego.

} DRBROLISKIEGO

FEP

Fot. 1. Tablica kierunkowa przednia LED

Technologia wysSwietlaczy elektromagnetycznych —
klapkowych
Napis na tablicy wykonanej w technologii elektromagne-
tycznej jest tworzony przez sterowane elektromagnetycz-
nie ruchome cienkie plytki, zabarwione silnie fluorescen-
cyjnym kolorem zéltozielonym po jednej stronie i czarnym
po drugiej.

Napis tworzony jest z plytek odwréconych do patrzace-
go jasna strona. Odwrdcenie plytek na jasna lub czarng

¢ www.sims.pl

www.pixel.pl
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strone nastepuje poprzez wlaczenie impulsu elektromagne-
tycznego. Impuls obraca plytki w taki sposéb, ze te z kt6-
rych jest tworzony napis, sa odwracane na stron¢ jasng,
a pozostale, z ktérych tworzone jest tlo — na strone czarna.

Takie rozwigzanie gwarantuje doskonala widoczno$¢ na-
pisu, optymalny kontrast i czytelnos¢ prezentowanych tre-
$ci w kazdych warunkach pogodowych.

Tablice elektromagnetyczne pobieraja prad tylko pod-
czas impulsu elektromagnetycznego potrzebnego do obré-
cenia plytek. Po ich obréceniu i utworzeniu napisu plytki sg
utrzymywane w pozycji, do ktoérej zostaly obrécone przez
nieskoficzenie dlugi czas dzicki pamigci magnetycznej.
Dodatkowo kazda plytka tablicy tworzaca napis moze by¢
o$wietlana indywidualng dioda LED. Dzieki takiemu pota-
czeniu napisy sa doskonale widoczne réwniez w trudnych
warunkach atmosferycznych. Plytki tworzace napis wy-
trzymuja okoto 150 milionéw operacji przelaczania®.

Fot. 2.
Fragment tablicy kierunkowej
elektromagnetycznej — klapkowej

Zewnatrz pojazdowe elementy informacji pasazerskiej

Tablica przednia

Jest ona umieszczona w wydzielonej przestrzeni nad przed-
nig szyba lub w gérnej czesci przedniej szyby, przystoso-
wana do wyswietlania oznaczenia linii i nazwy terminalu,
do ktérego zmierza pojazd, lub napiséw, jak np.: ,zjazd do
zajezdni”, ,przejazd techniczny” (oznaczenie linii moze by¢
w postaci numerycznej lub alfanumerycznej, a nazwa ter-
minala w jednym, dwéch wierszach lub w sekwencji plyna-
cej’. Na tablicy tej moga by¢ wyswietlane dodatkowe infor-
macje w zaleznosci od preferencji operatora, moze to by¢:

e negatyw — w Krakowie informuje, iz dana linia kur-
suje po zmienionej trasie; w Lodzi taka informacje
wskazuje umieszczenie numeru linii w kwadracie, a w
Warszawie poprzez lewostronnie zakrzywiong strzal-
ke w prostokacie;

e piktogram — symbol pociggu w Krakowie oraz War-
szawie informuje, iz dana linia dojezdza do dworca
kolejowego, symbol samolotu w Krakowie oraz War-
szawie informuje, iz dana linia dojezdza do lotniska,

o tekst: ,Trasa zmieniona” — w Warszawie informuje
o zmianie stalej trasy kursowania danej linii, ,,Odjazd
za: x minut” — pozostaly czas do odjazdu z przystan-
ku poczatkowego.

5 www.pixel.pl

7 www.zikit.krakow.pl
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Najczestsze wymiary tablicy to: minimum 24 x 200
punktéw Swietlnych w rozstawieniu 9+ 10 mm oraz wy-
miary czesci aktywnej wyswietlacza od 215 x 1900 mm do
240 x 2000 mm'.

Tablica boczna

Znajduje si¢ najczesciej w gornej czesci prawej Sciany bocz-
nej pojazdu, w liczbie zaleznej od dlugosci pojazdu i in-
dywidualnych wymagad, dla przykladu ZTM Warszawa
wymaga w przypadku autobusu wielkopojemnego dwéch
sztuk bocznych tablic kierunkowych po jednej na kazdg
sekcje (identyczny wymog zastosowano wobec autobuséw
Mobilis group, ktére zaczna obshuge linii w Krakowie od 1
sierpnia 2014), plus mala tablica z numerem linii w oko-
licach przedniego prawego nadkola wyswietlajaca numer
linii. Tablice boczne musza by¢ przystosowane do wyswie-
tlania informacji tozsamych z tablica przednig. Najczesciej
spotykanym wymiarem opisywanej tablicy jest: 24 x 160
punktéw swietlnych w rozstawieniu 7+ 10 mm oraz cze-
$ci aktywnej wySwietlacza od 180 x 1000 mm do 240 x
1600"".

Tablica tylna

Znajduje sic najczesciej w gornej czesci Sciany tylnej po-
jazdu oraz w wiekszosci przypadkéw przystosowana jest
jedynie do prezentowania oznaczenia linii w formie nume-
rycznej lub alfanumerycznej oraz elementéw graficznych,
z wyjatkiem nowych pojazdéw wykonujacych prace prze-
wozowa na zlecenie ZTM Warszawa oraz nowego przewoz-
nika na ulicach Olsztyna KDD Niemcz, gdzie ma tozsamg
funkcjonalnosé¢ z tablicg przednia oraz boczna.

Wewnatrz pojazdowe elementy informacji pasazerskiej
Kolejnymi waznymi elementami calo$ciowego systemu
informacji pasazerskiej w pojezdzie sa wewnatrzpojazdo-
we urzgdzenia dostarczajace szerokg i dokladng informacje
dla podréznych znajdujacych sie w pojezdzie. Pasazerowie
znajdujacy sie w pojezdzie oczekuja innego typu informa-
gi niz ci, ktérzy czekaja na przystanku. Nowoczesne, zlo-
zone systemy informacji skladaja si¢ z wielu elementéw,
gdzie tradycyjne wyswietlacze Swietlne do zastosowania
zewnetrznego 0 mocno ograniczonej funkcjonalnosci zaste-
powane sa przez monitory LCD o wlasciwie nieograniczo-
nych mozliwosciach wyswietlania tresci i grafiki.

Podstawg nowoczesnego systemu sa panele LCD stoso-
wane w pojazdach komunikacji zbiorowej, ktdre stanowia
niezmiernie wazny element systemu informacji pasazer-
skiej. Prezentowane sa na nich najbardziej istotne dla pasa-
zera informacje tj. numer linii, kierunek przejazdu, uklad
przystankéw na trasie, aktualny czas. Na panelach LCD
moznawyswietla¢informacje o wjezdzie lub wyjezdzie wstre-
fe biletowa, czas przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi przy-
stankami, mozliwosci przesiadki na inne linie na najbliz-
szym przystanku, zdjecia okolic danego przystanku, mapy

0 www.rg.com.pl

" www.rg.com.pl

z zaznaczonym polozeniem pojazdu. W zaleznosci od po-
trzeb uzytkownika na monitorze LCD moga by¢ wyswie-
tlane obrazy statyczne i dynamiczne, co sprawia, ze urza-
dzenia te mozna wykorzystywac jako nowoczesne nos$niki
tresci reklamowych, przy zachowaniu jednoczesnie funkcji
informacyjnej dla pasazeréw, poprzez podzielenie no$nika
LCD. Monitory LCD cechuja si¢ wysoka rozdzielczoscig
oraz stabilnoscia obrazu, poprawnoscia odtwarzanych
ksztaltéw. Urzadzenia umieszczone sa w obudowach od-
pornych na akty wandalizmu i zabezpieczone antyrefleksyj-
na oslong z poliweglanu'?.

Ze wzgledu na zastosowanie panele LCD mozna podzie-
li¢ na dwie kategorie:

e panel LCD gérny,

e panel LCD boczny.

Panel LCD gorny

Jest on zamocowany najczesciej do sufitu pojazdu, o prze-
katnej ekranu okolo 23 cali i wysSwietla podstawowe in-
formacje, takie jak: numer linii, kierunek jazdy, kolejny
lub kilka najblizszych przystankéw, mozliwe przesiadki na
inne linie, aktualng date i godzine, informacje o blokadzie
kasownikéw, o wlaczonej klimatyzacji przedzialu pasa-
zerskiego, o aktywnym przycisku na zadanie, o numerze
shuzbowym prowadzacego. Moze on by¢ wykorzystywany
takze do emisji materialéw reklamowych przy zachowa-
niu jednocze$nie paska informacji pasazerskiej o wielkosci
okoto 30% powierzchni monitora. W zaleznosci od stawia-
nych wymagan przez organizatora komunikacji w danym
miescie lub preferencji operatora panel gérny moze petnié
jedynie funkcje informacji pasazerskiej (bez wySwietlania
reklam), przykladem tu sa pojazdy MPK Poznan,, BKM
Bialystok, SPAD Szczecin, MPK Lomza, ZDZiT Olsztyn,
MPK Radom, PKM Jaworzno i MPK Lublin (fot. 3—10).

[;B'SRODKA DWORZEC

FOLKOWYS:

KATOWICKA NZ

Fot. 3.
Panel LCD gdrny
w autobusie MPK Poznan

® DOBRZYNIEWO DUZE/CEGIELNIA (899)
(® DOBRZYNIEWO KOSCIELNE (888)
(® OGRODNIKI (889)

& DOBRZYNIEWO FABRYCZNE (891)
FASTY/DOBRZYNIEWSKA (892)
* PRZEDZALNIANA/SZOSA ELCKA (371)

s
D . )| Q vorek Fot. .
BJAI 13 . 43 25 wrze$nia 2012 Panel LCD gorny
w autobusie BKM Biatystok
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Fot. 5. Panel gérny w autobusie SPAD Szczecin
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Fot. 8. Panel gdrny w autobusie MPK Radom
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Fot. 9. Panel grny w autobusie PKM Jaworzno

BARTASKA

@ 17, 24, 26. 36

JAROCKA

B: 17,21, 26,27, 30,31, 33
JANOWICZA

B: 17,21, 26, 27,30, 31, 33
D. H. SLIWA

b: 17,21, 26,27.30, 31, 33

O zoziv

JEDZIEMY Z MPK OLSZTYN erph

Fot. 7. Panel gérny w autobusie ZDZIT Olsztyn
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Fot. 11. Panel LCD gérny w autobusie MPK Krakéw

Jak widaé, polscy przewoznicy stosuja zasadniczo dwie
formy wyswietlania informacji na panelach gérnych. Jedna
jest skrécona lista przystankow, lecz eksponowana w duzo
wigkszych rozmiarach czcionki wraz z wyrazna i dobrze wi-
doczng informacja o nazwie kolejnego przystanku wraz
z mozliwo$ciami przesiadki na inne linie autobusowe i tram-
wajowe. Taka forme prezentacji danych wybrali miedzy in-
nymi: MPK Poznari, BKM Bialystok, ZDZiT Olsztyn.

Druga opcja jest wyswietlanie na ekranie monitora szero-
kiej listy nazw przystankéw z dodatkowa opcja czaséw prze-
jazdéw lub mozliwymi przesiadkami na osobnym pasku. Ten
spos6b wymusza zastosowanie duzo mniejszych czcionek,
przez co maleje znaczaco ich widocznos¢ oraz czytelno$é da-
nych dla oséb o stabym wzroku. Taka forme prezentacji
danych stosuja: MPK Radom, MPK Lomza, SPAD Szczecin.

Odrebna polityke wykorzystania paneli prezentuja MPK
Krakéw, MPK L6dz lub ZTM Warszawa, ktérzy stosuja po-
dzial funkcji monitora na cze$¢ informacyjna tzw. pasek in-
formacji pasazerskiej stanowiacy okolo 30% powierzchni
monitora, gdzie wySwietlany jest numer linii, kierunek jazdy
oraz nazwa najblizszego przystanku lub przewijana lista
z trasg oraz cze$cig reklamowa przeznaczona do emisji mate-
rialow reklamowych lub informacji przygotowanych przez
operatora lub organizatora (fot 11, 12,13).
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Fot. 12. Panel LCD gorny w tramwaju MPK t4dz

Fot. 13. Panel LCD gérny w autobusie MZA Warszawa

Panel LCD boczny
Panel LCD boczny zwany popularnie elektroniczng cho-
inka, zlokalizowany jest najczesciej w okolicach drzwi po-
jazdu, na jego bocznej $cianie o przekatnej ekranu okolo
38 cali. Shuzy on do przedstawienia w sposéb graficzny
calosci lub czesci trasy danego pojazdu wraz z zaznacze-
niem aktualnego polozenia. W zaleznosci od stosowanego
sposobu prezentacji danych na panelu moze si¢ znalezé
dodatkowo mapka pokazujaca aktualne potozenie wzgle-
dem ograniczonego kwadratu terenu z zaznaczonymi na-
zwami ulic lub realistyczne zdjecia okolic danego przy-
stanku. Réwniez i w tym przypadku forma prezentacji
danych zalezy tylko i wylacznie od wymagan organizatora
komunikacji lub operatora. Moze by¢ ono w postaci po-
pularnej choinki nastawionej na funkcjonalnosé i informa-
cje, gdzie wyswietlane sg:

e wszystkie nazwy przystankéw danej linii wraz z od-
réznieniem obstuzonych i przyszlych;
czasy przejazdéw pomiedzy kolejnymi przystankami;
nazwy ulic, na ktérych sie znajduja;
nazwy dzielnic miasta;
mozliwe przesiadki na inne linie autobusowe i tram-
wajowe;
e informacje i ciekawostki turystyczne o miescie;
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e numer linii oraz jej kategoria;

e data, godzina;

e dane kontaktowe do jednostki odpowiedzialnej za or-
ganizacj¢ transportu.

Ten sposéb prezentacji danych jest standardem w pojaz-
dach ZTM Warszawa (fot. 14), MPK L.6dz% (fot. 15), ZDZiT
Olsztyn (fot. 16), BKM Bialystok (fot. 17).

Inne rozwiazanie zastosowano w MPK Krakéw oraz
Tramwajach Szczecinskich (fot. 18,19). Polega ono na roz-
budowanej efektownej, dynamicznej grafice, kosztem moc-
no ograniczonej liczby informacji. W modelu krakowskim
pasazer otrzymuje:

e nazwy najblizszych 8 przystankdw;

e date¢ oraz godzing;

e niewielki kwadrat mapy najblizszej okolicy, po ktérej

porusza sie pojazd, z zaznaczeniem polozenia;

e informacj¢ o aktualnym numerze dnia roku;

e realne zdjecie najblizszej okolicy.

Kasownik z wyswietlaczem LCD

Ostatnim elementem wizualnym nowoczesnej informacji
pasazerskiej jest wewnatrz pojazdowe urzadzenie do kaso-
wania biletéw. Dzicki zastosowaniu do jego budowy ko-
lorowego i dotykowego wyswietlacza TFT LCD mozliwe
bylo dodanie do podstawowej funkcji kasowania biletéw
takze funkcjonalnosci skréconej i podrecznej informacji
pasazerskiej (fot. 20). Na wyswietlaczu mozna wyswietlaé
kilka najblizszych nazw przystankéw danej linii. W auto-
busach wystepuje od 5 (autobus standardowy 12 m) do 7
(autobus przegubowy 18 m) urzadzen, w liczbie zaleznej
od jego typu, zatem ten rodzaj informacji stal sic dobrym
uzupelnieniem calo$ciowego systemu. Ten nosnik informa-
¢ji sprawdza sie zwlaszcza w przypadku duzego zatloczenia
pojazdéw, kiedy panele gérne i boczne nie sa dobrze wi-
doczne z kazdego miejsca w pojezdzie.

Z dodatkowym udogodnieniem dla turystéw odwiedza-
jacych stolice Malopolski mozna sie spotkaé w MPK
Krakéw, ktére w autobusach obstugujacych lotnisko wpro-
wadzilo komunikaty w jezyku angielskim"’.

Poczatkowo wykorzystywany system informacji pasa-
zerskiej, w ktorym prezentowano trase za pomoca tablic
swietlnych oraz zapowiedzi glosowe oparty byl na stalych
zalozeniach tras i odleglosciach miedzyprzystankowych.
Wyswietlane dane byly poprawne pod warunkiem wyko-
nania dokladnych pomiaréw oraz, gdy ruch pojazdu odby-
wal si¢ bez zakl6cen.

Obecnie, dla zapewnienia dynamicznej informacji pasa-
zerskiej, pojazdy wyposazane sg w moduly GPS, majace na
celu — w oparciu o aktualne polozenie i przy wspdlpracy
z systemem pokladowym — dostarcza¢ informacje zgodne
ze stanem faktycznym. Dzieki stalemu pomiarowi poloze-
nia pojazdu nie zdarza si¢ mylna informacja na ten temat
ani zbyt wczesne lub pézne komunikaty glosowe mogace
wprowadzi¢ pasazeréw w blad.

P www.mpk.krakow.pl
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Fot. 16. Panel LCD boczny w autobusie MPK Olsztyn

PLAC dr A. LUSSY (BIALYSTOK)
“ Bialostocka »

Komunikacja

13:54 25.09.2012

Fot. 17. Panel LCD boczny w autobusie BKM Biatystok

MOZLIWE PRZESIADK|

Tramwaje
3.6,10,18,19, 40
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Fot. 19. Panel LCD boczny w pojezdzie Tramwajow Szczecifiskich
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Fot. 20.
Kasownik z informacja pasazerska
— MPK Krakéw

Rozwinieciem obecnie stosowanego modelu dynamicznej
informacji pasazerskiej jest system, ktdry rozpocznie swoje
dzialanie w trakcji autobusowej wraz z rozpoczeciem realiza-
¢ji nowego kontraktu na §wiadczenie ushug przewozowych
firmy Mobilis na terenie aglomeracji krakowskiej. Dzicki za-
instalowaniu moduléw GPS, we wspélpracy z zapisanymi
w pamieci pojazdu wszystkimi nazwami przystankéw, ko-
munikatami glosowymi oraz wyznaczonymi najczestszymi
trasami objazdowymi, nawet w przypadku awaryjnej zmiany
trasy linii, podrézujacy otrzymaja rzetelna informacje. Przy
zmianie trasy system pojazdu automatycznie dokona korek-
ty, zardwno informacji o trasie na panelach $wietlnych, jak
i komunikatéw zapowiedzi glosowych'.

Podsumowanie

Rozwdj i zmiany systemu informacji pasazerskiej stosowanej
w pojazdach komunikacji publicznej dokonywaly sie row-
noczesnie z ewolucja, a w niektdrych sytuacjach rewolucja
srodkéw transportu na przestrzeni wielu lat: od pierwszych
tramwajéw konnych, pierwszego autobusu po pojazd ni-
skopodlogowy. Te niezmiernie wazne wydarzenia w historii
rozwoju transportu publicznego. Rozwéj informacji pasazer-
skiej to rowniez dluga droga: od recznie malowanych tablic
kierunkowych, az po inteligentny, dynamiczny elektroniczny
system oparty na wielofunkcyjnych tablicach $wietlnych.

Rozwoj techniki mial wplyw takze na sposéb zycia ludzi
i ich wymagania oraz zapotrzebowanie na aktualna, wiary-
godna i kompletna informacje.

Kazdy z przedstawionych operatordéw czy zarzadow sta-
raja sic wyj$¢ naprzeciw oczekiwaniom pasazeréw i wpro-
wadzaé kolejne usprawnienia w systemie dynamicznej in-
formacji pasazerskiej.
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/ dziafalnosci SITK RP

W dniu 2 lipca 2014 roku odbyta sig w audytorium im. A. Softana Politech-
niki t0dzkiej uroczystos¢ nadania tytutu doktora honoris causa profeso-
rowi Jozefowi Wiestawowi Modelskiemu. Profesor Modelski jest Swiatowe
sfawy uznanym autorytetem w zakresie radioelektroniki, gtéwnie w ob-
szarze radiokomunikacji, techniki mikrofalowej i antenowej oraz telewizji.
Do najwazniejszych oryginalnych osiagnie¢ naukowych profesora Model-
skiego naleza: opracowanie metody projektowania mikrofalowych wa-
raktorowych modulatordw i przesuwnikéw fazy, wspétautorstwo metody
wyznaczania zespolonej czgstotliwosci rezonansowej wielowarstwowych
rezonatorow dielektrycznych i ferrytowych, metod pomiaru parametrow
materiatéw mikrofalowych, koncepcje inteligentnych anten mikrofalowych
oraz nowych typéw konwerteréw do odbioru satelitarnych programéw TV.
W imieniu Prezesa SITK RP prof. dr. hab. inz. Janusza Dyducha
list gratulacyjny wreczyt profesorowi Jozefowi Wiestawowi Modelskiemu
obecny na uroczystosci Sekretarz Generalny SITK RP mgr inz. Waldemar
Fabirkiewicz.
Opracowat: Waldemar Fabirkiewicz

STOWARZYSZENIE
INZYNIEROW | TECHNIKOW KOMUNIKACJI
RZECZPOSPOLITEJ POLSKIEJ
ZARZAD KRAJOWY

Szanowny Pan Profesor
Jozef Wiestaw Modelski
Cztonek Korespondent

Polskiej Akademii Nauk

W imieniu $ ia Inzynieréw i T ikow K ikacji RP p 3

ztozyé serd atulacje z okazji nadania Panu tytulu Doktora Honons
Causa przez Pohtechmke Lédzka.

Pr ie tej najwyz sci j jest w
dla Pana dorobku w dziedzime radloelektmnikl, gléwme w obszarze
elektrok ji, techniki mikrofalowej i j oraz ji

Wysoko cech Paﬂskm dotychczasowe osiagnigcia pragne wyraz|¢
e kolejne lata przyniosa dalsze sukcesy naukowe i osobiste oraz

poglgbleme wzajemnych kontaktéw.

Wyratajac slowa uznama dla Pana dokonaﬁ, 2ycze pomysinosci w budowie
i , ur wytyczonych celéw, a takze

jnych p Y
d i ych zadan.

4 zl’l“l.lz P

Cieszac sig, ze wspdinego przezywania jszej uroczystosci, serd
#ycze niezawodnego zdrowia i petni sit twérczych dla realizacji nowych
wyzwar badawczych.

Warszawa, 2 lipca 2014 r.

Fot. 1. Prof. J6zef Modelski z Sekretarzem Generalnym SITK Waldemarem Fabirkiewiczem



