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Wstep

We wspotczesnie istniejacych osrodkach miejskich na catym $wiecie jedna
z kluczowych dziedzin zycia jest transport. Stanowi on skuteczne rozwigzanie
na szybkie przemieszczanie si¢ mi¢dzy jednym a drugim koncem danego miasta
czy aglomeracji. Wérod ludnosci zamieszkujacej wielkie metropolie wytworzyt
si¢ pewien stereotyp, ze najlepszym sposobem pokonywania okreslonej drogi
jest w dzisiejszych czasach transport indywidualny. Rzeczywiscie posiadanie
wlasnego pojazdu jest nie tylko zrédlem komfortu i wygody, ale $wiadczy
ono réwniez o prestizu oraz majetnosci jego wiasciciela. Taki tok mys$lenia
powielony przez tysiace mieszkancow przestrzeni miejskich doprowadzit do
powstania coraz powszechniejszego zjawiska, jakim jest kongestia transporto-
wa. Zatloczenie, z jakim boryka si¢ obecnie wiele miast, jest skutkiem licznych
op6znien i kosztow, ktore wydaja by¢ zaprzeczeniem wszystkich korzysci,
plynacych z jazdy swoim samochodem. Zlotym $rodkiem na cate zto jest
z pewnoscia wciaz mato spopularyzowany i niedoceniany przez liczne grupy
0s6b transport zbiorowy, dzigki ktéremu przy zajeciu stosunkowo nieduzej
przestrzeni przez miejskie $rodki transportowe moze przemieszczac si¢ zde-
cydowanie wigksza liczba pasazeréw. Na jego konkurencyjno$¢ w znacznym
stopniu wptywa dostgpnos¢ komunikacyjna szeroko pojetej infrastruktury
transportu publicznego. I wtasnie to zagadnienie stalo si¢ przedmiotem roz-
wazan podjetych przez autoré6w w niniejszej pracy.

Pomyst na zaproponowany temat pracy zrodzil si¢ w oparciu o osobiste
zainteresowania i doswiadczenia jednego z tworcow, ktory z powodu braku
wiasnego samochodu musi na co dzien poruszacé si¢ przy pomocy alternatyw-
nych rozwiazan. Taki sposob praktycznego przemieszczania si¢ po miescie
dostrzega w komunikacji miejskie;j.

Celem pracy jest przedstawienie analizy dostepnosci i poziomu wykorzy-
stania autobusowego transportu zbiorowego w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
w latach 2000 —2014. Ponadto autorzy podjeli si¢ oceny popytu i podazy ustug
oferowanych przez miejscowych organizatorow i operatoréw transportowych
(w gltéwnej mierze dotyczy to Miejskich Przedsigbiorstw Komunikacyjnych
w wyzej wymienionych miastach, zwanych dalej spotkami MPK), a takze
stworzyli dla podanych aglomeracji wielokryterialny ranking autobusowego
transportu publicznego.

Niniejsza praca jest ztozona z 4 rozdziatéw. Pierwszy z nich ma charakter
teoretyczny, w ktorym dokonano przegladu pojeé¢ zwiazanych z logistyka,
transportem i infrastruktura. Opisane zostaly w nim réwniez obiekty infra-
strukturalne i elementy oferty przewozowej oraz zaprezentowano ogolne infor-
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macje o wybranych do analizy metropoliach i dziatajacych w nich gléwnych
przewoznikach lokalnej komunikacji zbiorowe;.

Nastegpny rozdziat przyjmuje charakter teoretyczno — empiryczny i dotyczy
on zapotrzebowania na infrastrukture transportu miejskiego. W zwiazku z tym
scharakteryzowano w nim liczne determinanty popytu na ustugi przewozowe
w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu, a takze zostat przedstawiony tabor autobusowy
oraz zaplecze infrastrukturalne, jakie znajduja si¢ w posiadaniu miejscowych
podmiotéw komunikacyjnych.

W rozdziale 3 majacym ponownie charakter teoretyczno — empiryczny,
autorzy przeprowadzili dogl¢bna analiz¢ dziatania transportu publicznego
we wspomnianych miastach, na ktora ztozyty si¢ oceny dziennych i nocnych
uktadow komunikacyjnych, obowiazujacych w tych osrodkach miejskich oraz
charakterystyka pracy przewozowej i obserwowanych potokow pasazerskich,
jakie sa generowane przez mieszkancoéw aglomeracji toédzkiej, poznanskiej
i wroctawskie;j.

Ostatni z rozdziatow przyjmuje postaé badania empirycznego, w ktorym
tworcy pracy podjeli si¢ wyliczenia geograficznych i demograficznych wskaz-
nikow gestosci petli, przystankéw oraz linii autobusowych w podanych mia-
stach. Zawarto w nim takze wielokryterialny ranking transportu zbiorowego,
jaki stworzono za pomoca metody analitycznej hierarchizacji AHP.

Na potrzeby zweryfikowania stanu faktycznego komunikacji miejskiej
z jego ocena przez lokalna spotecznos$¢ autorzy przeprowadzili ankietg in-
ternetowa za pomoca portalu spotecznosciowego Facebook, w ktorej wzigly
udziat 3002 osoby (1000 todzian, 1002 poznanian i 1000 wroctawian). Jej
uczestnicy mogli wyrazi¢ swoje opinie m.in. na temat funkcjonowania taboru
autobusowego, obiektow infrastrukturalnych czy uktadéw komunikacyjnych
w ich miastach.

Przy pisaniu niniejszej pracy jej tworcy odniesli si¢ do licznych pozycji
ksiazkowych, artykulow w czasopismach oraz materialow statystycznych opu-
blikowanych przez Glowny Urzad Statystyczny. Szczegblnie pomocna okazata
si¢ by¢ rowniez wspotpraca z nastgpujacymi podmiotami: Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej w Warszawie, Miejskimi Przedsigbiorstwami Komu-
nikacyjnymi w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu, Zarzadem Drog i Transportu
w Lodzi, Zarzadem Transportu Miejskiego w Poznaniu, Wydziatem Transportu
Urzedu Miasta we Wroclawiu, a takze z Biurem Rozwoju Przedsigbiorczosci
i Miejsc Pracy w Lodzi. Autorzy pracy jeszcze raz sktadaja wszystkim powyz-
szym instytucjom serdeczne podzigkowania za okazana pomoc w pozyskaniu
potrzebnych danych.



Rozdzial 1

Podstawy teoretyczne o transporcie miejskim

1.1. Rola transportu publicznego w logistyce miejskiej

1.1.1. Przeglad kluczowych poje¢é z zakresu logistyki miasta
i regionu

Od najdawniejszych czaséw czlowiek jako istota spoteczna zyt w grupie.
Funkcjonowanie w gromadzie dawato mu nie tylko wigksze poczucie bez-
pieczenstwa przed dzikimi zwierzgtami, ale i rowniez utatwialo zdobywanie
pozywienia, za ktorym niejednokrotnie trzeba byto przemierza¢ daleka drogg.
Wilasciwym wydaje sig¢ by¢ zatem stwierdzenie, ze zycie w skupisku bylo
gwarancja jego przetrwania.

Z uptywem czasu coraz liczniejsze grupy ludzi zaczely si¢ przeksztatcad
w pierwsze osady wiejskie, prowadzace osiadty tryb zycia. Ich poczatki datuje
si¢ na okres 10 — 6 tys. lat p.n.e.! Regularne zwigkszanie si¢ liczby osob w nich
zyjacych bylo przyczyna wzrostu zaggszczenia spoleczenstwa na stosunkowo
niewielkich terenach, co tez sprawito, ze osady te zaczgly petni¢ nowe funkcje
spoteczne, generujace ich dalszy rozwdj. Niejednokrotnie sasiadujace ze soba
wioski taczyly sie, stwarzajac nowe perspektywy i mozliwosci zycia dla swoich
mieszkancow. W ten sposob zaczely powstawacé miasta, czyli skupiska ludzkie,
charakteryzujace si¢ duza intensywno$cia zabudowy oraz zréznicowanymi
strukturami spotecznymi lokalnej ludnosci, ktéra utrzymuje si¢ najczesciej
z zajeé nierolniczych, tj. handlu, rzemiosta, przemystu czy ustug.? Przez to
pojecie rozumie si¢ takze historycznie uksztattowany typ osiedla, ktory jest
wyznaczony istnieniem spoleczno$ci, zamieszkujacej pewien obszar o uzna-
nej i okreslonej prawnie odrgbnej organizacji. Wytwarza ona zespot trwatych
urzadzeh materialnych, cechujacych si¢ specyficzna fizjonomia, ktéra mozna
potraktowac jako typ krajobrazu, wyrdzniajacy si¢ z pobliskiego otoczenia.?

1

L. Kupiec, Podstawy logistyki, wyd. Wydawnictwo Wyzszej Szkoly Finansow
i Zarzadzania w Biatymstoku, Biatystok 2010, s. 254.

M. Matulewski, S. Konecka, P. Fajfer, A. Wojciechowski, Systemy logistyczne.
Komponenty, dziatania, przykiady, seria Biblioteka Logistyka, wyd. Instytut Lo-
gistyki i Magazynowania, Poznan 2008, s. 231.

E. Gotembska (red.), Wspolczesne kierunki rozwoju logistyki, wyd. Polskie Wy-
dawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2006, s. 73.



Pierwsze miasta powstaty na Bliskim Wschodzie (w Mezopotamii)
w dolinie Eufratu i Tygrysu, ale i réwniez na wschodnich wybrzezach Morza
Srodziemnego i w Egipcie.* Ich rozw6j byt bardzo dynamiczny, czego potwier-
dzeniem jest fakt z dziejow historii, mowiacy o tym, ze juz w starozytnosci
istniato 5 miast, ktorych wielkos$¢ przekroczyta poziom 1 miliona mieszkancow.
Byty to: Teby, Sian (Xian, Hsi-an), Aleksandria, Babilon i Rzym.?

Na przestrzeni kolejnych wiekéw caly czas bylo zauwazalne zjawisko
urbanizacji, bedacej procesem spotecznym i kulturowym, polegajacym na
rozwoju i powigkszaniu obszaréw miejskich, wzroscie ich liczby i1 przybywaniu
ludnos$ci miejskiej w catosci zaludnienia. Jej stopien nasilenia byt nierowno-
mierny w réznych zakatkach $wiata.®

Skutki postgpujacej urbanizacji do$¢ szybko objawity si¢ w postaci nabie-
rajacych na coraz wigkszym znaczeniu aglomeracji. Sa one definiowane jako
skupiska sasiadujacych ze soba miast oraz wsi, stanowiacych wspolny orga-
nizm, ktéry cechuje si¢ zintegrowaniem badz uzupetnianiem si¢ réznorodnych
form infrastruktury tych miejscowosci, a takze wzajemnym wykorzystywaniem
potencjatow, jakie wykazuja te osrodki miejskie.” Sktadaja sie przewaznie z na-
stgpujacych obszaréw: centralnego (tzw. trzon aglomeracji), zurbanizowanego
(strefa peryferyjna) i zewngtrznego (zaplecze aglomeracji).?

Dalszy rozrost miast, zwlaszcza w ostatnich kilku dekadach, znacznie
czg$ciej niz w przesztosci zaczal nabiera¢ problematycznego charakteru,
poniewaz wymagal od lokalnych wtadz prowadzenia konsekwentnej poli-
tyki 1 podejmowania racjonalnych decyzji w dziedzinie zarzadzania, ktore
pozwolityby miejscowej spotecznosci szybciej przystosowaé si¢ do zycia
na rozlegtych i ggsto zaludnionych terenach. Tym samym wraz z uplywem
czasu coraz chg¢tniej w miastach odwotywano si¢ do podstawowych zalozen
logistyki, przypisujac jej duzy wplyw na efektywne funkcjonowanie ludzi
w przestrzeni miejskiej.

Poczatki tej dziedziny nauki siggaja V wieku p.n.e., bo juz w starozytnej
Grecji logistyka byta kojarzona ze sfera cywilna, zwlaszcza z tamtejsza ad-
ministracja, finansami i gospodarka.” To wtasnie w jezyku greckim nalezy

4 J. Podoski, Transport w miastach, wyd. Wydawnictwa Komunikacji i £.acznosci,

Warszawa 1985, s. 9.

L. Kupiec, Podstawy logistyki, op. cit., s. 254-255.

M. Matulewski, S. Konecka, P. Fajfer, A. Wojciechowski, Systemy logistyczne.
Komponenty, dzialania, przyktady, op. cit., s. 232.

7 K. Biatowas, W. Wtodek (red.), TransLogistics 2010, wyd. Oficyna Wydawnicza
Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2010, s. 19.

J. Podoski, Transport w miastach, op. cit., s. 23.

A. Szymonik (red.), Zarzqdzanie zapasami i taricuchem dostaw, wyd. Difin, War-
szawa 2013, s. 11.
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doszukiwa¢ si¢ pochodzenia tego terminu, na co wskazuje thumaczenie ta-
kich stow jak: logos — liczenie, sztuka liczenia, rozum; logicos — prawidtowo
myslacy, rozsadny;'* logismos — rozwazanie, obliczanie, rachunek czy logi-
stike — sztuka kalkulowania."" Z uptywem czasu pojecie to zaczelo rowniez
przenikac¢ do innych jezykow, np. francuskiego, gdzie logistique rozumiane
jest jako sprawy transportu, zakwaterowania i zaopatrzenia, zwiazane z dzia-
taniami wojennymi,'” jak i tez do angielskiego, w ktorym logistics catkiem
podobnie oznacza gataz sztuki wojskowej, organizujacej zakwaterowanie,
zaopatrzenie i transport wojsk."”> Wymienione znaczenia potwierdzaja $cisty
zwiazek logistyki z wojskowoscia, w ktorej uchodzita ona za trzecig nauke
wojenng obok strategii i taktyki juz w X wieku n.e.'" Tak pozostato przez ko-
lejne stulecia az do XX wieku, kiedy to po zakonczeniu Il wojny $wiatowe;j
logistyka zaczela sie rozwija¢ intensywniej,' majac takze swoje odniesienie
do literatury z zakresu ekonomii i zarzadzania.'® Jej coraz wigkszy wplyw na
gospodarke §wiatowa zostal zauwazony szczegolnie w latach 80. minionego
wieku,'” natomiast swoje poczatki w Polsce miata nieco p6zniej, tj. u progu lat
90. XX wieku, gdy zaczgta sig stabilizowac sytuacja gospodarczo — polityczna
kraju.'® Na podstawie powyzszego opisu mozna wiec wyrdzni¢ dwa zasadni-
cze okresy w dziejach logistyki: starozytny (charakteryzujacy si¢ organizacja
sit zbrojnych poszczegolnych panstw) oraz ery nowozytnej (nawigzujacy do
dhugotrwatych zmian i przeobrazen)."

W opinii autora ,,Logistyki jako koncepcji zintegrowanego zarzadzania” —
Tomasza Kochanskiego logistyka jest ,, dyscypling naukowq o organizowaniu
procesow przemieszczania oraz magazynowania surowcow, materialow i wyro-
bow gotowych w ujeciu systemowym, zmierzajqcym do optymalizacji tanicuchow
zaopatrzeniowych (od pozyskania surowca do konsumenta)”.* Z kolei Martin

10

F.J. Beier, K. Rutkowski, Logistyka, wyd. Oficyna Wydawnicza Szkoty Gtéwnej
Handlowej, Warszawa 2001, s. 15.

A. Szymonik (red.), Zarzqdzanie zapasami i tancuchem dostaw, op. cit., s. 11.

12 S. Nizinski, Logistyka, wyd. Wydawnictwo ART, Olsztyn 1999, s. 236.

A. Szymonik (red.), Zarzqdzanie zapasami i tancuchem dostaw, op. cit., s. 11.
F.J. Beier, K. Rutkowski, Logistyka, op. cit., s. 15.

M. Ciesielski (red.), Logistyka w biznesie, wyd. Polskie Wydawnictwo Ekonomicz-
ne, Warszawa 2006, s. 9.

16 B. Tundys, Logistyka miejska, wyd. Difin, Warszawa 2008, s. 82-83.

17 E. Januta, T. Trus, Z. Gutowska, Spedycja, wyd. Difin, Warszawa 2011, s. 134.
B. Tundys, Logistyka miejska, op. cit., s. 83.

B. Stowinski, Wprowadzenie do logistyki, wyd. Wydawnictwo Uczelniane Poli-
techniki Koszalinskiej, Koszalin 2009, s. 14.

T. Kochanski, Logistyka jako koncepcja zintegrowanego zarzqdzania, wyd. Aka-
demia Obrony Narodowej, Warszawa 2003, s. 11.

20
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Christopher w ,,Logistyce i zarzadzaniu tancuchem podazy” postrzega logistyke
jako ,,proces strategicznego zarzqdzania zaopatrzeniem, przechowywaniem
i transportem materialow, czesci oraz gotowych produktow (wraz z odpowiedniq
dokumentacjq) w ramach organizacji oraz poprzez jej kanaly marketingowe,
zapewniajqcy maksymalizacje obecnych i przyszlych zyskow oraz najbardziej
efektywnq realizacje zamowien”*' Rowniez Stanistaw Nizinski podaje zbidr
wielu jej uniwersalnych definicji w swojej ksiazce pt. ,,Logistyka”. Jedna z nich
moéwi, ze logistyka w aspekcie funkcjonowania obejmuje ,, planowanie i ksztal-
towanie wszelkich procesow w obrebie systemu i miedzy systemami spolecznymi
(podmioty gospodarcze, zrzeszenia itp.), ktore stuzq pokonaniu przestrzeni i cza-
su, a takze ich sterowanie, regulacje i kontrole” > Wniosek z powyzszej analizy
naukowych, podejmujacych t¢ tematyke w swoich opracowaniach.”

Aby bylo mozliwe wdrozenie zarzadzania logistycznego zar6wno w mie-
Scie czy aglomeracji, jak i tez w danym przedsigbiorstwie konieczne jest
stworzenie otwartego i elastycznego systemu logistycznego, ktory jest zbiorem
wyodrgbnionych podsystemoéw: zaopatrzenia, produkcji i dystrybucji, a takze
transportu i magazynowania, uwzgledniajacym istniejace migdzy nimi relacje
iich wlasciwosci oraz dazacym do statego podnoszenia stopnia zorganizowania
catego systemu. Charakteryzuje si¢ on wysokim poziomem spdjnosci, ozna-
czajacym, ze zmiana w jednym z podsystemoéw wywotuje zmiany w innych
podsystemach.? Ponadto wspomniana elastyczno$¢ systemu reaguje na wplyw
otoczenia ekonomicznego i konkurencyjnego, a co za tym idzie, jest podatna
na zmiany cen, podatkow czy poziomu inflacji.?®

Na potrzeby prawidlowego zarzadzania przestrzeniami miejskimi zostat
rozrézniony system logistyczny miasta. Definiuje si¢ go jako miejskie wy-
posazenie infrastrukturalne potrzebne do funkcjonowania tancuchéw oraz
sieci dostaw na obszarze miasta, ktore umozliwia efektywne kierowanie tymi
strukturami kooperacyjnymi, ale i rowniez takie, ktore jest konieczne do
wilasciwej obstugi potokow osobowych w miescie.”® Na ten rodzaj systemu
sktadaja si¢ nast¢pujace subsystemy funkcjonalne:

21 M. Christopher, Logistyka i zarzqdzanie faricuchem podazy, wyd. Wydawnictwo

Profesjonalnej Szkoty Biznesu, Krakéw 1998, s. 11.
22 S. Nizinski, Logistyka, wyd. Wydawnictwo ART, Olsztyn 1999, s. 237.
3 Tamze, s. 236.
24 E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce, wyd. Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2010, s. 109-110.
M. Jacyna (red.), Ksztattowanie systemow w wybranych obszarach transportu
i logistyki, wyd. Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2014,
s. 17.
E. Gotembska (red.), Wspolczesne kierunki rozwoju logistyki, op. cit., s. 88.
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— transport ztozony z transportu dobr materialnych i przesylu mediow,

— transport oraz sktadowanie odpadéw komunalnych,

— komunikacja zbiorowa i indywidualna,

— sterowanie przeptywami 0sob i dobr materialnych,

— skladowanie dobr materialnych w sieciach handlowych miasta oraz dziel-
nicach przemystowo — handlowych.?’

Mowiac o systemie logistycznym miasta, trzeba réwniez obowiazkowo
powiedzie¢ o logistyce miejskiej, w ramach ktorej on dziata, a ktora nalezy
do jednej ze sztandarowych galezi szeroko pojetej logistyki. City logistics,
jak z jezyka angielskiego przyjglo sig¢ ja inaczej okreslac, jest ,, dziedzing
badawczq ukierunkowanq na rozwiqzywanie problemow funkcjonowania
wysoce zurbanizowanych obszarow — mikroregionow, jakimi sq aglomeracje
miejskie”.*® Cztonkowie stowarzyszenia Council of Logistics Management
(CLM) pojmuja ja jako proces planowania, realizowania oraz kontrolowania
przeptywow:

— zapoczatkowanych na zewnatrz i skierowanych do miasta,

— zapoczatkowanych w miescie i skierowanych na zewnatrz,

— wewngtrznych na terenie miasta,

oraz towarzyszacych tym przeptywom informacji, a ktorych celem jest za-
spokojenie potrzeb aglomeracji miejskiej w zakresie jakosci zycia, rozwoju
i gospodarowania.” Wsrod polskich autoréw na uwage zastuguje definicja
zaproponowana przez Jacka Szottyska, ktory logistyke miejska uwaza za ,, ogot
procesow zarzqdzania przeplywem o0sob, ladunkow i informacji wewnaqtrz
systemu logistycznego miasta, zgodnie z potrzebami i celami rozwojowymi
miasta, a poszanowaniem ochrony srodowiska naturalnego, uwzgledniajqc, ze
miasto jest organizacjq spolecznq, ktorej nadrzednym celem jest zaspokojenie
potrzeb swoich uzytkownikow” 3 Wedlug Mariusza Mtynarczyka i Mariusza
Lysonia, wspotautoréw ksiazki pt. ,,Logistyka ustug”, objasnienie to uchodzi
za najbardziej ogdlne, a zarazem stanowiace kompromis wérdd wielu opinii,
jakie narodzity si¢ na temat tego zagadnienia.’! Na podstawie przedstawionych
poj¢¢ mozna stwierdzié, ze logistyka miasta realizuje przede wszystkim cele
ekonomiczne (obnizanie kosztow proceséw logistycznych i transportowych)

27

J. Szottysek, Podstawy logistyki miejskiej, wyd. Wydawnictwo Akademii Ekono-
micznej w Katowicach, Katowice 2009, s. 176-177.

S. Abt, Logistyka w teorii i praktyce, wyd. Wydawnictwo Akademii Ekonomiczne;j
w Poznaniu, Poznan 2001, s. 271.

L. Kupiec, Podstawy logistyki, op. cit., s. 255.

J. Szottysek, Logistyczne aspekty zarzqdzania przeptywami 0sob i tadunkow w mia-
stach, wyd. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2005,
s. 13.

31 G. Biesok (red.), Logistyka ustug, wyd. CeDeWu.Pl, Warszawa 2013, s. 82.
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oraz ekologiczne (zmniejszanie negatywnego wplywu tych procesow na $ro-
dowisko naturalne).’> W spetnianiu tych celow powinien stuzy¢ zorganizowany
zbidr elementdw ztozony z interesariuszy, infrastruktury, systemu taryfowego,
norm regulacyjnych oraz zwiazkow pomigdzy nimi, ktory jest zaangazowany
w przepltywy osob, tadunkéow i wynikajacych z nich informacji na obszarach
zurbanizowanych.*

W ramach podsumowania poruszonego aspektu logistycznego nalezy
podkresli¢, ze kluczowa cecha wspotczesnej logistyki wydaje sig by¢ jej uni-
wersalizm, ktory pozwala na zastosowanie we wszystkich stopniach hierarchii
gospodarowania. Coraz bardziej zauwazalny jest rozwoj nie tylko mikrolo-
gistyki, czyli logistyki przedsigbiorstw badZ organizacji non-profit, ale i tez
logistyki na poziomach: mezo, makro oraz globalnym. Problemy logistyczne
przyjeto sig rozpatrywac takze w odniesieniu do innych uktadéw m.in. miast,
regionow, aglomeracji lub obszaréw granicznych.**

1.1.2. Wprowadzenie do terminologii zwigzanej z komunikacja
zbiorowa

Jak juz zostalo wspomniane, jednym z gtéwnych elementow systemu logi-
stycznego jest transport, ktory pod wzgledem ekonomicznym, technicznym
i organizacyjnym zalicza si¢ do waznych dziatlow gospodarki narodowej. Obok
przemyshu i rolnictwa stanowi on istotna cze$¢ sfery produkcji materialnej.*
Podobnie jak w przypadku logistyki na temat transportu powstato wiele dziet
naukowych, zawierajacych jego praktyczne definicje. Przyktad ogoélnego
wytlumaczenia tego terminu zamieScit w swojej ksiazce pt. ,,Rynek ustug
logistycznych” Marek Ciesielski. Pisze on, ze transport to ,, proces techno-
logiczny wszelkiego przenoszenia na odleglosé, czyli przemieszczania osob,
przedmiotowi energii” 3¢ Jerzy Korczak w ,,Logistyce. Infrastrukturze. Sieciach.
Strategiach” uzupehia, Ze to pokonywanie przestrzeni ma miejsce w okreslo-

32 J. Szpon, I. Dembinska-Cyran, A. Wiktorowska-Jasik, Podstawy logistyki, wyd.
Stowarzyszenie Naukowe, Instytut Gospodarki i Rynku, Szczecin 2005, s. 238.

3 M. Kiba-Janiak, J. Witkowski (red.), Modelowanie logistyki miejskiej, wyd. Polskie

Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2014, s. 14.

D. Stawasz (red.), Infrastruktura techniczna a rozwdj miasta, wyd. Wydawnictwo

Uniwersytetu L.odzkiego, £.6dz 2005, s. 14.

L. Mindur (red.), Wspotczesne technologie transportowe, wyd. Wydawnictwo

Politechniki Radomskiej, Radom 2004, s. 23.

3 M. Ciesielski (red.), Rynek ustug logistycznych, wyd. Difin, Warszawa 2005,
s. 11.
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nym czasie i przy okreslonych kosztach.’” Poza tym Radostaw Kacperczyk
w swoim podrgczniku zatytutowanym ,, Transport i spedycja” dodaje jeszcze,
ze owe przemieszczanie powinno odbywac si¢ przy wykorzystaniu wlasciwej
infrastruktury oraz §rodkow transportowych,*® a takze i ludzi, stosujac przy tym
ustalone zasady i reguly wykonywania tychze ustug transportowych.** Zbierajac
w caloé¢ wyzej wymienione przymioty, mozna tu przytoczy¢ pojecie transportu
w ujgciu ekonomicznym, ktore opracowali Wiodzimierz Rydzkowski i Krystyna
Wojewddzka — Krél. W ich mniemaniu ,, dzialalnos¢ ta polega na odplatnym
Swiadczeniu ustug, ktorych efektem jest przemieszczanie 0sob i tadunkow oraz
tworzenie ustug pomocniczych, bezposrednio z tym zwiqzanych” %

Tak jak nie mozna zarzadzaé logistyka bez dobrze funkcjonujacego
systemu logistycznego, tak i transport powinien by¢ oparty na efektywnym
systemie transportowym. Najogo6lniej mowiac, pojmuje si¢ go jako zbidr
elementdéw powiazanych pomig¢dzy soba i otoczeniem w taki sposob, ktory
umozliwia przemieszczanie si¢ 0sob oraz tadunkéw.*! Stanowi on logiczna,
ekonomiczna, organizacyjna, techniczng i technologiczna cato$¢.** System
transportowy jest rowniez czgscia systemu spoteczno — gospodarczego miasta
lub regionu, ktora organizuja zardéwno sektory gospodarki miasta badz regionu,
jak 1 lokalne spoteczenstwo oraz $rodowisko naturalne. Sa one powiazane
ze soba posrednio albo bezposrednio poprzez organ zarzadzania, ktory jest
odpowiedzialny za koordynacje ich funkcjonowania.* Wsrod sktadowych
systemu transportowego miasta wyroznia si¢ elementy: materialne (np. sie¢
drogowa, $rodki transportu czy urzadzenia i obiekty zaplecza technicznego)
oraz niematerialne (m.in. przepisy ruchu drogowego, zasady organizacji ruchu
lub przepisy finansowe).*

37 J. Korczak, Logistyka. Infrastruktura. Sieci. Strategie, wyd. Wydawnictwo Uczel-

niane Politechniki Koszalinskiej, Koszalin 2013, s. 82.

R. Kacperczyk, Transport i spedycja, cz. 1. Transport, wyd. Difin, Warszawa 2010,
s. 5.

¥ M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltynski, A. Krupa, Transport i spedycja, seria Bi-
blioteka Logistyka, wyd. ILiM, Poznan 2008, s. 9.

W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krél (red.), Transport, wyd. Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2008, s. 1.

H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportu, wyd. Wydawnictwo Wyzszej
Szkoty Humanistyczno — Ekonomicznej w Lodzi, £6dz 2009, s. 7.

M. Jaskiewicz, S. Lis¢ak, Wprowadzenie do systeméw transportowych, wyd. Wy-
dawnictwo Politechniki Swigtokrzyskiej, Kielce 2013, s. 5.

A. Giedrys$, W. Starowicz, Zmiana modelu zarzqdzania transportem zbiorowym
w Lodzi, ,,Transport Miejski”, Krakow, 2004, nr 2, s. 5.

K. Towpik, A. Gotaszewski, J. Kukulski, Infrastruktura transportu samochodowego,
wyd. Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2000, s. 15.
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Gléwnym celem tworzenia systemow w transporcie jest dostarczanie ustug
transportowych na wysokim jakosciowo poziomie. Przez ustugi te nalezy
rozumie¢ przew6z tadunku w warunkach dostosowanych do jego podatnosci
transportowej ekonomicznej, technicznej i naturalnej. Ich rodzaj zalezy od
wybranego $rodka oraz gatezi transportu.*® Przyjmuja one charakter rynkowy
(gdy $wiadczy si¢ je odplatnie) badz pozarynkowy (gdy wykonywane sa we
wiasnych celach).*

Migjscem, gdzie dokonuje si¢ sprzedaz wspomnianych powyzej ofert
przewozowych jest rynek ustug transportowych, bedacy kategoria
ekonomiczna, ktora ma $cisty zwiazek z produkcja oraz wymiana ustug
przemieszczania.*” Dochodzi na nim do spotkania, konfrontacji podazy
z popytem na ustugi realizowane przez przewoznikoéw, operatorow i orga-
nizatorow transportu roéznych gatezi oraz systemow obstugi transportowej,
ale 1 tez podmiotéw zaangazowanych zar6wno w procesy organizowania,
jak 1 wspomagania ich sprzedazy.*® Inaczej mowiac, rynek ustug transpor-
towych odzwierciedla catoksztalt stosunkow handlowo — gospodarczych,
ktore zachodza w procesie wymiany ustug przewozowych. Warunkami ko-
niecznymi do jego zaistnienia sg pelna swoboda oferowania ustug, wolno$é
negocjowania cen czy mozliwo$¢ weryfikacji jakosci oraz uzytecznosci
$wiadczen przez ogot klientow.*

W literaturze fachowej zostalo zaprezentowanych wiele klasyfikacji trans-
portu. Kryterium podziatu jednej z nich jest rozgraniczenie jednostek terytorial-
nych, a wigc obszaréw i1 rynkdw. Rozrdznia ona transport: migdzynarodowy,
krajowy, regionalny i lokalny, zwany rowniez miejskim.*® W kontekscie tematu
niniejszej pracy na szczegodlna uwagg zastuguje ostatni z wymienionych ro-
dzajow transportu. Zdaniem autora licznych pozycji naukowych o tej tema-
tyce — Olgierda Wyszomirskiego transport miejski to ,, regularny, publiczny
transport zbiorowy wykonywany na zlecenie samorzqdowego organizatora
transportu wylqcznie na obszarze: jednej gminy; dwoch lub wiecej gmin, na
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M. Ciesielski (red.), Rynek ustug logistycznych, op. cit., s. 34.

R. Koztowski, A. Sikorski (red.), Nowoczesne rozwiqzania w logistyce, wyd. Oficyna
Wolters Kluwer Polska Sp. z 0.0., Krakow 2009, s. 118.

D. Rucinska, A. Rucinski, O. Wyszomirski, Zarzqdzanie marketingowe na rynku
ustug transportowych, wyd. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2004, s. 34.

D. Rucinska (red.), Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — przemia-
ny — rozwoj, wyd. Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2012, s. 18.
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podstawie porozumien miedzygminnych; gmin tworzqcych miedzygminny zwiq-
zek komunalny "' Definicja ta stusznie wskazuje, ze okreslenie ,,miejski” nie
powinno by¢ odbierane jednoznacznie, bowiem przewozy te obejmuja nie tylko
samo miasto w jego granicach administracyjnych, ale i takze sasiadujace bez-
posrednio z nim tereny podmiejskie.’? W ramach transportu w miastach mozna
wyrozni¢ kilka gatezi, jakie on obstuguje. Do tych podstawowych zalicza si¢
miejski transport: samochodowy (autobusowy, trolejbusowy i indywidualny),
szynowy (tramwajowy, kolejowy i metro) oraz wodny (przeprawy promowe),
ktory spotyka si¢ nieco rzadziej.?® Nie da sig ukry¢, ze transport miejski petni
nicbagatelna rol¢ w rozwoju przestrzennym miasta, ktory jest uzalezniony od
dostgpnosci komunikacyjnej poszczegbélnych jego czesci. Z kolei wielkosé
obszaru miasta wptywa znaczaco na czasy przejazdow, wydtuzajacych si¢
przez odleglosci, jakie trzeba pokonywac.>

Gléwnym przedmiotem zainteresowania ekonomiki transportu miejskiego
jest transport zbiorowy, ktory wykazuje si¢ nastgpujacymi cechami:
— wspdlnym finansowaniem przez miasto oraz uzytkownikéw tego rodzaju

transportu,
— niskimi kosztami przemieszczania dla pojedynczego pasazera,
— duza regularnoscia przewozow,
— duza liczba 0s6b podrézujacych jednym srodkiem transportu,
— przemieszczaniem si¢ po wyznaczonych i zarazem statych trasach,
— brakiem prywatno$ci.>

Stwarza on lokalnej ludnosci mozliwos¢ do pokonywania odlegtosci w ob-
rgbie miasta oraz w strefie podmiejskiej na trasach, ktore wyznacza przewoz-
nik, za odpowiednia optata i przy zachowaniu zasad uj¢tych w regulaminie
przewozu 0sob i rzeczy, jaki obowigzuje w danym przedsigbiorstwie komu-
nikacyjnym.*® Transport zbiorowy przyjeto si¢ inaczej nazywac transportem
publicznym, natomiast jego przeciwienstwem jest transport indywidualny,
charakteryzujacy si¢ m.in. specyficznymi warunkami komunikacyjnymi czy

S Tamze, s. 13.

R. Koztowski (red.), Wybrane problemy nowoczesnej infrastruktury transportu
drogowego, wyd. Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego, £.6dz 2012, s. 94.

M. Szymczak, Logistyka miejska, wyd. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Poznan 2008, s. 110.

D. Stawasz (red.), Infrastruktura techniczna a rozwdj miasta, op. cit., s. 16.

M. Kiba-Janiak, K. Cheba, 4An assessment of individual transport in the aspect
of quality of life on the example of selected medium sized cities, ,,Total Logistic
Management”, Krakéw 2011, nr 4, s. 80.

B. Grad, E. Ferensztajn-Galardos, R. Krajewska, Uwarunkowania przeptywu osob
w miastach jako elementu logistyki miejskiej, ,,Transport Miejski i Regionalny”,
Krakéw 2009, nr 12, s. 15.
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brakiem regularnosci. Oba rodzaje transportu sa wzgledem siebie substytucyjne
oraz komplementarne.*’

Analizujac obszary ludzkiej dziatalno$ci, ktére generuja transport i komu-
nikacjg, potrzeby transportowe spotecznosci z przestrzeni miejskich dzieli sig
na: towarowe (dotyczace przewozu tadunkow) i transportu pasazerskiego. Te
drugie wynikaja z checi badz koniecznosci przebycia drogi przez pasazeréw
z poczatkowego miejsca podrozy do miejsca koncowego, wykorzystujac przy
tym $rodek transportu.®® Aby mogly one zosta¢ spetnione, miasto powinno
mie¢ wdrozony pasazerski system transportowy, oznaczajacy uporzadko-
wana calos¢ wszystkich galezi transportu, jakie wspotdziataja ze soba oraz
otoczeniem na danym terenic w celu zaspokojenia potrzeb przewozowych
miejscowej ludnosci, tacznie z istniejacymi pomigdzy nimi zwiazkami i ich
atrybutami, ktore sg wykorzystywane przez polityke transportowa.*® Do pod-
stawowych elementow tego systemu zaliczaja sig: infrastruktura transportowa
poszczegolnych gatezi transportu, srodki transportu, zasoby ludzkie, czynniki
ekonomiczne, a takze regulacje organizacyjno — prawne.*

Aby rozrozni¢ przewozy tadunkéw od przewodu ludzi, transport pasa-
zerski w miastach okresla si¢ tez odmiennie komunikacja miejska, ktorej
znaczenie jest tozsame z pojgciem transportu zbiorowego (publicznego).
Mowiac ogodlnie, pod tym terminem rozumie si¢ catoksztatt miejskich ushug
przewozowych $wiadczonych dla mieszkancow.®! Wérdd zrodet jej zasilania
finansowego mozna wymieni¢ fundusze publiczne, za$ zdecydowana czg$¢
majatku jest wlasnoscia publiczno — komunalna, dzigki czemu zalicza sig ja
przewaznie do sektora publicznego.? W systemie komunikacji miejskiej wazng
rolg petni rowniez logistyka, ktorej zadaniem w tym aspekcie jest osiagnigcie
maksymalnego poziomu obstugi klienta (w zakresie realizowanych ustug
transportowych) przy okreslonych kosztach globalnych lub minimalizacja
tych kosztow przy danym poziomie ustugi. Szczegdlnie pomocna w dazeniu

57 0O. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit.,

s. 14.

J. Szottysek, Logistyczne aspekty zarzqdzania przeptywami osob i tadunkow
w miastach, op. cit., s. 110.

J. Laskowska, Rola transportu pasazerskiego i uwarunkowania jego rozwoju
w regionach, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2008, nr 11, s. 20.
Tamze, s. 20.

0. Wyszomirski, Substytucja i komplementarnos¢ indywidualnej i zbiorowej komu-
nikacji miejskiej, ,,Zeszyty Naukowe, Rozprawy i Monografie”, wyd. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1988, nr 107, s. 10.

G. Dydkowski, R. Tomanek (red.), Liberalizacja transportu w warunkach transfor-
macji gospodarczej, wyd. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2010, s. 219.
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do tego celu jest funkcja koordynacyjna logistyki, polegajaca na racjonalizacji

uktadu drogowo — komunikacyjnego w miescie.®

Ustugi komunikacyjne sa dostgpne na rynku komunikacji miejskiej, ktory
jest rynkiem czastkowym, a jego glowna specyfike wyznaczaja:

— ustugi transportowe w zakresie przewozu pasazerow jako przedmiotu
wymiany;

— przedsigbiorstwa transportu miejskiego jako producenci ustug oraz gospo-
darstwa domowe jako ich nabywcy;

— lokalny zasigg przestrzenny ograniczony do terenu jednego lub kilku miast
tworzacych aglomeracj¢ wraz z obszarami podmiejskimi organicznie po-
wigzanymi z miastami.*

Na rynku tym caly czas zauwazalny jest bardzo dynamiczny postgp m.in. ze
wzgledu na zmiany oczekiwan klientéw co do transportu zbiorowego zwiazane
z rozwojem przestrzennym oraz funkcjonalnym miast, odmiennym stylem
zycia miejscowej ludnosci czy zmianami technologii transportowych, w tym
takze alternatywnych form zaspokajania potrzeb przewozowych. Sprawiaja
one, ze ustugi komunikacji miejskiej podlegaja daleko idacym modyfikacjom,
ktore odzwierciedlaja proces adaptacji rynkowe;j.®

Wsrod najwazniejszych podmiotow rynku komunikacyjnego w miescie trze-
ba z pewnoscia wymieni¢ organizatora oraz operatoréw transportu miejskiego.
Ich tlumaczenie zostato nawet formalnie uregulowane Ustawa z dnia 16 grudnia
2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym. W $wietle tego aktu prawnego
organizator publicznego transportu zbiorowego uchodzi za ,, wlasciwg jed-
nostke samorzqdu terytorialnego albo ministra wlasciwego do spraw transportu,
zapewniajqcego funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym
obszarze”.% Przyjmuje on zwykle posta¢ zarzadu transportu miejskiego, a pod-
stawowym celem jego dziatalnosci jest ksztattowanie struktury podazowe;j rynku,
zapewniajacej wlasciwe warunki do rozwoju transportu w miescie w dtugim hory-
zoncie czasowym. Do zadan, jakimi zajmuje si¢ organizator, naleza: przygotowanie
oferty przewozowej, zatrudnianie operatorow, utrzymywanie przystankow, sprze-
daz biletow czy tez zapewnianie informacji o ustugach oraz ich promocja.®’

% D. Stawasz (red.), Infrastruktura techniczna a rozwéj miasta, op. cit., s. 16.

D. Rucinska (red.), Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — prze-
miany — rozwoj, op. cit., s. 294.

B. Kos (red.), Nowoczesne produkty na rynku ustug transportowo — spedycyjno
— logistycznym, wyd. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2003, s. 273.

Art. 4 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbio-
rowym (Dz. U. 2011, Nr 5, poz. 13), s. 4.

D. Rucinska (red.), Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — prze-
miany — rozwoj, op. cit., s. 300.
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Drugim z przywotanych podmiotéw rynku komunikacji miejskiej jest
operator publicznego transportu zbiorowego. Wspomniana ustawa opisuje
go tak: ,, samorzqdowy zaklad budzetowy oraz przedsigbiorca uprawniony
do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w zakresie przewozu 0sob, ktory
zawarl z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o swiad-
czenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komuni-
kacyjnej okreslonej w umowie” % Oddzielenie dziatalno$ci organizatorskiej
od przewozowej pozwala ksztaltowa¢ podmiotowa strong rynku w sposob,
ktory zapewnia:

— clastyczne dopasowywanie oferty przewozowej do potrzeb podrdzuja-
cych;

— sukcesywne pozyskiwanie lub wzgledne tracenie zadan przez operato-
row;

— Dbiezaca kontrolg pozycji rynkowej operatoréw;

— techniczno-eksploatacyjne unowocze$nianie systemu transportowego.®

Podobne znaczenie co operatorowi przypisuje si¢ przewoznikowi, ktory
w jezyku prawnym oznacza ,, przedsiebiorce uprawnionego do prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu 0sob na podstawie potwierdze-
nia zgloszenia przewozu”."° Rdznica pomiedzy tymi dwoma pojeciami polega
wigc na tym, ze przewoznik nie zawiera umow z organizatorem transportu
oraz nie musi wypetnia¢ regulacji, jakie organizator wprowadzit na danym
obszarze. Aczkolwiek trzeba zaznaczy¢, ze typowy przewoznik nie nalezy
do zintegrowanego systemu transportu, a takze nie posiada uprawnien do
réznych przywilejow przystugujacych operatorom transportu (m.in. prawa
do rekompensaty).”! Mozna zatem powiedzie¢, ze kazdy operator jest prze-
woznikiem, ale juz nie kazdy przewoznik moze by¢ operatorem publicznego
transportu zbiorowego. W zalezno$ci od wdrozonego rozwigzania w zakresie
organizacji oraz zarzadzania transportem publicznym rynek komunikacji
miejskiej po stronie podazy przyjmuje najczgsciej jedna z trzech modelowych
form rynkowych. Sa nimi: monopol (dziata jeden duzy przewoznik), oligopol
(dziata kilku $rednich przewoznikéw) i polipol (wielu matych przewoznikow).
Struktura podmiotowa tego rynku po stronie popytu cechuje si¢ trwatym

% Art. 4 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbio-

rowym (Dz. U. 2011, Nr 5, poz. 13), s. 4.

D. Rucinska (red.), Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — prze-
miany — rozwoj, op. cit., s. 303.

Art. 4 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbio-
rowym (Dz. U. 2011, Nr 5, poz. 13), s. 5.

M. Kruszyna, Wybrane aspekty ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
,Przeglad Komunikacyjny”, Wroctaw 2011, nr 1-2, s. 58.
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charakterem, a z miejskich ustug przewozowych korzysta bardzo duzo nie-
zaleznych podmiotow.”

Aby transport miejski mogt prawidtowo spetniac¢ swoje zadania na wytyczo-
nym terenie, niezbgdne jest wlasciwe realizowanie polityki transportowej, jaka
powinna by¢ prowadzona przez dane miasto w dtugim horyzoncie czasowym.
Termin ten w znaczeniu ogolnym rozumie si¢ jako ksztattowanie transportu
przez instytucje i organizacje o charakterze publicznoprawnym.” Nieco bardziej
szczegdtowa definicja mowi, ze polityka transportowa jest procesem dokony-
wania spotecznego wyboru przedsigwzig¢ w dziedzinie rozwoju oraz funkcjo-
nowania transportu, biorac pod uwagg rézne kryteria (np. oszczednos$¢ energii
czy pracy zywej, wplyw na §rodowisko naturalne, preferencje spoteczne itp.).™
Wskazane jest, zeby w jednostkach samorzadu terytorialnego przyjmowata ona
posta¢ zwartego planu, opartego na wczesniej przeprowadzonych badaniach,
dotyczacych m.in. analizy potoku pasazeréw oraz ich opinii na temat jakos$ci
ustug komunikacji zbiorowej czy tez audytu miejskich jednostek organizacyj-
nych i przedsigbiorstw dokonujacych przewozu mieszkancow.” Za gtéwne
zadania polityki transportowej przyjmuje si¢ wsparcie samorzadow miast we
wdrazaniu polityki zrownowazonego rozwoju, zahamowanie oraz odwrdcenie
niekorzystnych tendencji, jakie nastapity w przeksztatceniach przestrzennych
i w rozwoju systemow transportowych, a takze podtrzymanie korzystnych
zmian,’® natomiast celem stosowania jej w miastach powinno by¢ stworzenie
warunkow, umozliwiajacych funkcjonowanie w nich bezpiecznego, sprawne-
g0, ekonomicznego oraz ekologicznego transportu, ktory dobrze wpisuje si¢
w strukture przestrzenna i funkcjonalng danego miasta.”

Wspotczesnie tematyka dotyczaca komunikacji zbiorowej cieszy si¢ coraz
wigkszym zainteresowaniem choéby ze wzgledu na fakt, ze jest ona kluczowa

2 D. Rucinska (red.), Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — prze-

miany — rozwoj, op. cit., s. 298.

W. Grzywacz, K. Wojewoddzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, wyd.
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2005, s. 9.

W. Grzywacz, Polityka transportowa, wyd. Wydawnictwo Uniwersytetu Szcze-
cinskiego, Szczecin 1991, s. 20-21.

M. Michatowska (red.), Wspotczesne uwarunkowania rozwoju transportu w re-
gionie, ,,Zeszyty Naukowe Wydziatowe”, wyd. Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2013, s. 446.

B. Liberadzki, L. Mindur (red.), Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego
Polski, wyd. Wydawnictwo Instytutu Technologii Eksploatacji — Panstwowy Instytut
Badawczy, Warszawa — Radom 2007, s. 456.

W. Starzynska, W. J. Rogalski (red.), Logistyka szansq rozwoju miasta i regionu
na przyktadzie ziemi piotrkowskiej, wyd. Naukowe Wydawnictwo Piotrkowskie,
Piotrkéw Trybunalski 2008, s. 269-270.
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alternatywa dla transportu indywidualnego, ktérego ciagly wzrost udziatu do-
starcza miastom licznych problemow w postaci kongestii transportowej. Aby
transport publiczny zyskiwat na dalszym znaczeniu, powinien by¢ ,,bardziej
inteligentny”, czego skutkiem bedzie lepsze wykorzystanie dostgpnej infra-
struktury i pojazdow oraz lepsza informacja dla potencjalnych uzytkownikow.
Ponadto istnieje potrzeba, by za pomoca integracji i wysokiej jakosci stawat
si¢ on bardziej dostgpny dla wszystkich. Duzy poziom czgstotliwosci, nieza-
wodnos¢, szybkosc¢ oraz komfort podrozowania daja szansg, iz kierowcy beda
czgsciej rezygnowac ze swoich samochodow na korzys¢ miejskich srodkow
transportowych. W koncu oczekuje sig, ze dzigki egzekwowaniu przepisow
ruchu, ksztattowaniu nowej kultury jazdy, bezpieczniejszym pojazdom lub
modernizacji otoczenia stacji i przystankow lokalny transport bedzie bardziej
bezpieczny.”

1.1.3. Znaczenie infrastruktury dla uslug logistycznych
i transportowych

Zarowno logistyka, jak i transport (rowniez ten miejski) nie mogtoby
realizowaé przypisanych im zadan bez przystosowanej odpowiednio do tych
dziatan infrastruktury. Jej poczatki wywodza si¢ z terminologii wojskowej,
a znaczenie tego pojgcia opiera si¢ na dwoch tacinskich stowach: infra — pod,
ponizej oraz struktura —budowa, co mozna dostownie odbierac¢ jako podbudo-
wg, bedaca fundamentalna struktura okreslonego uktadu. Stanowi ona ,,szkielet,
krwiobieg” gospodarowania cztowieka.” W jezyku francuskim infrastructure
jest natomiast powszechnie stosowanym synonimem urzadzen uzytecznosci
publicznej. W wielu polskich publikacjach infrastrukture postrzega si¢ jako
,, 020l podstawowych urzqdzen i instytucji koniecznych do prawidlowego
funkcjonowania gospodarki” ' Jej cecha charakterystyczna jest immobilnos¢,
czyli niemozliwo$¢ przemieszczania obiektow infrastrukturalnych.

8 J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach w organi-

zowaniu transportu miejskiego, wyd. Instytut Spraw Obywatelskich, £.6dz 2008,
s. 39.

A. Wojcieszak, Infrastruktura logistyczna, wyd. Biblioteka Pomocy Dydaktycznych,
16dZ 2012, s. 10.

80 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, wyd. Wydawnictwo

Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 12.

W. Kopalinski, Stownik wyrazéw obcych i zwrotow obcojezycznych, wyd. Wiedza

Powszechna, Warszawa 1990, s. 229.

E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce, op. cit., s. 302.
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W dziedzinie logistyki §wiadczenie szerokiej gamy ustug jest wykonalne dzig-
ki infrastrukturze logistycznej. Marck Ciesielski w ,,Rynku ustug logistycznych”
zaproponowat dwa rézne podejscia do zrozumienia tego zagadnienia. Jedno z nich
glosi, ze jest to ,, infrastruktura jako podstawa funkcjonowania przedsigbiorstw
w gospodarce z makroekonomicznego punktu widzenia, majqca wplyw na rozwojy
przedsiebiorstw oprocz ogolnych warunkow administracyjno — prawnych prowa-
dzenia biznesu i klimatu politycznego”, drugie za$ przedstawia ,, infrastrukture
rozumianq jako operacyjnq baze techniczng z mikroekonomicznego punktu wi-
dzenia i tu nalezq m.in.: Srodki transportu, budynki i budowle magazynowe wraz
z wyposazeniem, maszyny i urzqdzenia do handlingu etc. uzytkowane i nalezqce
do poszczegolnych podmiotow gospodarczych”® Jeszcze inne wyjasnienie na-
zywa infrastrukturg logistyczna zbiorem funkcjonalnie zwiazanych ze soba oraz
sprzgzonych zwrotnie srodkéw technicznych, jakie wykorzystuje si¢ w procesach
logistycznych w catym zakresie dziatania tancucha logistycznego.®

Z kolei w miastach lub aglomeracjach mozna dostrzec wystgpowanie ele-
mentow, tworzacych infrastrukture logistyki miejskiej. Zaliczaja si¢ do niej
rézne rodzaje infrastruktury, tj. transportu w miescie, procesow sktadowania,
telekomunikacyjna, a takze przesylania danych w obrgbie miasta.®

Podobnie jak w logistyce niezwykle wazna dla istnienia calego systemu lo-
gistycznego jest infrastruktura logistyczna, tak i tez w transporcie niebagatelna
rolg odgrywa infrastruktura transportowa, w sktad ktorej wchodza wszelkie
obickty i urzadzenia state, trwale zlokalizowane, umozliwiajace przemiesz-
czanie 0sob i tadunkow.*® Moga nimi by¢: drogi naturalne i sztuczne, punkty
transportowe (porty lotnicze i morskie) oraz wyposazenie tych drog i punktéw
w przedmioty o wigkszym lub mniejszym poziomie trwatosci, niezbgdne do
poprawnego funkcjonowania infrastruktury.®’

W literaturze powszechnie znany jest podzial infrastruktury transporto-
wej na dwie grupy: infrastrukture liniowa oraz infrastrukture punktowa.
Pierwsza z nich obejmuje roznorodne sieci drog transportowych i urzadzenia
przesytowe, po ktorych mozliwe jest przemieszczanie, za$ druga dotyczy
punktow i wezlow transportowych wraz z urzadzeniami i wyposazeniem,
a takze stacji przekaznikowych, stuzacych stacjonarnej obstudze pasazerow,
tadunkow oraz srodkow przewozowych.®
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Swoja specyficzng infrastrukturg posiada réwniez komunikacja zbiorowa.
Najczesciej okresla sig ja mianem infrastruktury transportu miejskiego i ozna-
cza ona grupg obicktow, tworzacych sie¢ transportowa miasta m.in. ulice i ich
trwalte wyposazenie, stuzace do organizowania ruchu kotowego i pieszego, toro-
wiska tramwajow, kolei i metra, napowietrzna sie¢ energetyczna zasilajaca wyzej
wymienione $rodki 1 trolejbusy, podstacje energetyczne (tj. transformatory),
dworce i przystanki, zajezdnie autobusowe i tramwajowe, parkingi, pozaulicz-
ne miejsca garazowania pojazdéw osobowych i cigzarowych, uczestniczacych
w ruchu miejskich czy tez miejsca wykonywania czynnosci fadunkowych, jakie
wystepuja w procesie przewozu tadunkow.® Atrakcyjna i sprawna infrastruktura
transportu miejskiego umozliwia konkurowanie z samochodami osobowymi,
zwlaszcza w duzych aglomeracjach, gdzie ich ciagly wzrost udziatu w obstudze
podrozy miejskich jest zasadnicza przyczyna probleméw komunikacyjnych.”

W ramach podsumowania nalezy potwierdzi¢, ze infrastruktura pelni bar-
dzo istotna rolg w ustugach logistycznych i transportowych, bowiem jej niska
jakos¢ lub catkowity jej brak moze mie¢ znaczacy wptyw na pogorszenie efek-
tywnosci przedsigbiorstw, Swiadczacych przewozy na obszarach miejskich.”!
Ponadto dzigki swoim cechom, tj. niepodzielnosci technicznej i ekonomicznej,
dhugiemu okresowi powstawania i zywotnosci, a takze ich konsekwencjom
ekonomicznym — wysokiej kapitatochtonnosci i majatkochtonnosci, rzadko
dokonywane sa w niej zmiany, stad stanowi ona uzyteczna podstawe unifika-
cji wszystkich pozostatych czgsci systemu transportowego, jakie musza by¢
przystosowane do jej parametréw.*

1.2. Obiekty infrastruktury transportowej i elementy oferty
przewozowej

1.2.1. Opis obiektow infrastrukturalnych w autobusowej
komunikacji miejskiej

Infrastruktura transportu miejskiego ztozona z infrastruktury liniowej
i punktowej jest zbiorem licznych elementow, bez ktoérych organizatorzy
i operatorzy publicznego transportu zbiorowego niec mogliby efektywnie

8 J. Szoltysek, Podstawy logistyki miejskiej, op. cit., s. 176.

O. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit., s. 44.
M. Michatowska (red.), Efektywnosé transportu w teorii i w praktyce, wyd. Wy-
dawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2010, s. 142.

W. Rydzkowski, Usfugi logistyczne, seria Biblioteka Logistyka, wyd. ILiM, Poznan
2007, s. 106.
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swiadczy¢ ustug przewozowych dla lokalnej spotecznosci. Mozna powiedziec,
ze im wigksze jest miasto lub nawet cala aglomeracja, tym bardziej rozwinigta
musi by¢ infrastruktura transportowa, a tym samym trudniej jest ja utrzymacé
w nalezytym stanie, ktory zagwarantowatby pasazerom najwyzszy poziom
jakosci. Do gléwnych obiektow infrastruktury autobusowego transportu
miejskiego zalicza sig:

drogi i ulice — drogami sa wydzielone pasy terenu (liniowe budowle), jakie
zostaly przeznaczone do ruchu oraz postoju tak pojazdow, jak i pieszych
wraz z placami, zatokami, $ciezkami rowerowymi, chodnikami, zadrzewie-
niem, a takze urzadzeniami technicznymi, ktorych celem jest prowadzenie
i zabezpieczeniu ruchu (np. znaki drogowe, sygnalizacja $wietlna lub inne
elementy).”® Z kolei ulicami nazywa si¢ drogi na terenie zabudowy miejskiej
(inaczej mowiac zurbanizowanym badz przeznaczonym do urbanizacji),
lacznie z ewentualnymi torami tramwajowymi. Wyznacza je obszar po-
migdzy liniami rozgraniczajacymi, ktérymi na terenach zabudowanych sa
przewaznie granice nieruchomosci usytuowanych przy ulicach.*
buspasy — to wydzielone pasy ruchu dla autobuséw, ktére wytycza si¢
w celu usprawnienia transportu publicznego spowalnianego przez zatory
drogowe. Wyodrgbnienie tychze paséw musi by¢ podyktowane duzym
natgzeniem ruchu pojazdow komunikacji zbiorowej i ich napetieniem,
duzym obciazeniem konkretnych ulic innym ruchem drogowym oraz po-
winno uwzgledniaé liczbg pasow ruchu. W przypadku jezdni od 3 pasow
wzwyz 1 rowniez duzym napehieniu autobuséw miejskich wydzielenie
pasa mozna zastosowacé przy czestotliwosci 25 pojazdéw na godzing, cho¢
w takich warunkach najczg$ciej jednak przyjmuje si¢ przejazd 40 pojazdow
na godzing w danym kierunku jako motyw do utworzenia buspasa.®
dworce miejskie — to obiekty, realizujace funkcje komunikacyjne i umozli-
wiajace przesiadki migdzy roznymi srodkami transportu (m.in. autobusami
dalekobieznymi czy koleja).”® Sktadaja si¢ one zwykle z dwoch podsta-
wowych czgsci. Pierwsza z nich to zbior kilku Iub kilkunastu przystan-
kéw przeznaczonych do obstugi pasazerow i miejsca postojowe dla tych
srodkow, natomiast drugi obszar to budynki skupiajace cata infrastrukture
dworcowa udostgpniong dla pracownikéw i podréznych, w ktorych moga
si¢ znajdowac: kasy biletowe, informacje, punkty ustugowe i handlowe
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czy pomieszczenia pracownicze i ochrony dworca.”” Dworce miejskie
powinny by¢ umiejscowione poza centrum miasta oraz w rejonie innych
wezlow komunikacyjnych i przystankow transportu zbiorowego z dobrym
dojazdem drogowym.*®

wezly przesiadkowe (integracyjne) — pojmuje sig je jako zespoly przystan-
kéw tych samych badz réznych §rodkéw transportu, ktére pozwalaja na
dogodne przesiadki. Przyjmuja one czgsto posta¢ rozbudowanych obiek-
tow z peronami, stanowiskami o charakterze przejazdowym, postojowym
i odjazdowym pojazdow komunikacji miejskiej, tunelami, budynkiem do
odprawy podrozujacych i poczekalniami.” Ich wielko$¢ uzaleznia sig od
liczby linii, czgstotliwosci ruchu $rodkoéw przewozowych 1 rozmiaréw
zauwazalnych potokéw pasazerskich, dlatego konieczne jest przeprowa-
dzenie wnikliwych badan i prognoz ruchu w fazie projektowania.'® Tego
typu wezly sa miejscami, w ktorych wskazana jest wspolpraca roznych
przewoznikow miejskich, dazacych do poprawy funkcjonowania systemu
transportowego w miescie oraz lepszego opracowania oferty przewozo-
wej.'"! Wiadze miast powinny mie¢ na wzgledzie ciaglte optymalizowanie
dostgpnosci stacji i przystankéw przesiadkowych, wykorzystywanie urza-
dzen stwarzajacych przyjazne warunki dla osob czekajacych na przejazd
czy tez wprowadzenie nowych systemow biletowych, pozwalajacych na
korzystanie z r6znych $rodkow transportowych.'??

petle (stacje koncowe) — to punkty infrastrukturalne zlokalizowane na
zakonczeniu tras badz w miejscach zmiany $rodka transportu (terminale),
ktore projektuje sig dla zawracania i postoju pojazdow komunikacyjnych.'®
Ich standardowym wyposazeniem sa przystanki (perony) dla oczekujacych.
Wielkos¢ petli, podobnie jak w przypadku weztdéw przesiadkowych, jest
dostosowywana do planowane;j liczby linii i obstugujacych ja autobusow,
a takze do wielkosci ruchu pasazerskiego generowanego, np. przez oko-
liczne zaktady pracy, szkoty, osrodki ustugowe, obiekty rekreacji, sportu
i kultury. Niektore z tych stacji posiadaja dyspozytornie z odpowiednim
zapleczem socjalnym dla kierowcow.!%
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zajezdnie — rozumiane sa jako budynki oraz place postojowe dla taboru
transportu miejskiego, ktory rozpoczyna i konczy swoja pracg w tym
miejscu. Ich przystosowanie pozwala na kompleksowa obstuge, tj. gara-
zowanie, biezace przeglady techniczne, ewentualne naprawy, codzienne
mycie i tankowanie autobusow.' Hala naprawcza jest przewaznie
przelotowa, gdyz utatwia to manewry.'” Wsrdd licznych obiektow, jakie
tworza zajezdni¢ mozna wymieni¢: stanowiska obstugowo — naprawcze,
diagnostyczne, mycia, sprzatania, smarowania i wymiany olejow, warsztaty
elektrotechniczne, uktadu zasilania, mechaniczno — $lusarskie, blacharsko
— spawalnicze, montazu ogumienia i naprawy detek, kuznig, resorownig,
stolarnig, tapicernig, spr¢zarkownig, akumulatorownig, lakierni¢, malarnig,
zespotownig, myjnig czg$ci, magazyn cz¢Sci zamiennych i zespotow, wy-
pozyczalnig narzgdzi, dyspozytornig, pomieszczenia sanitarno — socjalne,
biura warsztatowe i administracyjne, stacj¢ paliw czy garazownig. Ich
charakterystyka zostanie zaprezentowana w drugim rozdziale niniejszej
pracy. Wystgpowanie poszczegdlnych stanowisk zalezy od specyfiki dane;j
zajezdni, za$ ich rozmieszczenie powinno zapewnia¢ potokowos¢ ruchu
pojazdow na jej terenie. Lokalizacjg catego kompleksu nalezy rozpatrywac
pod katem przebiegu tras obstugiwanych z okreslonej zajezdni, zeby drogi
dojazdu do nich oraz zjazdu autobuséw byly racjonalne.!”” Duze zajezd-
nie obstugujace ok. 180 — 250 pojazdow buduje si¢ zwykle na obszarach
peryferyjnych, natomiast te mniejsze umiejscawia sig blizej celow ruchu.
Trzeba pamigtac, ze budowa tego typu elementu infrastruktury transportu
miejskiego jest powaznym przedsigwzigciem inwestycyjnym, ktore wy-
maga wczesniejszego przeprowadzenia odpowiednich analiz ekonomicz-
nych.'%

urzadzenia telematyczne — telematyka nazywane sa inteligentne systemy
kierowania transportem oraz komunikacja miejska, jakie zaczgto wdrazac
w miastach od poczatku XXI wieku. Samo okreslenie powstato w wy-
niku potaczenia dwoch wyrazow: telekomunikacja (tfelekomunikation)
i informatyka (informatic).'” Bardziej profesjonalna definicja mowi, ze
sa to ,, rozwiqzania telekomunikacyjne, informatyczne i informacyjne oraz
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rozwiqzania automatycznego sterowania dostosowane do potrzeb obstu-
giwanych systemow fizycznych —wynikajqcych z ich zadan, infrastruktury,
organizacji, procesow utrzymania oraz zarzqdzania — i zintegrowane z tymi
systemami”’ 1" Telematyka poprzez przekazywanie informacji oraz ich ana-
lizg ma wplyw na zachowania uczestnikow ruchu badz dziatanie elementéw
technicznych w pojazdach czy na trasie przewozu. Mozna ja stosowac
w nastgpujacych sytuacjach: sterowaniu ruchem autobusow na trasie, ste-
rowaniu potokami ruchu w sieci, pobieraniu optat przewozowych, a takze
informowaniu o mozliwosciach podrézy. Dzigki lepszemu planowaniu
i korygowaniu procesow przemieszczania komunikaty nadawane poprzez
urzadzenia telematyczne zwickszaja wydajnos¢ przewozow, poprawiaja
bezpieczenstwo 1 zmniejszaja niekorzystne oddziatywanie na Srodowi-
sko.!"" Inaczej mowiac, celem uzywania telematyki w logistyce miejskiej
jest optymalizacja dostgpu do weztow logistycznych oraz infrastruktury
liniowej w miastach.!”? Przykladowymi obiektami infrastrukturalnymi
w transporcie publicznym wykorzystujacymi systemy telematyczne, sa
coraz czgsciej instalowane na terenach zurbanizowanych elektroniczne
tablice nazywane dynamicznymi informacjami pasazerskimi (DPI), ktore
powiadamiaja podréznych o najblizszych odjazdach $rodkow poszcze-
golnych linii komunikacyjnych, zaistniatych wypadkach lub sytuacjach
pogodowych i zwiazanych z nimi ewentualnych opdznieniach.

Jak zatem wida¢, infrastruktura transportowa stanowi podstawe, na ktorej

oparte jest funkcjonowanie gospodarki. Ma to réwniez swoje odzwiercie-
dlenie w ujgciu lokalnym, tzn. w aglomeracjach i miastach, gdzie bez od-
powiedniego zaplecza infrastrukturalnego praktycznie niemozliwe bytoby
zaspokajanie potrzeb przewozowych ich mieszkancow. Dlatego jej rozwdj
powinien cechowac sig szczeg6lna troska o efektywno$¢ i nowoczesnos¢ przy
jednoczesnym uwzglednieniu zwiazanych z nim kosztow. Warto tez przy tym
korzysta¢ z weiaz udoskonalanych rozwiazan technologicznych, zapewniaja-
cych obszarom miejskim odpowiednio uksztalttowane wsparcie informatyczne
i pomagajacych w tagodzeniu, a nawet eliminacji skutkow réznego rodzaju
problemoéw transportowych w miastach. '
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1.2.2. Charakterystyka elementow oferty przewozowej

w transporcie zbiorowym

Obok wtasciwie spelniajacej swoje zadania infrastruktury transportu

publicznego uzytkownicy komunikacji zbiorowej w ogromnym stopniu
zwracaja swoja uwagge na atrakcyjnos¢ oferty przewozowej, z jaka wychodza
na miejscowy rynek organizatorzy i operatorzy transportu miejskiego. Kazdy
z jej elementow realizuje okreslone postulaty, ktore zglaszaja pasazerowie. Od
ich poziomu jakosci i efektywnosci zalezy, czy potencjalni klienci w postaci
lokalnej spotecznosci beda dtugookresowo korzystac z ustug transportowych
$wiadczonych w zamieszkiwanej przez nich przestrzeni miejskiej. Poszcze-
g6lne oferty przewozowe tworza przede wszystkim:

linie komunikacyjne — w $wietle ustawy sa to ,, polqczenia komunikacyjne
na sieci drog publicznych albo liniach kolejowych, innych szynowych,
linowych, linowo — terenowych albo akwenach morskich lub wodach
srodladowych —wraz z oznaczonymi miejscami do wsiadania i wysiadania
pasazerow na liniach komunikacyjnych, po ktorych odbywa sie publiczny
transport zbiorowy ” . Nieco inaczej mozna powiedzie¢, iz linie te okresla
si¢ poprzez tras¢ przebiegu oraz wykaz przystankéw polaczenia migdzy
punktami krancowymi. Aby latwiej bylto je rozr6znia¢, znakowane sa za-
zwyczaj cyfrowo, literowo, nazwami wtasnymi czy kolorami. W odniesie-
niu do ich przebiegu wzgledem obrgbu sSrodmiescia moga one przyjmowac
nastepujace ksztalty: promienisty, obwodowy, styczny, srednicowy badz
mieszany. Pod katem liczby obowiazujacych przystankow linie komu-
nikacyjne dziela si¢ na linie: zwykle (maja krotki postdj na wszystkich
stacjach), pospieszne i ekspresowe (zatrzymuja si¢ tylko w wazniejszych
miejscach). Przebieg i charakter linii w znacznym stopniu wptywaja na
poziom zrealizowania postulatu dostepnosci, bezposredniosci i predkosci
jazdy.'" Podczas tworzenia tras komunikacyjnych nalezy wzia¢ pod uwage
liczne czynniki m.in. ruchliwo$¢ mieszkancow i kierunki najwigkszych po-
tokow pasazerskich, wielko$¢, intensywnosc i nat¢zenie ruchu w godzinach
szczytu, zdolno$¢ przelotowa tras, szybkos$¢ przejazdow, wielko$¢ ruchu
tranzytowego, moznos$¢ wydzielenia buspasow, rozmieszczenie punktow
sprzedazy biletow, a takze uktad ulic, ktdry umozliwiatby organizacj¢ ruchu
w jednym kierunku.''¢ Sieci drog, trasy oraz linie komunikacji zbiorowej
wraz z istniejacymi weztami integracyjnymi, petlami, stacjami, przystan-
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kami, wazniejszymi parkingami (strategicznymi) i zajezdniami sktadaja
si¢ na uktad komunikacyjny miasta.'’

srodki transportu miejskiego — ogdlnie mowiac, sa nimi maszyny transpor-
towe badz istoty zywe, za pomoca ktorych przemieszczaja si¢ ludzie lub
przewozi sie towary z punktu poczatkowego do miejsca docelowego.''®
Wplywaja one na skuteczna realizacj¢ postulatow przewozowych, odno-
szacych si¢ do czasu, bezpieczenstwa i wygody. Od wyboru konkretnego
srodka przewozowego zaleza, np. predkos¢ jazdy i pewnosé dotarcia do
obranego celu. Im bardziej nowoczesny jest dany pojazd, tym potencjalnie
lepszy jest jego stan techniczny oraz odczuwa si¢ wyzszy komfort podrozy.
Srodki komunikacji miejskiej musza rowniez spetniaé okreslone normy
bezpieczenstwa. Pod tym wzgledem wypadaja one duzo korzystniej w po-
réwnaniu z transportem indywidualnym, poniewaz liczba poszkodowanych
w odniesieniu do liczby wykonanych pasazerokilometréw jest zdecydo-
wanie mniejsza. Dodatkowo pojazdy te moga oddziatywac na standardy
wygody podroznych, utatwiajac im wsiadanie 1 wysiadanie, ulepszajac
miejsca siedzace, regulujac gtosnos¢ czy wdrazajac dla nich audiowizualne
systemy informacji."" Przewaga wybranych srodkow transportowych jest
zroznicowana pod katem ich funkcjonalnosci, bowiem kazdy z nich ma
szereg zalet, lecz posiada takze mankamenty.'*

rozklady jazdy — stanowia one plany pracy pojazdéw oraz prowadzacych
je kierowcoéw dla przewoznikow, a przy tym sa jednoczesnie oferta dla
klientow. Rozktady przedstawia sig jako usystematyzowane dla poszczego6l-
nych dni w tygodniu wykazy godzin odjazdow ze wszystkich przystankow
krancowych dla obowiazujacych wariantow trasy danej linii z uwzglednie-
niem czasdéw przejazdow o réoznych porach doby. Powinny one braé¢ pod
uwage wiele elementow m.in. pozadana czgstotliwos¢ kursowania srodkow
transportu zréznicowana w zaleznosci od dnia tygodnia i godziny, warunki
ruchu na trasie odzwierciedlone w czasach przejazdéw, czasy postojow
wyrownawczych na petlach kompensujace ewentualne op6znienia, okres
pracy linii, liczbg taboru obstugujacego okreslona linig, czas pracy personelu
i przerwy socjalne. Konstrukcja rozktadow jazdy ma bezposredni wptyw na
zrealizowanie postulatow przewozowych powiazanych z czasem podrozy,
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tj. czgstotliwosci, punktualnosci i rytmicznos$ci. Uzyskanie tego ostatniego
jest wowczas mozliwe, gdy zostanie przyjgta dla wszystkich linii komuni-
kacyjnych na konkretnej trasie wspdlna czgstotliwo$¢é w danym przedziale
czasowym.'?! Wbrew pozorom sam proces opracowania rozktadu nie nalezy
do najtatwiejszych i sktada si¢ on z kilku czgsci, ktore musza nastgpowac
po sobie. Odpowiedzialne podejscie do tego zadania jest gwarancja p6z-
niejszego zainteresowania ludzi linig. Oto wspomniane etapy:

1. Badania marketingowe potrzeb przewozowych lub popytu;

2. Ustalenie trasy linii;

3. Okreslenie charakteru linii w zakresie liczby przystankow i okresu
kursowania;

4. Obliczenie migdzyprzystankowych czasow jazdy — zroéznicowanych
dla poszczegdlnych okresow doby i rodzajow dni — ich zsumowanie
na catej linii;

5. Zbudowanie tabeli koordynacyjnej — matematycznego schematu na-
stepstw czasowych koordynacji linii na przystankach weztowych;

6. Wyznaczenie odjazdow z przystankow krancowych;

7. Laczenie szeregow kursow w brygady, przeznaczone do obstugi przez
jeden pojazd, taczenie brygad w zadania;

8. Sporzadzanie rozktadow jazdy w postaci uproszczonej — dla przewozni-
kow, shuzb dyspozytorskich i kontrolnych oraz przygotowanie tabliczek
dla kierowcow;

9. Druk tabliczek przystankowych i ulotek dla pasazerow, generowanie
rozktadow internetowych.!'?

przystanki komunikacyjne — to miejsca zatrzymywania utworzone w celu

wymiany pasazerow. Sa one zar6wno elementami infrastruktury transportu

miejskiego, jak i sktadowymi oferty przewozowej (stad definicja tego
obiektu dopiero w tym miejscu niniejszej pracy). Na ogol umieszcza sig
je co najmniej 20 metréw za skrzyzowaniami drog na prostych odcinkach
drogi, a w razie tukéw — po ich zewngtrznej stronie w tzw. zatokach
postojowych.!'? Dlugosé¢ tych zatok w zaleznosci od natezenia ruchu

powinna wynosi¢: 20 metréw (natgzenie do 20 autobusow/godzing), 40

metrow (natgzenie liczace 20 — 40 wozow/h) lub 60 metréw (nat¢zenie

w przedziale 40 — 60 pojazdow/h).'** Umiejscowienie przystankoéw przed
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skrzyzowaniami w odleglo$ci nie mniejszej niz 70 — 100 metrow jest
z pewnos$cia wygodniejsze dla pieszych, ale utrudnia ono poruszanie si¢
autobusow, ktore skrgcaja na tych skrzyzowaniach w lewo, a zarazem
blokuje si¢ ruch w strefie gromadzenia si¢ wozdéw przed skrzyzowa-
niami. Nie nalezy tez umieszcza¢ przystankow naprzeciw siebie, tylko
z takim przesunigciem, ktore pozwoli na swobodne omijanie srodkow
komunikacji miejskiej.'”® Ponadto w koncepcjach ich rozmieszczenia
na obszarze miasta trzeba uwzglednié¢: odlegtoéci migdzyprzystankowe
(przewaznie 400 — 600 metréw), warunki techniczne lokalizacji oraz
wyposazenia, Sposob rozwiazania na p¢tlach, ulokowanie i rozwiazanie
techniczne przystankéw nicopodal duzych zaktadéw pracy, szkoét, par-
kéw czy obiektow ustugowych, sportowych i rozrywkowych, sposob
ich rozwiazania technicznego w weztach komunikacyjnych oraz innych
miejscach przesiadania.'?® Warto pamigtac, ze im rzadziej zlokalizowane
sa przystanki, tym wigksza predko$¢é komunikacyjna osiagaja pojazdy,
lecz jednoczeénie wydtuzeniu ulega droga dojscia do tych punktow,
a takze droga przej$cia od przystanku do obranego celu podrézy. Innym
skutkiem takiego umiejscowienia jest wzrost liczby obstugiwanych oséb,
a tym samym zwigkszenie czasu zatrzymania autobusow. Stad nie zaleca
si¢ w srodmiesciu sytuowaé przystankow w zbyt duzych odstgpach, gdyz
powoduje to zmniejszenie, a nie odwrotnie — wzrost predkosci komuni-
kacyjnych.'”” Do standardowego wyposazenia takiego punktu zaliczaja
si¢ najczesciej: shup przystankowy badz wiata z miejscami siedzacymi
oraz kasetonem z planszami reklamowymi, tablica z rozkladem jazdy
i innymi waznymi wiadomos$ciami dla pasazeréw (m.in. schematami
calej sieci, stosowanymi taryfami, komunikatami o dystrybucji biletow
lub przepisami porzadkowymi), a dodatkowo moga tez by¢ zainstalowane
systemy informowania podréznych (np. glosniki, tablice telematyczne
z godzinami odjazdéw) i monitoring.'*® Oprdcz tego na kazdej tabliczce
przystankowej powinny widnie¢: dane teleadresowe organizatora linii
odjezdzajacych z tego miejsca, ich trasy oraz lista kolejnych przystankow
(razem z przyblizonym, usrednionym czasem przejazdu). Znaczace jest to,
by wspomniana tabliczka posiadata atrakcyjna i czytelna dla wszystkich
formg graficzng ze szczegolnie zaakcentowanym oznakowaniem linii, ich
kierunkami docelowymi dla wariantu podstawowego albo obowiazuja-
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cymi na danym odcinku trasy.'? Tym sposobem przystanki jako element
oferty przewozowej wplywaja na realizacjg postulatu informacji. Istotne
sarowniez postulaty bezpieczenstwa i wygody. Na pierwszy z nich mozna
oddziatywac poprzez lokalizacjg przystankéw, drogi dojécia do nich, mon-
taz o§wietlenia lub zabezpieczen przed napadami,'* natomiast drugi moze
zosta¢ spelniony chocby za pomoca modernizacji istniejacych punktow,
uwzgledniajacej: postawienie wiat i organizacj¢ miejsc siedzacych (tam,
gdzie ich nie ma), przygotowanie dogodnych tras dojscia do przystankow
(zwtaszcza dla 0séb niepetnosprawnych), budoweg zatok przystankowych
badz rozwiazan w postaci ,,przyladkoéw” (dla poprawienia dotychczasowej
przepustowosci w ich okolicach).!!
systemy biletowe — bedac sktadnikiem oferty przewozowej, odgrywaja
one rol¢ przy wykonaniu postulatu kosztu. Systemy te tworza: poziom
ceny, przyjety system taryfowy, zakres aktualnych ulg, rodzaje i sposoby
dystrybucji biletow oraz metody pobierania optat, rzutujace na poziom
wygody.'*? Przytoczony system taryfowy zawiera podane do publicznej
wiadomosci ceny za dokonanie konkretnych ushug transportowych wraz
z postanowieniami, definiujacymi zasady ich stosowania i obliczania optat.'3
Obowiazujace taryfy ustala: przewoznik, grupa przewoznikow w wyniku
podjetych porozumien lub kompetentny organ administracji panstwowej
badzZ instytucje zrzeszajace przewoznikéw. Stawki optat taryfowych sa
precyzowane na podstawie kosztow wiasnych i dzieli si¢ je na trzy grupy:
stawki progresywne (zmienna optata za jednostkg pracy przewozowe;j,
wzrost stawki wraz ze zwigkszeniem wielko$ci przewozu), state (jednakowa
stawka za jednostke pracy przewozowej, ten sam koszt ustugi bez wzgledu
na wielko$¢ przewozu) i degresywne (zmienna optata za jednostke pracy
przewozowej, spadek stawki wraz ze zwigkszeniem wielkosci przewozu).
Wyréznia si¢ takze stawki mieszane, ktore tacza wybrane cechy wyzej wy-
mienionych stawek.'** Przyjmujac za kryterium podziatu dtugo$¢ przejazdu,
we wspolczesnym systemie taryfowym istniejq trzy typy taryf:
1. taryfa jednolita — pomijana jest w niej odleglo$¢ podrdzy, jaka pokonuje
pasazer, co w rezultacie §wiadczy, ze przemierzajac cata dlugosé trasy
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ptaci on tyle samo, co podrézny jadacy tylko jeden przystanek. Ewidentna
zaleta tej taryfy jest jej prostota, dazaca do utatwienia uzytkownikom ko-
rzystania z ustug komunikacyjnych, a organizatorom — obstugi biletowe;.
Jako najwicksza jej wade mozna podaé jednakowe obciazenie kosztami
wszystkich pasazerow przy roznych odlegtosciach ich przejazdu.

2. taryfa odcinkowa — charakteryzuje si¢ podziatem tras komunikacyjnych
na pewna liczbg przystankéw lub sekeji, nadajac powstalym odcinkom
wymiar przestrzenny albo czasowy. Pierwszy z nich okreslony jest liczba
kilometrow (np. 5 km) lub liczba postojow (np. 10 przystankow).!*s
Jednak to wtasnie taryfa czasowa cieszy si¢ coraz wigksza popularno-
$cia, poniewaz pomija ilo$¢ przystankow, a ewidencjuje jedynie czas
przejazdu. Przedzialy czasu, jakie zostaly przyjete w tym wymiarze
taryfowym, sg zroznicowane. Jego duzym plusem jest mozliwo$¢ pro-
stego wprowadzenia zasady korespondencyjnosci, co zwigksza szansg
na zoptymalizowanie sieci potaczen komunikacyjnych.'*® Posrod innych
zalet calej taryfy odcinkowej trzeba nadmieni¢ wigksza sprawiedliwo$é
spoteczna, wynikajaca z faktu, ze osoby ktére jada dalej, ptaca wigce;j.
Aczkolwiek ma tez ona swoje wady. Naleza do nich: wyznaczanie
kolejnych odcinkow, stanowiace problem techniczny z racji tego, iz
zawsze znajda sig¢ ludzie niezadowoleni z tego typu poczynan, a takze
utrudniony sposob odnotowywania momentu rozpoczgcia podrozy.

3. taryfa strefowa (obszarowa) — dokonywany jest w niej podziat obszaru
zurbanizowanego na konkretna liczbg stref zaznaczonych na planie tej
przestrzeni miejskiej. Podstawa ich wydzielenia sa czgsto naturalne wta-
$ciwosci terenu m.in. mosty badz granice administracyjne dzielnic albo
miast. Poszczegdlne strefy moga rozni¢ si¢ wielkoscia, lecz w kazdej
z osobna musi obowiazywac taryfa jednolita. Zwykle stosowane jest
rozbicie na 2 — 4 strefy, z czego przy dwoch strefach jedna to miasto
w granicach administracyjnych, a druga — obszary podmiejskie, nato-
miast w przypadku podziatu na cztery strefy wyodrgbnia si¢ srodmie-
Scie, dzielnice z nim sasiadujace, dzielnice peryferyjne oraz obszary
podmiejskie. Zaleta tej taryfy jest jej prostota, a poza niag mozliwosé¢
utrzymania korespondencyjnosci w ramach danej strefy. Z kolei za
wadg nalezy uznac konieczno$¢ zwielokrotnionego optacenia przejazdu
dwoch przystankow, gdy przekroczona zostanie granica strefy.

Zalety 1 wady daja cenne informacje na temat taryf, cho¢ przy wyborze sys-

temu taryfowego warto rowniez kierowac sig¢ przestankami ekonomicznymi,
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ktore pozwalaja ocenic te systemy przez pryzmat przychodowosci ustug prze-
wozowych.'*” W odniesieniu do czasu trwania przejazdu wyrdznia sig oplaty
jednorazowe i okresowe. W zaleznoSci od przyjetej taryfy bilet jednorazowy
uprawnia pasazera do jednego przewozu $rodkiem komunikacji miejskiej bez
mozliwosci badz z mozliwoscia przesiadki (w przypadku, gdy jest to bilet cza-
sowy lub przystankowy). Do optat jednorazowych kwalifikowane sa jeszcze
bilety jednodniowe. Wszystkie inne rodzaje biletow, a wige np. dwudniowe,
tygodniowe, miesigczne, kwartalne, potroczne albo roczne, zaliczaja si¢ do
optat okresowych. Bilety okresowe wykupywane na czas jednego miesiaca
i o dluzszym terminie waznosci najczgsciej przyjmuja formeg imienna lub na
okaziciela. Istotnym elementem cen transportu publicznego jest obowiazujacy
system ulg (przyznawanych podr6znym w ramach polityki spotecznej m.in.
ze wzgledu na ich wiek, stan zdrowia czy zashugi spoteczne) i rabatow (wyni-
kajacych z zastosowanej polityki marketingowej, majacej na celu zachgcenie
mieszkancow do zakupu biletow okresowych).!*® Gtéwnymi zatozeniami
nowoczesnego systemu biletowego sa: osiagnigcie przychodow ze sprzedazy
ushug przewozowych, utatwienie korzystania z komunikacji miejskiej, popra-
wienie wiedzy o pasazerach, uczestnictwo w walce z falszowaniem biletow
oraz integracja ptatno$ci za korzystanie z innych ustug komunikacyjnych.'*
Wspolczesnie systemy te postawily na dynamiczny rozwoj, dzigki czemu
w transporcie zbiorowym wielu polskich miast wprowadzono elektroniczna
kart¢ bezstykowa, posiadajaca liczne zabezpieczenia przed falszerstwami
i umozliwiajaca zarazem placenie tak za jeden przejazd, jak i tez za okreslo-
ny czas jazdy. Co wigcej, duzym plusem jest fakt, ze powstate urzadzenia
i oprogramowanie potrafia w elastyczny, nieograniczony sposéb dostosowac
system biletowy do danej taryfy. Za ich najwigksza wadg trzeba z pewnoscia
uznac¢ koszty wdrozenia i eksploatacji.'* Warto dodac, Ze atrakcyjny system
biletowy moze okaza¢ si¢ do$¢ skutecznym narzg¢dziem w walce z proble-
mem zatloczenia w miastach. Jednak duza zmiennos$¢ popytu w czasie oraz
mala jego elastyczno$¢ cenowa to dwie najistotniejsze przyczyny trudnosci
w uzywaniu réznego rodzaju optat komunikacyjnych w celu zminimalizo-
wania negatywnych nastepstw kongestii transportowe;j.'*!
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W ramach podsumowania przedstawionych powyzej elementow oferty
przewozowej nalezy podkresli¢, ze aby opracowany system komunikacyjny
uznano za srodek transportu masowego, system ten powinien spetniac trzy
kluczowe warunki:

— jego pojazdy miejskie musza by¢ dostgpne dla kazdego podrdznego,
przestrzegajacego ustanowione przepisy i regulujacego koszty swojego
przejazdu (zgodnie z cennikiem systemu biletowego) lub posiadajacego
uprawnienia do bezptatnego przewozu;

— pojazdy te kursuja w oparciu o sztywny rozktad jazdy, niezaleznie od
poziomu ich zapehienia. Rozktad powinien by¢ podany do publicznej
wiadomosci jego uzytkownikow, a w przypadku czestotliwosci mniejszej
niz 15 minut — rozwieszony na przystankach i przestrzegany;

— pojazdy jezdza po statych trasach i zatrzymuja si¢ na okreslonych przy-
stankach.

Istnieje wiele systemow, ktore tylko po czgsci przestrzegaja powyzsze
warunki (np. zamknigte przewozy pracownicze i szkolne lub taksowki).
Takie uktady komunikacyjne nie sa utozsamiane z publicznym transportem
zbiorowym.'#

1.3. Postep techniczny komunikacji miejskiej na przestrzeni
wiekow

1.3.1. Zarys historyczny transportu publicznego na Swiecie

Konieczno$¢ przemieszczania si¢ byta wpisana w zycie cztowieka od naj-
dawniejszych czasow, stad pierwsze wzmianki na temat transportu pochodza
juz z okresu starozytnosci. Niegdys ludzie przemierzali duze odleglosci, aby
zaspokoi¢ swoje podstawowe potrzeby, a pokonywana przez nich droga wia-
zala sig czgsto z ogromnym niebezpieczenstwem, wrgez zagrozeniem utraty
zdrowia czy nawet zycia. Jednak w kolejnych wiekach postgp techniczny
w transporcie byt coraz bardziej zauwazalny, a nowe rozwiazania w tej dzie-
dzinie sprawily, ze podrozowanie stato si¢ dla ludzkosci doswiadczeniem,
dajacym jej poczucie komfortu.

Poczatek rozwoju transportu jest datowany na okoto 3500 lat p.n.e.,
gdy na kartach historii zostala odnotowana pierwsza rewolucja techniczna
w transporcie, ktora spowodowato wynalezienie kota (Mezopotamia) oraz
zagla (Egipt, Mezopotamia).'** W trakcie trwania I1I tysiaclecia p.n.e. zaczgto

142 J. Podoski, Transport w miastach, op. cit., s. 123.
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konstruowa¢ w Mezopotamii pierwsze wozki kotowe, do ktorych podpinano
bydto pociagowe i osty, natomiast w II tysiacleciu p.n.e. zastapity je konie.
Z racji tego, ze zaprzggano je w chomato lub szleje, to jeszcze bardziej mozna
byto wykorzysta¢ ich sitg pociagowa. Pod koniec tego okresu niektore panstwa
przystapity do budowy wozkéw kotowych wedtug konstrukcji, majacych
zblizone wymiary.'* Duzym skokiem technologicznym okazaty si¢ by¢ drogi,
jakie budowali Rzymianie. Ich powstanie znacznie utatwito przewozenie r6zno-
rodnych tadunkow na dalsze odlegtosci, choé¢ pierwotnie miaty one w gldwnej
mierze shuzy¢ celom wojskowym. Wraz z uptywem czasu do powszechnego
uzytku wprowadzano kolejne nowe wynalazki takie jak rydwany, wozy, wozki,
furmanki, dylizanse, karety i inne $rodki transportowe, ktore pod wplywem
ciagltego udoskonalania zmieniaty swoje oblicze, ksztalty i wymiary.'*

Nastgpny dynamiczny okres rozwoju transportu nastat dopiero w XIX
i XX wieku. Wowczas zostata wynaleziona kolej, a nieco p6zniej samochod.
Pomyslnie udalo si¢ tez sprowadzi¢ transport pod ziemi¢ w postaci metra.'*
Wspotczesnie zdecydowanie najpopularniejszy wydaje si¢ by¢ transport dro-
gowy. Jego intensywne tempo wzrostu przewozow, jakie osiagnat w ciagu
ostatniego stulecia, w tak krotkim czasie nie zostatlo zauwazone w zadnej
innej gatezi transportu.'*’

Ranga transportu miejskiego zaczgta btyskawicznie wzrasta¢ wraz z wybu-
chem rewolucji przemystowej oraz szybkim rozwojem miast. Dodatni przyrost
liczby ludnosci, powigkszanie si¢ osrodkow miejskich na catym $wiecie i po-
step naukowo —techniczny sprawity, ze potrzeba codziennego przemieszczania
si¢ ludzi byta dostrzegalna bardziej niz kiedykolwiek wczesnie;j. Jej efektem
byta organizacja zbiorowych przewozow, ktora miata za zadanie zmniejszy¢
uciazliwo$¢ pokonywania przez spoteczenstwo coraz wigkszych odleglosci
do ich zaktadéw pracy.'*®

Pierwszymi oficjalnymi $rodkami transportu miejskiego byty omnibusy
konne, jakie wozily francuskich i angielskich obywateli juz w pierwszej
potowie XIX wieku. W niedtugim czasie dotaczyty do nich tramwaje konne,
korzystajace ze specjalnych torow. Wykorzystanie energii parowej do napedu
pojazdéw komunikacyjnych umozliwito uruchomienie najpierw transportu
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kolejowego w miastach, a nastgpnie podziemnej kolei miejskiej, czyli metra,
ktére poruszato si¢ po wydzielonych torowiskach w tunelach podulicznych.
Niewiele pdzniej nastat okres wypierania energii parowej przez energi¢ elek-
tryczna. Fakt ten pozwolil na wprowadzenie w tak wigkszych, jak i mniejszych
obszarach zurbanizowanych kolejnego transportowego dobrodziejstwa, tj.
tramwajow elektrycznych.

Pomimo, ze w pierwszych latach XX wieku dominacja tramwajow w po-
stepie transportu publicznego nie podlegata zadnym watpliwosciom, to jednak
na horyzoncie wytonili si¢ zupetnie nowi rywale w postaci autobusow oraz
trolejbuséw. Godne uwagi sa statystyki, dotyczace autobusowej komunikacji
zbiorowej w Londynie. To wtasnie tam w latach 1905 — 1914 liczba autobusow
720 sztuk wzrosta do poziomu az 3500 sztuk, a byt to dopiero poczatek ewolucji,
jaka rzeczywiscie miata nastapi¢ w komunikacji autobusowe;j. Jej gwattowny
rozwoj przypadt na czas po zakonczeniu I wojny swiatowej. W kolejnych latach
transport autobusowy stopniowo przeobrazat si¢ w podstawowy rodzaj transpor-
tu miejskiego, co skutkowato usunigciem komunikacji tramwajowe;j z centréw
niektorych miast, a czasami nawet z catych aglomeracji. Tramwaje stanowity
bowiem coraz wigksze utrudnienie w ruchu dla zwigkszajacej si¢ liczby samo-
chodow osobowych. Obecnie autobusy miejskie sa wciaz najpopularniejszym
srodkiem przewozowym w najwiekszych metropoliach $wiata.'*

1.3.2. Rozwdj komunikacji zbiorowej na ziemiach polskich

Podobnie jak w innych panstwach, proces ksztaltowania si¢ transportu
publicznego w Polsce byt generowany przez post¢pujacy na calym $wiecie
proces urbanizacji. Szczegdlnie w XX wieku znaczna czg$¢ polskiego spote-
czenstwa przeniosta sig na state ze wsi do miast, przez co objgtos¢ przestrzeni
miejskich nieprzerwanie rosta. Pierwsza linia komunikacyjna w Polsce zostata
uruchomiona w 1822 roku. Wtedy to w Warszawie pojawily si¢ omnibusy
konne. Z kolei tramwaj elektryczny zaczgto wprowadza¢ w owczesnych
granicach panstwa polskiego od 1893 roku, rozpoczynajac to dziatanie od
Wroctawia. Jeszcze przed koncem XIX wieku az 22 miasta mogty pochwalié
si¢ posiadaniem linii tramwajowych. Po zakonczeniu I wojny $wiatowej ten
rodzaj komunikacji przezywat na przemian w kolejnych dekadach okresy
ozywienia, jak i regresu.'®

W przeciwienstwie do tramwajow komunikacja autobusowa w Polsce miata
bardzo powolny rozruch. Do 1939 roku byta ona obecna jedynie w 9 miastach,

149 Tamze, s. 17.
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z czego w dwoch z nich przyjeta charakter migdzymiastowy, eksploatujac
tacznie 180 pojazdow. W kazdym z tych osrodkow miejskich, poza jednym,
autobusy dopehnialy tramwaje, zwtaszcza na ulicach pozbawionych ich ob-
shugi.!s!

Dopiero z koncem II wojny $wiatowej odnotowano dynamiczny postgp
polskiej komunikacji autobusowej, a jej udziat w przewozach miejskich szybko
wzrdst z 10% w 1950 roku do poziomu 56% w 1975 roku. Na jeszcze wigksze
rozszerzenie zakresu ustug komunikacyjnych w miastach pozwolito urucho-
mienie krajowej produkcji autobuséw marki San i Star. W migdzyczasie na ulice
wielu polskich miast zacze¢ly wyjezdzac¢ coraz nowsze modele wozow m.in.
Jelez, Jelcz-Berliet, Ikarus, Jelcz M11, Jelcz 120M czy tez niskopodtogowe
Jelez M 121 oraz Jelcz-Mercedes M122MB/O405N2. Z uptywem nastgpnych
lat intensywnie eksploatowany tabor psut si¢ czgsciej niz dotychczas, stad
nastapit okres jego unowoczesniania. Przestarzate autobusy Jelcz i Ikarus
zostaty zastapione pojazdami, ktére wyprodukowaty takie marki jak: Solaris,
Neoplan, MAN, Volvo, Scania, Mercedes, Jelcz, Irisbus, Autosan i Kapena.
Ta wymiana taboru w znaczny sposob poprawita jakos¢ swiadczonych ustug
przewozowych.

Aktualnie autobusowa komunikacja miejska funkcjonuje we wszystkich
miastach Polski, dysponujacych komunikacj¢ komunalng (2/3 udziatu w prze-
wozach transportem zbiorowym). Duzym atutem podnoszacym atrakcyjnos¢
komunikacji autobusowej jest z pewnos$cia mozliwos$¢ uruchamiania nowych
tras, ktore beda wychodzi¢ naprzeciw oczekiwaniom i potrzebom transporto-
wym lokalnych spotecznosci bez koniecznosci przeprowadzania kosztownych
inwestycji infrastrukturalnych. Jeszcze inna zaleta jest wigksza efektywnosc¢
ekonomiczna autobusow miejskich przy mniejszym natezeniu ruchu.'*?

Tak jak w przypadku transportu publicznego w wielu miastach na ziemiach
polskich, tak i rowniez komunikacj¢ miejska w Lodzi zatozono w wyniku
dynamicznego rozwoju proceséw urbanizacyjnych, jakie zaobserwowano na
jej obszarze. Swoje poczatki miata ona w 1897 roku, gdy na todzkie ulice
wyjechaty pierwsze tramwaje. Jednak historia komunikacji autobusowej w tym
miejscu zaczeta si¢ rowne 50 lat pdzniej, kiedy okoliczna ludnos¢ probowata
pobudzi¢ do Zycia zniszczone przez wojng miasto. Pierwsza linia autobuso-
wa ,,A”, ktora uruchomiono 11 pazdziernika 1948 roku, kursowata wzdtuz
ul. Rzgowskiej na odcinku od Placu Niepodlegtosci do Jozefowa. Owczesny
tabor sktadal si¢ doktadnie z 7 pojazdow i jednej doczepki. Stacjonowat

151 E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce w latach 1918 — 1939, wyd. Wydawnictwo
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on w zajezdni tramwajowej w Chocianowicach, gdzie oprocz garazowania
autobusow dokonywane tez byty ich naprawy i regeneracje czesci.'® Takze
w tym samym roku doszto do scalenia dwoch istniejacych przedsigbiorstw
komunikacyjnych — Kolei Elektrycznej Lodzkiej oraz L.odzkich Waskoto-
rowych Elektrycznych Kolei Dojazdowych, ktére odtad tworzyty Miejskie
Zaktady Komunikacyjne. W 1951 roku ich nazwa ulegta zmianie na Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Lodzi.'>*

Kolejnych zmian w dziataniu miejscowej komunikacji autobusowej do-
starczyta Il potowa lat pigédziesiatych. W zwiazku z tym, ze 1.6dZ otrzymata
wigksza liczbg pojazdow, to w 1959 roku dotychczasowa zajezdnig i warsztaty
z calym zapleczem obstugowo — technicznym przeniesiono z Chocianowic do
Helenowka, gdzie zlokalizowane byty przebudowane oraz przystosowane do
tego celu pomieszczenia. Ponadto jesienia 1958 roku rozpoczeta si¢ budowa
pierwszej oficjalnej zajezdni autobusowej w Lodzi, ktora miata miescic si¢
przy ul. Kraszewskiego. W nowym obiekcie znajdowata si¢ m.in. hala posto-
jowa na 30 autobusow, a takze stacja obstugi o przepustowosci 75 jednostek.
Poczatkowo byly w niej garazowane pojazdy marki San, natomiast po przepro-
wadzeniu prac modernizacyjnych pod koniec lat siedemdziesiatych zajezdnia
funkcjonowata dla 181 Jelczy, chociaz przez pewien czas w 1976 roku musiata
obstugiwaé nawet 240 autobusow.

Jeszcze w 1965 roku zastanawiano si¢ nad wybudowaniem kolejnej za-
jezdni we wschodniej czgs$ci miasta, a konkretnie przy ul. Telefonicznej, ktora
docelowo pomiescitaby okoto 200 jednostek. Jej utworzenie byto konieczne,
aby komunikacja autobusowa w Lodzi mogta rozwija¢ si¢ bez przeszkod.
Jednak powstanie nowego obiektu nalezato do inwestycji czasochtonnych, na
co todzkie MPK nie moglo sobie pozwolié, stad tez dyrekcja przedsigbiorstwa
podjeta decyzje o zorganizowaniu tymczasowej zajezdni przy ul. Zgierskiej
252. W efekcie Wydziat Obstugi Autobusow nr 2 zostal uruchomiony w 1968
roku i z poczatku dziatal on w budynkach starej zajezdni tramwajowej. Hala
ta przejeta 35 wozdw, z czego pewna czes¢ stanowily Tkarusy 620.'5

Koniec lat sze$¢dziesiatych przynidst wreszcie oficjalna decyzjg o budowie
jednej z najwigkszych zajezdni, mieszczacej 200 pojazdow, ktora zlokalizo-
wano przy ul. Limanowskiego na Batutach. Tuz po jej powstaniu skierowano
do niej Jelcze-Mexy, inne przegubowe Jelcze oraz Ikarusy 620 i 556. Nieco
mniejsza byta z kolei zajezdnia, jaka postanowiono usytuowaé¢ w dzielnicy

153 Autobusowe wczoraj i dzis, ,,Pasazer”, L.6dz, grudzien 2008 — styczen 2009,
s. 26.

134 Rozwoj Komunikacji Miejskiej w Lodzi — wazniejsze daty, ,,Pasazer”, L.6dZ 2011,
s. 2.

135 Autobusowe wcezoraj i dzis, ,,Pasazer”, op. cit., s. 26-27.
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magazynowo — przemystowej Nowe Sady, znajdujacej si¢ w zachodniej czgsci
miasta. Miata tam powsta¢ stacja obstugi, $wiadczaca peten wymiar ustug,
zaplecze o charakterze administracyjno — socjalnym, stacja paliw, inne obiekty
pomocnicze, a przede wszystkim stanowiska postojowe dla 210 autobusow.
W koncowym rezultacie zajezdnia ta dysponowata raptem 11 stanowiskami
naprawczymi, z czego 8 wyposazonych byto w kanaly.

Poza Lodzia przedsigbiorstwo komunikacyjne oferowato rowniez swoje
ustugi mieszkancom niedalekiego Zgierza, Pabianic i Glowna. Dlatego poszu-
kiwano nieustannie miejsca, gdzie zostataby utworzona zajezdnia autobusowa
dla kilkunastu pojazdow. Plany te wiazano z faktem, iz pabianickie linie
kazdego poranka rozwozity do zaktadow pracy ludzi, zamieszkujacych po-
bliskie miejscowosci. W pierwszej potowie lat osiemdziesiatych MPK weszto
w posiadanie dawnej bazy Transbudu przy ul. Lutomierskiej, zas w 1982 roku
swoja dziatalno$¢ rozpoczat Wydzial Obstugi Autobusow nr 5 w Pabianicach,
bedacy filia MPK w Lodzi, ktory mogt pomiesci¢ maksymalnie 50 wozow.
W nastepnych latach snuto plany o budowie jeszcze jednej zajezdni w sasiedz-
twie ulic: Granicznej, Ustronnej i Siostrzanej, lecz inwestycja ta ostatecznie
nie doszta do skutku.'*®

W ramach najnowszej historii t6dzkiego transportu zbiorowego warto
przytoczy¢ kilka istotnych wydarzen. W 1992 roku zostat podpisany akt za-
tozycielski Spotki z o0.0. Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Lodzi,
arok pozniej zawarto umowg pomigdzy Zarzadem Miasta Lodzi i MPK Spotka
z 0.0., dotyczaca $wiadczenia ustug przewozowych na terenie aglomeracji
todzkiej.'s” Od 2006 roku az do chwili obecnej (z wyjatkiem 2009 12012 roku)
przewoznik dokonywat corocznych zakupéw nowych, niskopodtogowych au-
tobusow, ktore stopniowo zastgpowaty stary i wystuzony tabor. Ich miejscem
garazowania sa dwie zajezdnie autobusowe ulokowane przy ul. Nowe Sady
oraz na ul. Limanowskiego w Lodzi.

Poczatki transportu publicznego w Poznaniu si¢gaja doktadnie 2 maja
1865 roku, kiedy to kupiec Kletschoff uruchomit prywatne potaczenie omni-
busami konnymi z dworca kolejowego we wsi Jezyce do mostu Chwaliszew-
skiego, a w okresie letnim do osrodkow wypoczynku lokalnej spotecznosci. Po
przebudowie poznanskiego wezta kolejowego mozliwe stato si¢ wprowadzenie
tramwajow konnych, ktorych pierwsza linia na trasie zostata otwarta 31 lipca
1880 roku i obstugiwata mieszkancoéw na odcinku migdzy nowym dworcem
centralnym a Starym Rynkiem, natomiast w kolejnych dniach wydtuzono ja
na Chwaliszewo i Ostrow Tumski. Tymczasem publiczny ruch tramwajow

156 Tamze, s. 27-29.
57 Rozwdj Komunikacji Miejskiej w Lodzi — wazniejsze daty, ,,Pasazer”, op. cit.,
s. 2.
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elektrycznych zapoczatkowano wraz z dniem 6 marca 1898 roku. Poruszaty
si¢ one na dotychczasowych trasach tramwajow konnych, ktore w tym samym
dniu ulegty likwidacji.'s®

O istnieniu komunikacji autobusowej w Poznaniu mozna méwi¢ od 1 li-
stopada 1925 roku. Pierwotnie pojazdy te kierowano gtéwnie do obstugi tych
czegsci miasta, gdzie niewielki ruch pasazerski sprawial, ze budowa tras tram-
wajowych bytaby nieuzasadniona ekonomicznie. Po uptywie 4 lat do uzytku
zostata oddana zajezdnia autobusowa przy ul. Zwierzynieckiej. Rok pdzniej, tj.
12 lutego 1930 roku poznanskim tramwajom i autobusom wyrosta konkurencja
w postaci nowej 2-kilomterowej linii trolejbusowe;j ze Srodki do Gtownej, ktora
byta pierwszym takim potaczeniem na ziemiach polskich i zarazem jedynym
az do 1939 roku. W latach 1934 — 1936 Poznanska Kolej Elektryczna S.A.,
bedaca oficjalnym przewoznikiem w miescie, prowadzita migdzymiastowa
lini¢ autobusowa Poznan — Mosina. Jeszcze przed I wojna Swiatowa w 1938
roku przedsigbiorstwo miato do swojej dyspozycji 13 pojazdow, za pomoca
ktorych §wiadczyto swoje ustugi na 3 liniach o facznej dugosci 14 km.

W czasie okupacji PKE zmienita swoja nazwe¢ na Posener Strassenbahn
A.G. Cho¢ w 1943 roku w Poznaniu udato si¢ pomyslnie uruchomic zeglugg pa-
sazerska na Warcie, to juz po 2 latach musiata ona zakonczy¢ swoja aktywnos¢
ze wzgledu na zatopienie statkow. Na skutek dziatan wojennych w 1945 roku
zniszczono tez urzadzenia techniczne tramwajow, za§ znaczna czg$¢ taboru
autobusowego zostata wywieziona, a trakcje trolejbusowe pozrywane.

W wyzwolonej Polsce zaktad przywrocil swoja stara nazwe — Poznanska
Kolej Elektryczna S.A., ale nie na dlugo, gdyz po kilku miesiacach przemie-
niono ja na Miejska Poznanska Kolej Elektryczna. Zaledwie rok p6zniej spotka
akcyjna przestata istnie¢ i MPKE stata si¢ miejskim przedsigbiorstwem. Tuz po
zakonczeniu wojny swoje funkcjonowanie wznowita komunikacja autobusowa,
a po paru miesigcach dotaczyta do niej komunikacja trolejbusowa. Jednak
w drugiej potowie lat czterdziestych pozostaly w miescie tabor autobusowy nie
mogt zapewni¢ pasazerom odpowiednich warunkow przewozu. Ich kosztem
w Poznaniu zaczg¢to rozbudowywac sie¢ trolejbusowa, ktora przetrwata az do
29 marca 1970 roku, kiedy to definitywnie zlikwidowano ostatnia lini¢ tego
poznanskiego srodka transportu.

Kolejne lata przyniosty liczne zmiany nazwy firmy. I tak od 1951 roku dzia-
tata pod szyldem Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego w Poznaniu.
W latach 1976 — 1982 byta ona Wojewodzkim Przedsigbiorstwem Komunika-
cyjnym z racji wlaczenia w jej struktury przewoznikéw z Gniezna i Kornika.
Z chwila usamodzielnienia si¢ gnieznienskiego zaktadu powrécono znow do

158 J. Wojcieszak, 120 lat Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego Sp. z o.o.

w Poznaniu, ,,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, Warszawa 2000, nr 55, s. 39.
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wczesniejszej nazwy.'” Warto doda¢, ze w latach 1956 — 1962 poznanskie
MPK odpowiadato takze za komunikacj¢ takséwkowa na terenie miasta.

W migdzyczasie komunikacja autobusowa w Poznaniu powoli wzmacniata
swoja pozycje na lokalnym rynku ustug przewozowych. W 1966 roku do
eksploatowanego przez nia taboru dotaczyly pierwsze autobusy przegubowe.
Niewiele pdzniej, bo w 1968 roku przeznaczono do uzytkowania zajezdni¢
przy ul. Warszawskiej, a po uptywie roku w starej zajezdni potozonej na ul.
Zwierzynieckiej powstalo zaplecze remontowe przedsigbiorstwa. Na poczatku
lat osiemdziesiatych zaktad wzbogacit si¢ o zajezdni¢ tramwajowo — autobu-
sowa przy ul. Fortecznej. W 1981 roku nastapito wprowadzenie wozow do
jeszcze innej zajezdni przy ul. Kaczej na Kopaninie. Po kilku latach w 1987
roku MPK przejeto obiekty w Biskupicach, gdzie ulokowano warsztaty na-
prawcze autobusow i zespotow.

Szczegblnie wazne zmiany dokonaty sig¢ w firmie w 1991 roku. Wowczas
zMPK zostal wytaczony Oddziat w Korniku oraz przekazano podmiejskie linie
autobusowe pod opieke podpoznanskich gmin. W tym samym czasie Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne przeksztalcito si¢ w zaktad budzetowy. Rok
p6zniej autobusowa cz¢$¢ zajezdni przy ul. Fortecznej przeniesiono do nowych
budynkow na ul. Darzyborskiej, ale i ten obiekt zamknigto po szesciu latach
dziatania. W 1995 roku MPK zakupito pierwszy wéz niskopodtogowy, nato-
miast po trzech latach od tej chwili od przewoznika zostal odtaczony Zaktad
Napraw Autobuséw w Biskupicach.

Z ostatnich lat funkcjonowania przedsigbiorstwa warto tez przywotac kilka
faktow. W 2000 roku firma zmienita sig¢ w spotke z ograniczong odpowiedzial-
no$cia. Wérdd istotnych nowosci, jakie pojawily si¢ w pojazdach miejskich,
jest z pewnoscia system monitorowania wngtrza wozoéw wdrazany od 2002
roku. W spotke z 0.0. 0 nazwie Modertrans Poznan zostaly réwniez wcielone
w 2005 roku Zaktad Napraw Autobusow w Biskupicach oraz Wydzial Napraw
Tramwajow MPK. W 2008 roku echem na calg Polskg odbit si¢ zakup pierw-
szego w kraju autobusu hybrydowego. Wraz z utworzeniem Zarzadu Transportu
Miejskiego w 2009 roku definitywnie rozdzielono obowiazki organizatora
i operatora komunikacji zbiorowej w Poznaniu. Wreszcie w 2010 roku zakon-
czyla sie eksploatacja poznanskich autobuséw wysokopodtogowych. !¢

Co do transportu publicznego we Wroclawiu to ten mial swoj oficjalny
poczatek w 1840 roku, gdy to na trasie z Rynku do wioski Popowice ruszyty
pierwsze omnibusy konne, ktore eksploatowato Wroctawskie Towarzystwo
Omnibusowe. Stuzyty one lokalnej spoteczno$ci az do 1913 roku. Blisko 40 lat,
bo do 10 lipca 1877 roku trzeba byto czekaé na uruchomienie kolejnego srodka

159 Tamze, s. 40-41.
160 http://www.mpk.poznan.pl/o-mpk/historia, Dostgp: 15.09.2015 .
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transportowego, czyli tramwajow konnych obstugiwanych przez Wroctawskie
Towarzystwo Kolei Ulicznej.'®! Juz w lipcu 1892 roku w mieScie rozpoczety
si¢ prace nad wprowadzeniem komunikacji tramwajowej. W efekcie uroczysty
przejazd pierwszego tramwaju elektrycznego mial miejsce 15 czerwca 1893
roku. Po uptywie kolejnych niemal 20 lat, tj. w 1912 roku we Wroctawiu zo-
stata zorganizowana linia trolejbusowa. Nigdzie indziej w tej czgsci Europy
nie byto jeszcze takiego srodka komunikacyjnego. Jednak dziatata ona przez
zaledwie rok, po czym ja zamknigto i rozebrano.

W dniu 1 lipca 1925 roku, czyli doktadnie 4 miesiace wczesniej w porow-
naniu z Poznaniem, Wroctaw zyskatl komunikacj¢ autobusowa, ktéra nawet
w trakcie II wojny Swiatowej wypelniata wlasciwie swoje zadania przewo-
zowe. Jedyny czas jej wstrzymania (podobnie jak i tramwajow) w wyniku
oblgzenia miasta nastapit od poczatku kwietnia do konca sierpnia 1945 roku.
W tym okresie wagony tramwajowe oraz autobusy stanowily czg¢sto elementy
twierdzy, z ktorych tworzono barykady, cho¢ te drugie wykorzystywano takze
do innych celéw wojennych.

Po zakonczonych walkach zdatna do uzycia byla tylko zajezdnia autobusowa
przy ulicy Krakowskiej. Mimo wszystko nie przeszkodzilo to w ponownym
utworzeniu dwoch linii autobusowych: ,,A” do Kartowic oraz ,,B” do Zalesia
z dniem 22 sierpnia tego samego roku. Mogloby si¢ wydawac, ze od tej chwili
rozwoj tego typu komunikacji we Wroctawiu bedzie podlegaé intensywnemu roz-
wojowi, ale tak sig nie stato. Do konca 1945 roku funkcjonowaty zaledwie cztery
potaczenia, a po kilku miesiacach otwarto piate. Juz wtedy dla tego przewoznika
dos¢ duza konkurencjg robit PKS, ktory $swiadczyt swoje ushugi szczeg6lnie
mieszkancom podmiejskich osiedli. W 1949 roku na tabor autobusowy sktadato
si¢ 10 pojazddéw, wozacych pasazerow na 9 trasach o tacznej dhugosci 60 km.
Po 6 latach wielko$¢ inwentarza wzrosta do liczby 52 wozow, ktore jezdzity na
15 liniach, liczacych razem 104 km. Rowniez w 1955 roku literowe oznaczenie
linii autobusowych zastapiono cyfrowym, poczawszy od 100.

Lata 60. XX wiceku cechowaly si¢ dalsza odbudowa Wroctawia. Do miasta
trafity pierwsze autobusy Jelcz, ktoére produkowano na licencji na licencji
Skody Karosy z Czechostowacji. Po ponad dekadzie w 1971 roku przedsig-
biorstwo sprowadzito 7 nowych Skod z automatycznymi skrzyniami biegow.
Rok pdzniej do Wroctawia dotarto 5 pojazdéw marki Berliet 100, zas w 1976
roku z Jelcza przybyto 10 wozow Berliet PR 100. MPK zakupito tez kilka
mikrobusow typu Nysa do wykonywania kursow na linii 129.

Poczatek lat 80. ubieglego wieku we wroctawskiej komunikacji miejskiej
przebiegat dos¢ burzliwie m.in. ze wzgledu na strajki zatogi MPK w latach

161 "W. Spuziak, Transport konny dawnego Wroclawia, ,, Transport Miejski i Regional-
ny”, Krakow 2010, nr 11, s. 30-32.
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1980 — 1981. W tym samym czasie dokonano dwie wazne inwestycje — sfina-
lizowanie dostawy pierwszych przegubowych autobusow marki Ikarus oraz
zakup dzialki pod nowa zajezdnig przy ul. Opolskiej. W 1982 roku uroczyscie
swigtowano oddanie do uzytku §wiezo wybudowanej zajezdni autobusowe;j
przy ul. Obornickiej. Powody do rado$ci miata takze Centrala Ruchu, ktora
dostata dwa pawilony zlokalizowane na ul. Kretej.

Koncowe lata minionego wieku przyniosty kilka istotnych zmian, zwtasz-
cza o charakterze organizacyjnym. W 1991 roku Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne przeksztalcono w zaktad budzetowy Gminy Wroctaw. Dwa
lata p6zniej funkcjg organizatora publicznego transportu zbiorowego przejat od
firmy Zarzad Drég i Komunikacji. Jeszcze w tym roku marka Volvo sprzedaje
do Wroctawia kilka swoich pojazdow, a nawet przenosi do tego miasta cata
swoja fabryke. W 1996 roku MPK przeobrazito si¢ w spotke z o.0.

Przywotujac na mys$l histori¢ komunikacji miejskiej we Wroctawiu,
nie mozna zapomnie¢ o powodzi, jaka nawiedzita to miasto w 1997 roku.
W zwiazku z duzym prawdopodobienstwem zalania niektérych terenow
rozpoczgto ewakuacje zagrozonego taboru autobusowego i tramwajowego.
W szczegdlnym niebezpieczenstwie znajdowata sig¢ zajezdnia autobusowa
przy ul. Tyskiej (dawna Opolska). Na czas walki z zywiotem garazowane
przez nia autobusy przejechaty na ul. Jozefa Hallera, gdzie ustawity si¢ w sze-
regu rownolegle do juz stojacych bezczynnie tramwajoéw. W jednej chwili
komunikacja w miescie catkowicie zamarta. I cho¢ pomyslnie uratowano
znaczna cz¢$¢ taboru, to nie udato si¢ ocali¢ wspomnianej zajezdni przy ul.
Tyskiej, w ktorej dodatkowo miescit si¢ zaktad remontu autobuséw. Woda
tutaj dochodzita do wysokos$ci 2 metréow, a w dniu kulminacji kataklizmu,
tj. w niedzielg 13 lipca ,,ptywato” w niej 28 autobusow, przechodzacych
tuz przed powodzia wigksze lub mniejsze naprawy, ktoére uniemozliwilty
ich ewakuacj¢ w bezpieczne miejsce. Juz 15 lipca zostala uruchomiona
wahadlowa komunikacja tramwajowa, ale skutki tego zywiotu w trakcjach
tramwajowych usuwano do konca tego roku, natomiast normalny transport
publiczny we Wroctawiu mégt ruszy¢ dopiero w roku nastgpnym. Laczne
straty komunikacyjne wywotane przez powddz wyniosty ponad 100 min
ztotych.

W najnowszych dziejach wroctawskiej komunikacji zbiorowej zanotowano
jeszcze jedno nadzwyczajne zjawisko pogodowe w postaci silnej nawalnicy,
jaka przeszta nad miastem 30 maja 2005 roku. Jej nastgpstw nie da si¢ z pew-
no$cig porowna¢ do tych wyrzadzonych przez wielka wodg z 1997 roku,
cho¢ i tak byty one likwidowane przez kilka miesigcy az do sierpnia. Wartym
uwagi jest fakt wprowadzenia we Wroctawiu nocnej komunikacji autobusowej
w 2003 roku, ktora zastapita nocne tramwaje. Rowniez w ostatnich latach
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MPK ukierunkowato swoje dziatania na modernizacjg taboru autobusowego,
czego efektem byt zakup nowych pojazdow w 2001, 2006, 2008, 2010 czy
2014 roku.'®

1.3.3. Wspolcezesno$¢ w wybranych polskich miastach i ich gléwni
przewoznicy

Wspdlnym mianownikiem, jaki wytania sig¢ z dziejow transportu publicz-
nego w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu, sa zmiany organizacyjne, przez jakie
przechodzili w ostatnich latach ich podstawowi przewoznicy, czyli Miejskie
Przedsigbiorstwa Komunikacyjne. Na przyktadzie tych firm mozna przyznac,
iz proces restrukturyzacji polskiej komunikacji zbiorowej w latach 1990 —-2010
przebiegt dos¢ pomyslnie. Wprowadzone rozwiazania miaty na celu dazenie
w kierunku dostosowania jego dziatania do obecnych realiéw gospodarki
rynkowej. Dotyczyto to zarowno przeksztatcania zaktadow budzetowych, jak
i powotywania spolek prawa handlowego czy tez oddzielania obowiazkow
organizatorskich od przewozowych. Na wielu obszarach zurbanizowanych
wyksztalcita si¢ konkurencja w dziatalnosci przewozowej poprzez zaangazo-
wanie przewoznikow prywatnych.

Ostatecznie jednak w wigkszos$ci miast, ktore stworzyly organizacyjno
— zarzadcze warunki do pojawienia si¢ konkurencji regulowanej, ich udziat
nie uzyskat oczekiwanego poziomu. Czgstym powodem takiego stanu rzeczy
byt brak wdrozenia wlasciwych mechanizméw egzekwowania wymaganego
standardu ustug. Wynikato to poniekad z niechgci do prowadzenia konfliktow
z przewoznikiem komunalnym oraz zachowania oszczgdnosci ekonomiczno
— finansowych, dzigki nieponoszeniu duzych kosztow swiadczenia ustug i ich
kontroli.'®® W efekcie wspotczesny rynek transportu miejskiego w Polsce
charakteryzuje si¢ nastgpujacymi cechami:

— na rynku dominuje monopol ustug realizowanych przez przedsigbiorstwa
komunalne;

— wigkszo$¢ operatoréw komunikacji zbiorowej nie jest poddana presji
konkurencji;

— operatorzy komunalni funkcjonuja zwykle jako zaktady budzetowe;

— forma zaktadu budzetowego oraz brak konkurencji wywotuja zachowawcze
postawy gtéwnych przewoznikdw;

162 http://www.mpk.wroc.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=150&I-
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— odsetek prywatnych podmiotow w obstudze komunikacyjnej jest bardzo ni-
ski, dlatego konkurencj¢ rynkowa uznaje sig za zjawisko marginalne.'*
Wymienione cechy potwierdzaja to, ze mniejsze podmioty specjalizuja si¢

raczej w przewozach jednej galezi transportu i staraja si¢ osiagnaé wysoka

sprawnos¢ przewozowa, co ze wzgledu na powyzsze okoliczno$ci nie nalezy
do najprostszych zadan.'®’

Zanim szczegotowej analizie zostana poddani gtoéwni przewoznicy z Lodzi,
Poznania i Wroctawia, warto nieco wigcej napisa¢ o samych tych miastach
oraz o ich wspotczesnych funkcjach, jakie przychodzi im petni¢ kazdego dnia,
a na obszarze ktorych swoje ustugi oferuja wspomniane przedsigbiorstwa
komunalne.

L6dz jest miastem na prawach powiatu, ktore znajduje si¢ w $rodkowe;j
Polsce. Tutaj swoja siedzibg maja wladze wojewddztwa todzkiego, powiatu todz-
kiego wschodniego i gminy Nowosolna. Petni ona rolg osrodka akademickiego,
kulturalnego, przemystowego oraz kulturalnego. Niegdy$ stanowila centrum
przemystu widkienniczego i filmowego. Z racji swojej lokalizacji jest waznym
weztem komunikacji drogowej. Na jej terenie miesci si¢ takze istotny obiekt
dla transportu powietrznego — Migdzynarodowy Port Lotniczy im. Wiadystawa
Reymonta. Na 293,25 km? Lodzi (czwarte miejsce w Polsce pod wzgledem
powierzchni) sa zameldowane 706 004 osoby, co w klasyfikacji liczby ludnosci
daje jej trzecia pozycje. Miasto jest cztonkiem Unii Metropolii Polskich, Zwiazku
Miast Polskich i stowarzyszenia Eurocities. W 2015 roku niektdre jego obszary
zostaly uznane za ,,Pomnik historii”, przyjmujac nazwe ,,£.0dz — wielokulturowy
krajobraz miasta przemystowego”. Do gtownych dzielnic Lodzi (rysunek 1)
zaliczajq si¢: Bahuty, Gorna, Polesie, Srodmiescie i Widzew.'6¢

164 G. Dydkowski, R. Tomanek (red.), Liberalizacja transportu w warunkach trans-

formacji gospodarczej, op. cit., s. 227.

165 D. Kempny, Obstuga logistyczna, wyd. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2008, s. 25.

1% https://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%81%C3%B3d%C5%BA, Dostep: 15.09.2015 1.
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Rys. 1. Mapa administracyjna Lodzi

Zrédto: https://pl.wikipedia.org/wiki/Podzia%C5%82_administracyjny %C5%810dzi,
Dostgp: 15.09.2015 1.

Z rola oficjalnego przewoznika w 10dzkiej komunikacji miejskiej utoz-
samia si¢ Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne — 1.6dz Sp. z 0.0. Jest
ono spotka prawa handlowego, ktora oferuje przewozy na terenie aglomeracji
W oparciu o postanowienia zapisane w Kodeksie spotek handlowych, ustawie
o gospodarce komunalnej i Akcie Zalozycielskim MPK Lodz.

Spotka prowadzi swoja dziatalno$¢ poprzez zawarta umowe o $wiadczenie
ustug publicznych w ramach organizacji lokalnego transportu zbiorowego, jaka
podpisata z Gmina £6dz. Umowa ta jest przedmiotem wykonania Uchwaty
Nr C/1834/10 Rady Miejskiej w Lodzi z dnia 3 listopada 2010 roku, dotyczacej
powierzenia Miejskiemu Przedsigbiorstwu Komunikacyjnemu —£06dz Spotka
z 0.0. realizacji zadania wlasnego Miasta Lodzi z zakresu lokalnego transportu
zbiorowego z jednoczesnym uwzglednieniem przepisoéw Rozporzadzenia Nr
1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 roku
w sprawie ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego.

Wsrdd przydzielonych MPK £.6dZ obowiazkoéw nalezy wymienié: $wiad-
czenie ustug przewozowych zar6wno tramwajami, jak i autobusami, ztozonych
z komunikacji dziennej i nocnej, przewozow wykonywanych komunikacja
zastgpcza oraz przewozow rekreacyjnych i okazjonalnych; transport 0osob
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niepetnosprawnych wedtug systemu drzwi — drzwi, sporzadzanie i1 publi-
kacjg rozktadow jazdy na zlecenie Zarzadu Drog i Transportu, catodobowe
organizowanie i nadzorowanie ruchu, utrzymanie polegajace na konserwacji
i remontach biezacej infrastruktury torowo — sieciowej w obrebie Lodzi,
sprzedaz i kontrole biletow wraz z obstuga pasazerow.'?’

W ramach dziatalno$ci pomocniczej zajmuje sig¢ ustugami zewngtrznymi,
na ktore sktadaja si¢: remonty oraz naprawy tramwajow i autobusow; remon-
ty, przeglady, prace konserwacyjne oraz naprawy torow, sieci lub podstacji;
produkcja i regeneracja czgsci zamiennych do tramwajow i autobusow, a takze
produkcja i regeneracja elementéw torowo — sieciowych. Zaktad $wiadczy
réwniez ustugi o charakterze reklamowym, wynajmujac miejsca pod reklamy
na pojazdach, wewnatrz wiat przystankowych czy innych uzytkowanych przez
siebie budowlach.'®®

MPK L6dzZ posiada szeroko rozbudowana strukturg organizacyjna (ry-
sunek 2), ktora weszta w zycie z dniem 1 stycznia 2014 roku. Jej rozlegly
zakres wynika z faktu, ze spotka pehni rolg niemal wylacznego monopolisty
na lokalnym rynku komunikacyjnym, a adresatami jej ustug jest ponad mi-
lionowa spoteczno$é, zamieszkujaca aglomeracje todzka. Z punktu widzenia
komunikacji autobusowej do najwazniejszych dla jej funkcjonowania dziatow
struktury przedsigbiorstwa zaliczaja si¢: Dziat Przewozow (EP) z sekcjami
eksploatacji (PE)

167 http://www.mpk.lodz.pl/showarticle.action?article=7250, Dostgp: 15.09.2015 r.
168 http://www.mpk.lodz.pl/showarticle.action?article=7251, Dostgp: 15.09.2015 r.
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Rys. 2. Schemat struktury organizacyjnej MPK L.6dz
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i organizacji ruchu (PR), Zaktad Eksploatacji Autobusow (EA 1, 2) oraz Za-

ktad Techniki (WT) z sekcjami przygotowania produkcji (TP), modernizacji

i napraw (TM). Nad dwoma pierwszymi dziatami pieczg¢ sprawuje Dyrektor

ds. Eksploatacji (DE), podlegajacy Prezesowi Zarzadu (PZA), za$ ostatnia

jednostke nadzoruje bezposrednio Wiceprezes Zarzadu (WZA).

Jak juz wezesniej wspomniano Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne
—1.6dz Sp. z 0.0. odpowiada za obstugg prawie wszystkich potaczen, istnicja-
cych w t6dzkim uktadzie, poza dwiema linia autobusowymi, ktorymi kieruja
prywatni przewoznicy. Sa nimi nast¢pujace podmioty transportowe:

— firma FT , . KORO” ze Zgierza — juz w 1992 roku przejeta od MPK £.6dz
opicke nad linia nr 58 wraz z jej wariantami. W 2011 roku mogta ja stracic,
ale pod wptywem protestow mieszkancow tak si¢ nie stato. Jej taczny tabor
tworzy 7 autobusow miejskich i 3 pojazdy turystyczne, ktore stacjonuja
w zajezdni przy ul. Dabrowskiego w Zgierzu.'®’

— Migjskie Ustugi Komunikacyjne w Zgierzu, a wlasciwie ich operator

— Zgierskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne ,MARKAB” Sp. z 0.0.
— powstato ono 1 czerwca 1994 roku. Na wlasnym terenie obstuguje 35

autobusami marki Mercedes (w tym 2 przegubowymi) sze$¢ linii oraz do-
datkowo aglomeracyjna lini¢ nr 6., ktorej czg$¢ trasy miesci si¢ na obszarze
Lodzi.'

19 https://pl.wikipedia.org/wiki/FT_Koro, Dostgp: 15.09.2015 r.
170 https://pl.wikipedia.org/wiki/Markab_%28Zgierz%:29, Dostgp: 15.09.2015 r.
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Rys. 3. Mapa administracyjna Poznania

Zrédto: https://nabor.pess.pl/poznan/zlobek/nabor/static/images/dzielnice_none.png,
Dostgp: 15.09.2015 1.

Poznan lezy w zachodniej Polsce na Pojezierzu Wielkopolskim nad
rzeka Warta i u uj$cia Cybiny. Swoja siedzibg maja w nim maja wtadze woje-
wodztwa wielkopolskiego oraz powiatu poznanskiego. W klasyfikacji liczby
ludnosci zajmuje on piate miejsce w kraju (545 680 mieszkancéw) i sibdme
pod wzgledem powierzchni (261,91 km?). W granicach aglomeracji poznan-
skiej zamieszkiwanej przez ok. 1 mln oséb miesci si¢ powiat poznanski oraz
gminy Oborniki, Skoki, Szamotuty i Srem. Poznan jest waznym punktem
w dziedzinach przemyshu, handlu, logistyki czy turystyki. Ponadto odgrywa
istotna rol¢ jako wezet drogowy i kolejowy. Zajmuje on tez szczegdlne miejsce
na mapie osrodkdéw akademickich, naukowych i kulturalnych. Dziataja tutaj
m.in. Migdzynarodowe Targi Poznanskie, uchodzace za najwigksze i zarazem
najstarsze centrum wystawiennicze w Polsce. Administracyjnie Poznan jest
podzielony na 5 gtoéwnych dzielnic: Grunwald, Jezyce, Nowe Miasto, Stare
Miasto i Wilde, co prezentuje rysunek 3.!7!

Swiadczeniem ushug transportowych na terenie miasta w znacznej mierze

trudzi si¢ Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu Sp. z 0.0.,
ktore funkcjonuje zgodnie z poleceniem organizatora komunikacji zbiorowej,

71 https://pl.wikipedia.org/wiki/Pozna%C5%84, Dostep: 15.09.2015 r.
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tj. Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu, powotanego do zycia jako
jednostka budzetowa z dniem 24 czerwca 2008 roku.

Na podstawie okreslonych warunkow wspoétpracy, jakie zostaty zaakcep-
towane przez te podmioty, MPK Poznan jest zobowiazane do: zarzadzania
taborem (tzn. ekspediowania tramwajow 1 autobuséw miejskich na linie
komunikacyjne, kontroli ptynnosci ruchu tych srodkow transportowych, likwi-
dacji skutkow zdarzen komunikacyjnych, ustalania tymczasowych objazdoéw
w przypadku wystapienia awarii, ewentualnego uruchamiania komunikacji
zastgpczej, przeprowadzania szkolen pracownikéw, wynajmu pojazdow
i dostgpnych na nich powierzchni reklamowych), utrzymania w odpowiednim
stanie infrastruktury torowo — sieciowej i jej biezacych napraw, dogladania
przystankow tramwajowych, prowadzenia Stacji Kontroli Pojazdow, przewo-
z6w waskotorowa Kolejka Parkowa ,,Maltanka” i obstugi linii turystycznych
w trakcie sezonu letniego.'”

W poréwnaniu z 16dzkim operatorem struktura organizacyjna MPK Poznan
(rysunek 4), jaka zostata wprowadzona calkiem niedawno, bo 1 lipca 2015
roku, jest zdecydowanie bardziej uszczegotowiona. Z pewnoscia w najblizszej
przysztosci pozwoli ona danym dziatom tej spolki jeszcze mocniej skupic sig¢
na przypisanych im zadaniach. Dla dalszego prawidlowego dziatania komuni-
kacji autobusowej w Poznaniu duze znaczenie moze mie¢ przede wszystkim
aktywnos¢ kilku wybranych komoérek organizacyjnych, np. w sferze zarzadczej:
Dziatu Technicznego (WT), Dziatu Planowania i Zaopatrzenia Materiatowego
Zaplecza Technicznego (WZ), Dzialu Nadzoru Ruchu (PN) czy Dziatu Inzy-
nierii Ruchu (PR), natomiast w sferze wykonawczej: Wydziatu Obstug Taboru
Autobusowego Warszawska (WA1), Wydzialu Obstug Taboru Autobusowego
Kacza (WA2), Wydziatu Utrzymania Infrastruktury Technicznej i Transportu
Gospodarczego (IT1), Wydziatu Utrzymania Sieci i Stacji (IT2), Wydzialu
Utrzymania Torow i Drog (IT3) oraz Wydziatu Przewozow Autobusowych
(PA1).

Migjskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu Sp. z 0.0. nie jest
jedynym operatorem publicznego transportu zbiorowego na terenie aglomeracji
poznanskiej, cho¢ jego udziat w tej strukturze jest bezsprzecznie najwigkszy.
Poza ta spotka swoje ushugi oferuje mieszkancom jeszcze szesciu innych pry-
watnych przewoznikow, ktorzy w gtlownej mierze obstuguja linie podmiejskie.
Do tego grona naleza firmy:

— Przedsigbiorstwo Transportowe Translub Sp. z 0.0. — powstato w 1991 roku

w Luboniu. Dysponuje 30 autobusami o markach MAN, Neoplan i Solaris,

ktorymi kursuje na trasach linii nr: 602, 603, 610, 611, 614, 651 1 690.'

172

http://www.mpk.poznan.pl/o-mpk/o-nas, Dostgp: 15.09.2015 r.
173 https://pl.wikipedia.org/wiki/Translub_Lubo%C5%84, Dostegp: 15.09.2015 r.

53



Rys. 4. Schemat struktury organizacyjnej MPK Poznan
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Zrédto: MPK Poznan Sp. z 0.0., Dostep: 15.09.2015 .
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Kornickie Przedsigbiorstwo Autobusowe KOMBUS Sp. z 0.0. — podobnie
jak poprzednia spotka zostato uruchomione w 1991 roku z siedziba w Kor-
niku. Na jego tabor sktada si¢ 29 pojazdow takich marek jak: Mercedes,
Solaris, MAN i Neoplan. Firma odpowiada za pracg przewozowa na liniach
nr: 511, 512 oraz 527.'7

Przedsigbiorstwo Ustug Komunalnych Komorniki Sp. z 0.0. — rozpoczgto
swoje funkcjonowanie w 2001 roku w Komornikach. Posiada 28 wozow,
ktorymi obstuguje linie nr: 701, 702, 703, 704, 710, 716 1 729.'7

Zaktad Komunikacji Publicznej Suchy Las Sp. z 0.0. — zostal powotany
do zycia w 1991 roku jako zaktad budzetowy i ma swoja siedzibg w Chlu-
dowie na terenie gminy Suchy Las. Wspolpracg z ZTM Poznan podjat
od 28 stycznia 2013 roku. Pasazerow aglomeracji rozwozi na liniach nr:
901, 902, 903, 904, 905 oraz 907. Znajduje si¢ w posiadaniu 22 pojazdow
marek MAN i Solbus o $redniej wieku 14 lat. Ponadto jest wlascicielem
automyjni, umozliwiajacej mycie zard6wno autobusow, jak i wigkszych
samochodow dostawczych. !

Zaktad Ushug Komunikacyjnych Rokbus Sp. z 0.0. —istnieje od 1999 roku,
a za swoja bazg obral Rokietnicg. W jego wtadaniu byly wozy o réznych
markach, np. MAN, Volvo, Iveco, Jelcz, Irisbus czy Neoplan. Aktualnie
$wiadczy swoje ustugi na liniach nr: 830, 832, 833, 891 i 893.'77
Przedsigbiorstwo Wielobranzowe TRANSKOM Sp. z 0.0. — dziata od 1993
roku na terenie gminy Czerwonak z siedziba w miejscowosci Koziegto-
wy. Z ZTM Poznan zintegrowato si¢ od 1 stycznia 2015 roku, za$ kursy
wykonuje na liniach nr: 312, 323, 342, 396, 397 oraz 398.!"
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https://pl.wikipedia.org/wiki/K%C3%B3rnickie Przedsi%C4%99biorstwo_Auto-
busowe KOMBUS, Dostgp: 15.09.2015 r.
https://pl.wikipedia.org/wiki/Przedsi%C4%99biorstwo_Us%C5%82ug_Komunal-
nych Komorniki, Dostgp: 15.09.2015 .
https://pl.wikipedia.org/wiki/Zak%C5%82ad Komunikacji Publicznej Suchy
Las, Dostgp: 15.09.2015 1.

http://www.rokbus.com.pl, Dostgp: 15.09.2015 r.

http://transkom.com.pl, Dostep: 15.09.2015 r.
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Rys. 5. Mapa administracyjna Wroctawia
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Zrodto: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/5/52/Wroclaw _city districts.
png, Dostep: 15.09.2015 1.

Wroclaw miesci sie w potudniowo — zachodniej Polsce na Nizinie Slaskiej
nad rzeka Odra i jej czterema doptywami. Podobnie jak w przypadku Lodzi
i Poznania, usytuowana jest w nim siedziba wladz wojewodztwa dolnoslaskie-
20, a takze powiatu wroctawskiego. Uchodzi za historyczna stolicg nie tylko
Dolnego Slaska, ale i catego Slaska. Wraz z okolicznymi gminami tworzy
aglomeracje wroctawska. Majac wielko$¢ rowna 292,82 km?, zajmuje piate
miejsce w klasyfikacji najwigkszych miast w Polsce pod wzgledem powierzch-
ni, natomiast liczba 634 487 mieszkancow czyni go czwartym najliczniejszym
miastem w kraju. W 2015 roku Wroctaw znalazt si¢ posrod 230 miast $wiata
w opublikowanym przez firm¢ doradcza Mercer rankingu ,,Najlepsze miasta
do zycia”. Co wigcej, w tym samym rankingu byt jedynym polskim miastem,
jakie uznano za miasto wyrastajace na centrum biznesowe. Rowniez brytyjski
dziennik ,,The Guardian” wyrdznit Wroctaw, klasyfikujac go w pierwszej
dziesiatce miejsc wartych odwiedzenia. Jego gtéwnymi dzielnicami (rysunek
5) sa: Fabryczna, Krzyki, Psie Pole, Staro Miasto oraz Srodmiescie.!”

We wroctawskiej komunikacji zbiorowej kluczowym operatorem przewo-
z6w jest Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. we Wroctawiu,
ktére utworzono na podstawie uchwaty numer XX/209/95 Rady Miejskiej

17 https://pl.wikipedia.org/wiki/Wroc%C5%82aw, Dostep: 15.09.2015 r.
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Wroctawia z dnia 8 grudnia 1995 roku. Funkcjonuje na rynku jako jednooso-
bowa Spoétka Gminy Wroctaw, opierajac si¢ na Umowie Spolki i przepisach
Kodeksu Spotek Handlowych. Zaktad wypetnia zadania, dotyczace przewozu
0sob 1 bagazu $rodkami transportu publicznego zgodnie z postanowieniami
ujetymi w Zarzadzeniu nr 2346/07 Prezydenta Wroctawia z dnia 27 grudnia
2007 roku w sprawie zasad zlecania i rozliczania z realizacji zadan powierzo-
nych do wykonania Aktem Zatozycielskim Spotce MPK we Wroctawiu.'%

Wedhug Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci wroctawskie MPK prowadzi
m.in. transport ladowy pasazerski miejski i podmiejski oraz inne jego rodzaje,
sie¢ taksowek osobowych, specjalistyczne roboty budowlane, ustugi wspoma-
gajace transport ladowy, badania i analizy techniczne, doradztwo w ramach
prowadzenia dziatalnos$ci gospodarczej 1 zarzadzania, $wiadczenia w zakresie
telekomunikacji bezprzewodowej (poza satelitarna), wynajem oraz kierowanie
nieruchomog$ciami, maszynami, urzadzeniami i dobrami materialnymi, posred-
nictwo w sprzedazy czasu i miejsca na cele reklamowe, konserwacj¢ i naprawe
samochodow (oprocz motocykli), produkcje czgsci i akcesoriow do pojazdoéw
silnikowych (z wyjatkiem motocykli), obrobkg mechaniczng elementow me-
talowych, naprawe i konserwacjg urzadzen elektrycznych, instalacj¢ maszyn
przemystowych, sprzgtu i wyposazenia, sprzedaz detaliczna prowadzong poza
siecia sklepowa 1 réznego rodzaju targowiskami, aktywno$¢ wspomagajaca
zarzadzanie firma, naprawg i konserwacj¢ sprz¢tu transportowego, transport
kolejowy pasazerski migdzymiastowy czy tez pozaszkolne formy edukacji
z zakresu nauki jazdy i pilotazu.'®!

Niemozliwe bytyby poczynania tak duzego przedsigbiorstwa komunalnego
bez dobrze zorganizowanej struktury organizacyjnej. Ta w przypadku MPK
Wroctaw (rysunek 6) ostatnim aktualizacjom podlegata w pierwszej potowie
2015 roku. Znajduja si¢ w niej takie dzialy, ktorych wydajna praca moze
korzystnie wptywac na rozwoj komunikacji autobusowej w aglomeracji wro-
ctawskiej. Trzeba ws$rdd nich wyrézni¢: Dziat Organizacji Przewozow (IP),
Dziat Infrastruktury (TT), Dziat Techniczny (TT), Wydziat Przewozow Zaktadu
Autobusowego (AA) oraz Wydziat Obstugi Technicznej Zaktadu Autobuso-
wego (AS). Za dwie ostatnie komorki odpowiada bezposrednio inny wazny
podmiot w catej strukturze — Dyrektor Zaktadu Autobusowego (DA).

Transport miejski we Wroctawiu wydaje si¢ by¢ dobrym polem do aktyw-
nosci gospodarczej, dlatego analizujac sytuacj¢ we wszystkich trzech badanych
miastach, mozna powiedzieé¢, ze konkurencja na tutejszym rynku transporto-

180

http://bip.mpk.wroc.pl/mpk/o-spolce/status-prawny/955,Status-prawny.html, Do-
stgp: 15.09.2015 1.
http://bip.mpk.wroc.pl/mpk/o-spolce/przedmiot-dzialalnosci/957,Przedmiot-dzia-
lalnosci.html, Dostgp: 15.09.2015 1.
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Rys. 6. Schemat struktury organizacyjnej MPK Wroctaw
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wym jest najbardziej zauwazalna. Wynika to z faktu, ze w ostatnich latach
pojawito sig kilku prywatnych przewoznikow, ktorzy przejeli czgsé ustug, jakie
dotychczas $wiadczytlo MPK Wroctaw. Naleza do nich firmy:

Dolnoslaskie Linie Autobusowe Spoétka z 0.0. — zostaly uruchomione 12
listopada 1997 roku we Wroctawiu. Na chwilg obecna odpowiadaja za pracg

przewozowa na 13 trasach (pomijajac darmowe linie do hipermarketow)
o numerach: 117, 123, 137, 138 (linie normalne), 308 (linia szczytowa),
908 (linia strefowa do gminy Wisznia Mata), 917, 923 (linie strefowe do
gminy Migkinia), 900L, 900P, 901, 910 (linie strefowe do gminy Siechnice)
1505 (linia komercyjna). Niemal wszystkie wymienione potaczenia (oprocz
ostatniego) prowadza wspdlnie z innym lokalnym przewoznikiem — Sevibus
Wroctaw. Do tego celu wykorzystuja 77 pojazdow takich marek jak: Autosan,
Bogdan, Jelcz, MAN, Mercedes, Neoplan, Setra, Solaris czy SOR. Zaktad
obstuguje takze pojedyncze linie komunikacyjne w niektorych polskich
miastach, np. w Rybniku, Swiebodzicach czy Wodzistawiu Slaskim.'$2
Sevibus Wroctaw — powstal w 2008 roku i zarzadza az 25 liniami o nu-
merach: 117, 123, 137, 138, 308 (linic miejskie), 845, 855 (linie pod-
miejskie do gminy Czernica), 904, 911, 914, 914a, 921, 931, 934, 936,
944 (linie podmiejskie do gminy Dhugotgka), 900L, 900P, 901, 910, 920
(linie podmiejskie do gminy Siechnice), 908 (linia podmiejska do gminy
Wisznia Mata), 917, 923 oraz 937 (linie podmiejskie do gminy Migkinia).
Do przewozenia ludzi podmiot eksploatuje wozy trzech marek: Autosan,
MAN i SOR. Firma dysponuje rowniez wiasna okr¢gowa stacja kontroli
pojazdow.'®

Polbus — PKS Sp. z 0.0. — do$wiadczenie rynkowe sp6tki wynosi juz ponad
60 lat. Realizuje przewozy nie tylko na terenie aglomeracji wroctawskiej,
ale i tez w catej Polsce. Ponadto wynajmuje autokary w kraju i zagranica.
W swoim majatku ma okoto 130 autobuséw o markach: Mercedes, Neoplan,
Setra, Autosan, Renault oraz MAN. W lokalnym transporcie publicznym
kursuje na trasach 14 linii oznaczonych numerami: 504, 512,514,517, 519,
522,527, 529, 532, 537, 554, 565, 592 i 594 (wszystkie maja charakter
linii komercyjnych).'8

..Irako” Wierzbicki i Wspolnicy Sp. j. — poczatki firmy siggaja 2003 roku.
Poza wykonywaniem ustug przewozowych zajmuje si¢ dodatkowo opraco-
wywaniem plandw transportowych, wieloletnich planow inwestycyjnych dla
komunikacji zbiorowej czy $wiadczeniem ushug eksperckich i doradczych
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https://pl.wikipedia.org/wiki/Dolno%C5%9B1%C4%85skie Linie Autobusowe,
Dostep: 15.09.2015 .

https://pl.wikipedia.org/wiki/Sevibus_ Wroc%C5%82aw, Dostgp: 15.09.2015 r.
http://polbus.pl/poznaj-nas, Dostgp: 15.09.2015 1.
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w zakresie rozwijania miejskich systemow transportowych oraz wyznaczania
i wdrazania priorytetow dla transportu miejskiego. Od 2010 roku przewozi
wroctawskich pasazeréw na 10 potaczeniach, majacych numery: 150 (linia
miejska), 502, 503, 507, 513, 517, 523, 527, 577 1 800 (linie komercyjne).
W swojej flocie posiada busy oraz autobusy petnowymiarowe takich marek
jak: BMC, Bova, Iveco, MAN, Mercedes i Setra.'®

Bus Marco Polo Wratislavia 1992 — jak wskazuje sama nazwa, zaktad
utworzono w 1992 roku. W 2008 roku wraz z Sevibusem wygrat on
przetarg na realizacj¢ kursow w gminie Kobierzyce, do ktorej jezdzi
aktualnie 6 linii o numerach: 812, 852, 862, 872, 882 oraz 892. Poza tym
przedsigbiorstwo to dokonuje przewozow turystycznych i pracowniczych
do fabryki LG w Biskupicach Podgérnych. Jego tabor, stuzacy komunika-
cji podmiejskiej, sktada si¢ z 8 wozoéw marek: Autosan, MAN, Neoplan,
Solaris i SOR.'8

ITS Michalczewski — nie jest on typowym przewoznikiem, ale pocho-
dzacym z Radomia podwykonawca, dziatajacym na zlecenie Miejskiego
Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego Sp. z 0.0. we Wroctawiu. Wspoélpraca
tych podmiotéw zostata zainicjowana z racji prowadzonego przez operatora
komunalnego programu wymiany taboru autobusowego, a takze braku
srodkow finansowych na zakup wymaganej ilosci pojazdow w krotkim
horyzoncie czasowym. Firma ta najpierw wygrata przetarg ogltoszony przez
MPK Wroctaw, a nastgpnie w dniu 16 grudnia 2014 roku podpisata z nim
10-letnia umowg, wedhug ktorej na 13 liniach autobusowych ma wiasnym
taborem zastgpowac dotychczas kursujace pojazdy, nalezace do glownego
przewoznika miejskiego. Na ten cel podwykonawca przeznaczyt tacznie
69 swoich autobusow, w tym 62 wozy marki MAN (do obstugi linii: A,
110, 113, 114, 119, 125, 128, 145 i 146) oraz 7 wozow marki Solaris (do
kursowania na liniach: 100, 120, 140 i 147). Z dniem 15 czerwca 2015
roku oferent w pierwszej kolejnosci przejat przewozy realizowane na linii
nr 146. Osobna zajezdnia dla eksploatowanych $rodkéw transportowych
znajduje si¢ przy ul. Gazowej na wroctawskim Tarnogaju. Jej oddanie do
uzytku planowane byto na grudzien 2015 roku. Nowy obiekt wyposazono
m.in. w halg obshugi autobuséw, dyspozytornig, biura i pomieszczenia
administracyjne.'®’
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Jak pokazuje historia transportu miejskiego w Polsce, na przestrzeni
kolejnych dekad w wielu miastach swoja niepodwazalna pozycj¢ na rynku
ustug komunikacyjnych zbudowaty przedsigbiorstwa komunalne, stajac sig
niejednokrotnie monopolistami w tej dziedzinie. Tak rowniez byto w przypadku
Lodzi, Poznania i Wroctawia. Przy ciagle rosnacej roli transportu indywidu-
alnego z czasem dostrzezono, ze zamknigty rynek komunikacji zbiorowe;j
wywoluje stagnacj¢ w jakosci, bioraca sig ze znikomego zainteresowania we
wprowadzeniu zmian, aby by¢ bardziej konkurencyjnym. Wytworzyla si¢ na-
wet spoteczna S$wiadomos¢, iz przewozy miejskie musza by¢ deficytowe, stad
miasta doptacaja do transportu publicznego.'®® W efekcie na poczatku lat 90.
XX wieku zdecydowano si¢ na proces restrukturyzacji komunikacji miejskiej
w Polsce, ktorej zalozenia zapowiadaty si¢ dos¢ obiecujaco, cho¢ miata ona
zardwno swoich zwolennikow, jak i przeciwnikéw. Krytyka modelu zdere-
gulowanego na ptaszczyznie teoretycznej i praktycznej oraz jego ewolucja,
ktora polegata na ograniczeniu zakresu deregulacji, sprawity, ze nie zostat on
w kraju wykorzystany jako skuteczne rozwiazanie dla miast.'® Wida¢ to na
przyktadzie badanych w niniejszej pracy aglomeracji, gdzie pomimo istnienia
w kazdej z nich kilku prywatnych firm, swiadczacych swoje ushugi przewozowe
miejscowej spotecznoscei, to jednak przedsigbiorstwa komunalne maja po okoto
90% udzialow na lokalnym rynku transportowym. Wsrod barier mentalnych
spowalniajacych przebieg wytaniania podmiotéw w trybie konkurencyjnym,
jest przede wszystkim obawa przed zagrozeniami, ptynacymi z ,,uzalezniania
sie” od zewnetrznych przewoznikow.'”® Poza tym niska efektywno$¢ modelu
konkurencji regulowanej w Polsce wynika z: ograniczenia funkcji zarzadow
transportu miejskiego, ich budzetowej formy organizacyjnej, niewprowadzania
konkurencji w przewozach i przeregulowania dziatalnosci gospodarczej.'!

188 'W. Bakowski, Mechanizmy uruchamiajqce potrzebe jakosci w pasazerskim trans-

porcie zbiorowym, ,, Transport Miejski 1 Regionalny”, Krakow 2008, nr 3, s. 5.

O. Wyszomirski, Restrukturyzacja miejskiego transportu zbiorowego w Polsce
w latach 1990 — 2010, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2010, nr 5, s. 7.
M. Wolanski, Nowoczesne rozwiqzania organizacyjne w demonopolizacji transportu
miejskiego, ,, Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2008, nr 2, s. 23.

K. Grzelec, Restrukturyzacja miejskiego transportu zbiorowego w Polsce. Od
monopolu do... monopolu?, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2012, nr
12, s. 36.
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Rozdzial 2

Zapotrzebowanie na infrastrukture transportu miejskiego

2.1. Determinanty popytu na komunikacj¢ zbiorowa
2.1.1. Praca przewozowa transportu publicznego w Polsce

W pierwszym rozdziale niniejszej pracy autorzy omowili ogélne pojgcia
zwiazane z logistyka, transportem i infrastruktura oraz scharakteryzowali naj-
wazniejsze obiekty infrastrukturalne i elementy oferty przewozowej. Przyblizona
zostata tez historia komunikacji miejskiej na $wiecie i w Polsce ze szczegdlnym
uwzglednieniem badanych miast. Wreszcie przedstawiono gtéwnych przewoz-
nikéw z Lodzi, Poznania i Wroctawia. Dalsza czg$¢ pracy bedzie skupiac si¢ na
dzialalno$ci ustugowej wspomnianych wczesniej przedsigbiorstw komunalnych.
Zanim jednak zostanie ona poddana analizie, warto w ramach wprowadzenia
przesledzi¢ ogodlne funkcjonowanie transportu zbiorowego w Polsce na prze-
strzeni ostatnich kilkunastu lat. Dane w tym zakresie gromadzi, a nastgpnie
publikuje za pomoca corocznych raportdw Glowny Urzad Statystyczny w War-
szawie. Zbiorcze zestawienie wynikow za lata 2002 — 2014, dotyczace polskiej
komunikacji miejskiej zaprezentowano w tabeli 1.

Rys. 7. Autobusowe linie komunikacji miejskiej w Polsce

Linie komunikacji miejskiej - autobusowe (w km)
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Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dzialalnosci w latach
2005-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-1-,9,14.html, Dostep: 20.09.2015 r.).
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Tab. 1. Podstawowe informacje o transporcie miejskim w Polsce

wciagu 1 doby

Jednostka 2002 | 2003 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2003 | 2014
..E.,._EEE..F:. . c1007 | = B . [N . creen | s924m
1L micjehic} (antelmeeme) Kilometry — — 51418 | 51927 | 51980 | 53413 | 50666 | 53728 | 50886 | 50894 | s1se2 | 5224
Lp. Kryteria Jednostka 2002 | 2003 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2000 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
P
2, | Stam imventarzowy iaboru Szeuki 11680 | 11530 11358 | 11465 | 11601 | 11950 | 11755 | 12098 | 12110 | 11956 | 11518 | 11514
(autobusy)
Tdzial wozaw w riachu
3. | dowozéww inwentarzu % 7 78 79 80 80 7 79 79 79 81 80 81
(dni p i
4. | Przebieg wozéw ogélem Tysiace | 693101 | 657352 | 7 696484 | 715638 | 782367 | 756024 | 691774 | 599326 | 706558 | 709385 | 656982 | 666069
wozokilometrow
— -
5, | Freeciemyprzebleglwozu| g0 | 77404 | 76682 78046 | 78547 | 83972 | 81732 | 74537 | 73082 | 73531 | 73542 | 70948 | 71528
w ciagu 1 roku ¥
— -
6. | Fraeciemyprzebieglwozu |y o a1 | 210 214 215 230 | 223 | 204 200 201 201 194 196

Lp. Kryteria Jednostka 2002 [ 2003 2005 [ 2006 | 2007 [ 2008 | 2009 | 2010 | 20m [ 2012 | 2013 | 2014
Miejsca w wozach - J— < 2523 | 12837 - 2

. Cotabusz) Tysigee szruk | 13364 | 1302,0 12752 | 12705 | 12622 | 12823 | 12837 | 1360,6 | 13368 [ 13155 | 12440 | 12441

s. Przewozy pasaieréw Miliony oséb | 4333 | 4199 3994 | 4001 | 4078 | 4066 | 3779 | 39049 | 3890 | 3367.5 | 36209 | 37111

Lp. Kryteria Jednostka 2002 | 2003 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
P
g, | Stamimventarzowy taboru Sztuki 2671 | 29004 3770 | 4464 | 5231 | 6009 | 6973 | 7647 | 8017 | 8720 | 8798 | 9386
(autobusy)
10. | Liczba miejsc pasazerskich Sztuki 322898 | 345367 43262 | 514786 | 611377 | 702320 | 791042 | 363311 | 849049 [ 974486 | 980125 | 1037323

7

si¢ dos¢ dynamicznie w ciagu ostatniej dekady. W 2005 roku ich warto$¢ byta
51418 km i do 2008 roku wzrosta nieprzerwanie o niemal 3000 km.

Pierwszy z przedstawionych parametréw dotyczy dlugosci autobusowych
linii transportu publicznego w Polsce. Te, jak wida¢ na rysunku 7, zmieniaty

réwna
64

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci w latach
2005-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-

port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-1-,9,14.html, Dostep: 20.09.2015 r.).



Jednak w nast¢gpnym roku mial miejsce gwattowny spadek dlugoséci miejskich
linii autobusowych do poziomu 50666 km, co byto mogto by¢ poniekad spo-
wodowane zaistniatym kryzysem ekonomicznym, ktory w pewnym stopniu
dotknat takze 1 Polske. Pomimo rownie intensywnemu wzrostowi tej wielkosci
w 2010 roku az do 53728 km, 12 miesigcy pdzniej zaobserwowano ponowne
zmniejszenie parametru do podobnego putapu z 2009 roku (50886 km). Od
tej chwili w kolejnych latach odnotowywane byto ciagte zwigkszanie dlugosci
autobusowych linii komunikacji zbiorowej w Polsce tak, ze w 2014 roku ich
taczna wielko$¢ siggneta poziomu 52247 km.

Druga czgs¢ tabeli 1 odnosi si¢ do stanu, wykorzystania i eksploatacji taboru
autobusowego wykorzystywanego w krajowym transporcie publicznym. Ostat-
nich prawie 15 lat przyniosto kilka tendencji w catkowitym inwentarzu pojazdéw
miejskich (rysunek 8). W latach 2002 — 2004 liczba autobuséw nalezacych do
przedsigbiorstw komunalnych stopniowo malata, tj. od ilosci 11680 sztuk przez
11530 wozdéw do poziomu 11231 srodkow transportu autobusowego. Od 2004
roku przez kilka nastgpnych lat az do 2011 roku nastapita zmiana trendu i w tym
czasie stan taborowy ulegal ciaglemu powigkszaniu do wartosci 12110 sztuk
(wzrost o blisko 8%). Wyjatkiem od tej reguty byt 2009 rok, gdy ilo$¢ autobuséw
w poréwnaniu z rokiem poprzednim zmniejszyta si¢ o prawie 200 wozow, co
mogto wynika¢ ze wspomnianego wczesniej kryzysu ekonomicznego. W latach
2011 — 2014 na rynku krajowym zauwazalny byt spadek tacznej struktury auto-
busow miejskich, a ich liczba zatrzymata si¢ ostatecznie na 11514 pojazdach.

Rys. 8. Stan inwentarzowy taboru autobusowego w Polsce

Stan inwentarzowy taboru - autobusy (w szt.)
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Transport — wyniki dzialalnosci w latach
2003-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-1-,9,14.html, Dostep: 20.09.2015 r.).
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Stopien wykorzystania taboru autobusowego w polskich miastach mozna
pokazaé za pomoca procentowego udzialu wozéw w ruchu do wozoéw w in-
wentarzu (rysunek 9). Wskaznik ten na przestrzeni lat 2002 — 2014 ksztatto-
wat si¢ na zblizonym poziomie, wynoszacym okoto 77 — 81% i praktycznie
przez caly badany okres miat on tendencj¢ wzrostowa (poza pojedynczymi
spadkami w 2008 i 2013 roku oraz pewna stagnacja w latach 2009 — 2011
réwna 79%). Oznacza to, ze blisko 4/5 autobusow obstugiwato w tym czasie
w Polsce wszystkie czynne trasy autobusowe w ramach komunikacji zbiorowe;j,
natomiast pozostalte 20% pojazdow miejskich stanowito rezerwe na wypadek
nagtych, niespodziewanych zdarzen drogowych czy awarii. Do tej grupy nie-
uzytkowanych wozoéw zalicza si¢ tez autobusy, przechodzace w zajezdniach
drobne naprawy lub podlegajace gruntownej modernizacji.

Rys. 9. Udziat wozoéw w ruchu do wozoéw w inwentarzu w Polsce

Udziat wozéw w ruchu do wozéw
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Transport — wyniki dzialalnosci w latach
2003-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-1-,9,14.html, Dostgp: 20.09.2015 r.).

Do interesujacych wnioskow mozna rowniez dojs¢, przygladajac sig trzem
kolejnym wspotczynnikom z tabeli 1, dotyczacym przebiegow wykonanych
przez miejski tabor autobusowy. Ogoélny przebieg wozow (rysunek 10) w ostat-
nich 15 latach przyjmowal tendencje zarowno wzrostowe, jak i spadkowe.
Od 2002 do 2005 roku ksztattowat si¢ on na stabilnym poziomie, liczacym
$rednio 695000 tys. wozokilometrow. W trakcie 2 nastgpnych lat miat miejsce
dos¢ szybki, ale krotkotrwaty wzrost facznej dtugosci przejazdow do warto-
$ci 782367 tys. wozokilometrow, po czym do 2009 roku nastal czas rownie
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intensywnego spadku tego parametru do ilosci 691774 tys. wozokilometrow.
W latach 2009 — 2012 byta zauwazalna powolna, lecz rosnaca tendencja tego
wskaznika, ktéra zatrzymata si¢ na poziomie 709385 tys. wozokilometrow.
Rok 2013 przynidst znaczne zmniejszenie liczby przejechanych odlegtosci do
progu 656982 tys. wozokilometrow (spadek o 7%), zas 12 miesigcy pdzniej
odnotowano niewielki wzrost do putapu 666069 tys. wozokilometréw. Ozna-
cza to, ze w badanym okresie byty takie przedziaty czasowe, kiedy pomimo
zwigkszajacego si¢ stanu taborowego autobuséw miejskich, ich ogélny prze-
bieg jednak malat.

Rys. 10. Laczny przebieg wozoéw ogodtem w Polsce
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800000
782367
780000 /756024
760000 / N
740000 / \
715638 \ 700385
720000
693102 700099 \ 699326 _o 4
700000 Ay b ——g
680000 696434 706558 \ 666069
687382 691774
660000 \ _4&
v
640000 — ‘ — — — 696982
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dzialalnosci w latach
2003-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-1-,9,14.html, Dostep: 20.09.2015 r.).

Podobny ksztatt wykresu wzgledem powyzszego rysunku ma takze prze-
cigtny przebieg roczny 1 wozu (rysunek 11), gdzie mozna dostrzec dwie ten-
dencje — najpierw delikatnie rosnaca, a po 2007 roku generalnie spadkowa.
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Rys. 11. Przecigtny przebieg roczny 1 wozu w Polsce
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Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dzialalnosci w latach
2003-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-1-,9,14.html, Dostep: 20.09.2015 r.).

Poczawszy od 2002 do 2006 roku wspotczynnik ten przyjmowat podobne
wartos$ci, oscylujace w zakresie 76000 — 80000 km. Najwigksza prace prze-
wozowa przecigtny autobus komunikacji zbiorowej w Polsce wykonat w 2007
roku. Wtedy jej warto$¢ wyniosta 83972 km. Po tym roku przebieg roczny
1 wozu byt coraz mniejszy, cho¢ od 2009 roku nie spadat on juz tak gwaltow-
nie, jak w 2 wezesniejszych latach, osiagajac odtad wyniki na poziomie okoto
73000 km dla statystycznego pojazdu.

Tak samo jak poprzedni parametr bgdzie sig ksztattowac na wykresie prze-
cigtny przebieg dobowy 1 wozu (rysunek 12), ktory jest odzwierciedleniem
ilorazu tacznych odlegtosci pokonanych rocznie danym autobusem miejskim
przez ilo$¢ dni w roku. Jak okazuje sig, typowy $srodek komunikacji autobu-
sowej do 2006 roku przejezdzat §rednio od 210 do 218 km dziennie. W 2007
roku w trakcie jednego dnia pracy kursowat on nawet na dhugosci 230 km, ale
wraz z uplywem kolejnych lat dobowy kilometraz bardzo szybko zmniejszat
si¢ do rzedu 200 km jak w 2010 roku, a rok pdzniej po raz pierwszy spadt on
ponizej tej granicy, wypracowujac wynik 194 km w ciagu dnia przez prze-
cigtny pojazd.
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Rys. 12. Przecigtny przebieg dobowy 1 wozu w Polsce
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Zrodho: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci w latach
2003-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-r-,9,14.html, Dostep: 20.09.2015 r.).

Trzecia grupa kryteriow przedstawionych w tabeli 1 odnosi si¢ do pojem-
nosci taboru autobusowego oraz potokow pasazerskich w komunikacji miej-
skiej w Polsce. Pierwszy ze wspotczynnikow ukazuje ogdlny stan liczbowy
miejsc w wozach (rysunek 13), ktorego wykres przypomina wygladem ksztatt
krzywej, ilustrujacej omowiony wczesniej krajowy inwentarz autobusowy.
W poczatkowej fazie analizowanego czasu warto$¢ tego parametru malata
dos¢ intensywnie do 2004 roku, kiedy to wyniosta 1268,7 tys. miejsc. Odtad
zapanowata kilkuletnia stabilizacja tej wielkosci az do 2009 roku, mieszczac si¢
przez caty ten okres w przedziale 1260 — 1285 tys. sztuk. W trakcie kolejnego
roku zaobserwowano dynamiczny skok do poziomu 1360,6 tys. migjsc, ale
byt on kréotkotrwaty, poniewaz od tej chwili wskaznik ten zaczat drastycznie
spada¢ do progu 1244,1 tys. sztuk w 2013 roku. Nastgpny rok nie przyniost
pod tym wzgledem Zzadnych zmian.
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Rys. 13. Ilo$¢ miejsc w autobusach komunikacji zbiorowej w Polsce
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Zrodho: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci w latach
2003-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-r-,9,14.html, Dostegp: 20.09.2015 r.).

Wysoka konkurencja ze strony transportu indywidualnego wzgledem transportu
publicznego ma swoje negatywne odbicie na liczbie przewiezionych komunikacja
zbiorowg pasazerow (rysunek 14), co w efekcie skutkuje rowniez zmniejszajaca
si¢ w ostatnich latach praca przewozowa wykonywana przez autobusy miejskie.

Rys. 14. Przewozy pasazerow komunikacja miejska w Polsce
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Transport — wyniki dzialalnosci w latach
2003-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-r-,9,14.html, Dostep: 20.09.2015 r.).
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Najwigksze potoki pasazerskie w krajowym transporcie publicznym zostaty
odnotowane juz na samym poczatku badanego przedziatu czasowego. W 2002
roku siggaty one poziomu 4333 mln o0sob i z kazdym kolejnym rokiem byty
one coraz mniejsze tak, ze juz w 2005 roku spadly one ponizej progu 4000
mln podrézujacych. Pozniej przez kilka lat udato utrzymac si¢ pewna statos¢
tego wspolczynnika, a nawet w 2007 roku zauwazono jego tagodny wzrost
do wartosci 4078 mln przewiezionych ludzi. Jednak nast¢pne lata charakte-
ryzowaly si¢ ponownymi obnizeniami liczby potokow pasazerskich, z czego
najbardziej znaczace miaty miejsce w 2009 roku (3779 mln 0séb) oraz w 2013
roku (3620,9 mln pasazeréw). Przypuszcza sig, ze w najblizszych latach
w Polsce wskaznik ten bgdzie niestety w dalszym ciagu malec.

Ostatnia czg$¢ tabeli 1 dotyczy waznej grupy spotecznej, jaka dla ko-
munikacji zbiorowej stanowia osoby niepetnosprawne i pokazuje ona, jak
przez prawie 15 lat zmieniato si¢ w kraju przystosowanie miejskiego taboru
autobusowego do potrzeb tych ludzi.

Rys. 15. Tlo$¢ autobusow przystosowanych do przewozu 0sob
niepetnosprawnych w Polsce
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Zrodho: Opracowanie wiasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci w latach
2003-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-r-,9,14.html, Dostep: 20.09.2015 r.).

Z cata pewnoscia zadowalajacy powinien by¢ fakt, ze z roku na rok przy-
bywa w polskim transporcie publicznym autobuséw wyposazonych w udogod-
nienia przeznaczone dla 0sob niepetnosprawnych (rysunek 15). W 2002 roku
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byto doktadnie 2671 takich pojazdow (niemal 23% udziatu w tacznym taborze),
natomiast w 2008 roku ich liczba przekroczyta prog 6000 wozow (réwne 50%
udziatu w ogdlnym inwentarzu autobusowym). Z danych statystycznych od-
wotujacych si¢ do 2014 roku wynika, ze na drogach kursowato wowczas 9386
autobusow miejskich przystosowanych do przewozu ludzi niepelnosprawnych
(prawie 82% wszystkich wozow). Mozna wigc tatwo policzy¢, ze w ciagu 12
lat ilo$¢ tego typu pojazdoéw zwigkszyta sig az 0 59% 1 z cala pewnoscia ten
odsetek bedzie dalej wzrastaé, cho¢ juz moze nie tak intensywnie, jak w ubie-
glych latach. Warto tez dodac, ze w niektorych miejskich przedsigbiorstwach
komunikacyjnych nawet 100% stanu inwentarzowego tworza wozy niskopo-
dlogowe. Tak jest wtasnie w przypadku MPK Poznan. Z kolei w MPK Lo6dzZ
i MPK Wroctaw udogodnienia dla 0séb niepetnosprawnych zawiera caty ich
tabor autobus6w jednocztonowych (zaréwno w jednej i drugiej spétce udziat
niskopodtogowych pojazdow przegubowych w tacznej strukturze taborowej
ksztattuje si¢ na poziomie okoto 85%).

Rys. 16. Ilo$¢ miejsc w autobusach przystosowanych do przewozu oso6b
niepelnosprawnych w Polsce
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Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dzialalnosci w latach
2003-2014 (http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/trans-
port-wyniki-dzialalnosci-w-2014-r-,9,14.html, Dostep: 20.09.2015 r.).

W sposob analogiczny do liczby wozdéw niskopodlogowych rosta takze
ilo$¢ miejsc pasazerskich przeznaczonych do uzytkowania przez niepelno-
sprawnych (rysunek 16). Jeszcze w 2002 roku byto ich tylko 322898 sztuk
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(24% udziatu w catosci), ale z czasem sytuacja ta zmieniata si¢ coraz bardziej na

lepsze. Po uptywie 6 lat, tj. w 2008 roku wskaznik ten osiagnat rezultat 702329

miejsc, co dawato wtedy juz 54% udzialu w tacznym inwentarzu. Z kolei po

nastepnych 6 latach, czyli w 2014 roku po raz pierwszy w historii odnotowano

w tej kwestii wynik przekraczajacy granicg 1 miliona, a doktadniej 1037323

miejsc pasazerskich dla osob borykajacych si¢ z niepetnosprawnoscia (ponad

83% udziatu w ogdlnej strukturze miejsc).

W ramach podsumowania watku dotyczacego funkcjonowania polskiego
transportu miejskiego w latach 2002 — 2014 na mys] nasuwa sig¢ kilka istot-
nych wnioskow:

— w zwiazku z silna konkurencja ze strony transportu indywidualnego
sytuacja komunikacji miejskiej w Polsce na wielu ptaszczyznach ulegta
pogorszeniu,

— zroku na rok z ustug transportu publicznego korzysta coraz mniej pasa-
zerow, co skutkuje likwidowaniem w miastach nierentownych linii komu-
nikacyjnych oraz spadkiem poziomu pracy przewozowej wykonywanej
przez autobusy miejskie;

— cho¢ przez dhugi czas liczba eksploatowanych pojazdow, a wraz z nimi
ilo$¢ miejsc w nich dostgpna wzrastaty, to w kilku ostatnich latach zauwaza
si¢ wyrazne zmniejszenie warto$ci obu parametréw, co ma tez wpltyw na
obnizenie tacznych przebiegdw tych wozow zardwno w perspektywie
rocznej, jak 1 dobowe;j;

— coraz wigkszy udzial w calej strukturze taboru autobusowego stanowia
pojazdy przystosowane do potrzeb osdb niepetnosprawnych, w ktorych
ciagle rowniez przybywa specjalnych miejsc dla tej grupy pasazerow,
dzigki czemu ich przemieszczanie staje si¢ bezpieczniejsze i zarazem
wygodniejsze.

Mozna takze sugerowaé, ze w przypadku niektorych wspotczynnikow
spadki zaobserwowane w 2009 roku byty poniekad spowodowane sytuacja
gospodarcza, jaka nastata w Polsce i na $wiecie, a ktora wynikata z wszech-
obecnego w tym czasie kryzysu ekonomicznego.

2.1.2. Zrédla potrzeb transportowych mieszkancow Eodzi,
Poznania i Wroclawia

Skala dziatalno$ci miejskich przedsigbiorstw komunikacyjnych jest w du-
zym stopniu uzalezniona od faktycznego zapotrzebowania lokalnej spoteczno-
$ci na ushugi transportowe. Aby mozliwie jak najlepiej dopasowaé podaz do
istniejacych rozmiarow popytu, zwiazek ten wymaga ciaglej analizy rynku, na
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ktérym dziataja konkretne podmioty. Przez popyt na dane dobro nalezy rozu-

mieé ,,ilos¢ tego dobra, jakq nabywcy sq w stanie naby¢ po okreslonej cenie

iw okreSlonym czasie”,"* za$ podaza poszczegdlnego dobra jest ,, ilos¢ dobra

w jednostce czasu oferowana na rynku przy roznych wysokosciach ceny”.'”

Obie te definicje rownie dobrze mozna odnie$¢ do ustug przewozowych.

Na podstawie zaprezentowanych wyjasnien widac, ze gldéwnym czynnikiem
wplywajacym zaro6wno na popyt, jak i podaz jest cena, ktora wchodzi z nimi
w pewne zalezno$ci. Kluczowa cecha popytu jest fakt, ze gdy cena spada, to
jego wielko$¢ rosnie, natomiast jesli cena wzrasta, wowczas jego wielko$é
maleje (tzw. prawo popytu).'”* Odwrotnie wyglada relacja ceny i podazy,
tzn. w miar¢ wzrostu ceny zwigksza si¢ tez wielko$¢ podazy, a kiedy cena
spada, to ta reaguje tak samo (tzw. prawo podazy).'”> Moze si¢ rowniez zda-
rzy¢, ze popyt jest rowny podazy. Wtedy odpowiadajaca im ceng nazywa si¢
ceng rownowagi.'”® W takiej sytuacji na rynku nie wystgpuja ani nadwyzki,
ani niedobory przy r6znych konfiguracjach popytu i podazy, co oznacza, ze
wszystkie przeprowadzane na nim transakcje moga by¢ zrealizowane.'”’

Zglaszany przez mieszkancow miast popyt na ustugi przewozowe wyni-
ka najczeéciej z ich potrzeb transportowych. Te moga przyjmowa¢ dwojaki
charakter. W literaturze przedmiotu wymienia si¢ istnienie potrzeb obligato-
ryjnych, ktore musza by¢ zrealizowane w $cisle okreslonych terminach oraz
relacjach m.in. dojazdy do pracy czy szkot, a takze potrzeb fakultatywnych,
podlegajacych zaspokojeniu w dowolnym czasie i relacjach.'”® W miastach
potrzeby te sa ksztaltowane przez szereg roznorodnych, lecz powiazanych ze
soba czynnikow, wsrod ktorych nalezy wyszezegdlni¢ m.in.:

— liczbg, strukture demograficzno — spoteczna, a zwlaszcza wiekowa i zawo-
dowa mieszkancow oraz potaczony z nia poziom aktywnosci i wysokosci
dochodow,

— wielko$¢, ksztalt, strukturg¢ przestrzenno-funkcjonalng i charakter po-
wierzchni miasta,

— rozleglos¢ strefy podmiejskiej i strukturg sieci osadniczej z jej rozktadem,

192 R. Milewski, E. Kwiatkowski (red.), Podstawy ekonomii, wyd. Wydawnictwo

Naukowe PWN, Warszawa 2005, s. 46.

B. Czarny, R. Rapacki, Podstawy ekonomii, wyd. Polskie Wydawnictwo Ekono-
miczne, Warszawa 2002, s. 87.

E. F. Cyrson (red.), Ekonomia. Podrecznik dla nieekonomicznych kierunkow uni-
wersyteckich, wyd. Polski Dom Wydawniczy ,,Lawica”, Poznan 1993, s. 25.
Tamze, s. 29.

M. Syrek, Ekonomia, wyd. Wydawnictwo ,,Volumen”, Katowice 1994, s. 57.

E. Nojszewska, Podstawy ekonomii, wyd. Wydawnictwa Szkolne i Pedagogiczne,
Warszawa 1998, s. 55.
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— uktad oraz charakter sieci ulicznej na obszarze miasta,

— rozmieszczenie obiektow tworzacych miejsca pracy, a tym samym ruch
i potoki pasazerskie, np. zakladow przemystowych, osrodkoéw nauki,
oswiaty, sportu i rekreacji, handlu wielkopowierzchniowego, dworcow
autobusowych i kolejowych, portow lotniczych czy innych obiektow,

— warunki terenowe lub walory przyrodnicze, krajobrazowe i plastyczne,

— sposob oraz rytm zycia ludno$ci miejskiej 1 dziatalnoéci podmiotow go-
spodarczych,'”

— rozmiary czasu wolnego lokalnej spotecznosci.?®
Wsrod czynnikow, ktore istotnie wptywaja na ksztaltowanie sig podziatu

zadan przewozowych migdzy komunikacjg indywidualng oraz zbiorowa, trzeba

tez poda¢ stopien dostgpnosci samochodu osobowego jako $rodka warunku-
jacego swobode wyboru pomiedzy tymi dwoma rodzajami transportu.?’! Do
najwazniejszych przyczyn podréozowania wlasnym pojazdem samochodowym
na terenie miasta zalicza si¢: lepsze warunki jazdy autem, stosunkowo krotszy
czas przemieszczania si¢ samochodem, wykorzystywanie swojego wozu jako
narzgdzia pracy, brak przymusowego oczekiwania na pojazd, wigksze bezpie-
czenstwo osobiste czy brak koniecznosci dojscia do lub z przystanku. Z kolei
za glowne motywy wykonywania kurséw transportem publicznym przez osoby
posiadajace samochod osobowy uwaza si¢: relatywnie nizszy koszt podrozy
komunikacja zbiorowa, korzystanie z pojazdu przez inna osobg, problemy

z zaparkowaniem auta w miejscu docelowym, a takze zadowalajaca jakos¢

ushug transportu miejskiego.??

Do przeprowadzenia analizy potencjalnego zapotrzebowania mieszkancow
Lodzi, Poznania i Wroctawia na ustugi przewozowe transportu miejskiego
zostato opracowanych 25 determinant, ktoérych wartosci dotycza podanych
miast w przedziale czasowym 2000 — 2014 (tabela 2). Dla ich lepszego uwi-
docznienia przydzielono je do 6 gtdéwnych grup tematycznych, tj. powierzchni
miast (pozycja 1), ludnosci miejskiej (pozycje 2-5), grup spotecznych (pozycje
6-8), rynku pracy (pozycje 9-11), transportu indywidualnego (pozycje 12-19)
oraz kongestii transportowej (pozycje 20-25). Pola, w ktorych wystepuje brak
danych statystycznych, oznaczono znakiem ,,---"".
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Pierwsza czg$¢ determinant generujacych popyt na komunikacje¢ zbioro-
wa odnosi si¢ do powierzchni badanych miast, gdzie zostat zaprezentowany
tylko jeden parametr o tej samej nazwie. Naturalna zalezno$cia wydaje si¢
by¢ fakt, ze im wigksza jest powierzchnia danej aglomeracji, tym istnieje
wigksze zapotrzebowanie lokalnej ludnosci na ushugi transportowe. Z rysun-
ku 17 wynika, ze wielko$¢ przestrzeni miejskich przez wiele lat praktycznie
w ogole si¢ nie zmieniata. Cickawym zjawiskiem jest to, ze od 2006 roku az
do chwili obecnej zaréwno 1.6dz, jak 1 Wroctaw maja doktadnie taka sama
powierzchnie, wynoszaca 293 km?. Nieczesto bowiem si¢ zdarza, aby dwie
duze metropolie zajmowaly jednakowa ilo$¢ przestrzeni. Wielko$¢ Poznania
jest mniejsza o ponad 30 km? i od 2007 roku zajmuje ona obszar rowny 262
km?, W rzeczywistosci lokalny transport zbiorowy obstuguje znacznie wigksze
przestrzenie od ukazanych powierzchni miast, poniewaz wiele linii komuni-
kacyjnych kursuje rowniez na terenie, otaczajacych ich aglomeracji.

Rys. 17. Powierzchnie Lodzi, Poznania i Wroctawia

Powierzchnie miast (w km?)

==¢==t6di ==@=Poznan =—d=—Wroclaw
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 r.).

Nastgpna grupa czynnikow ksztattujacych potrzeby przewozowe powiazana
jest z ludnos$cia miejska, zamieszkujaca £odz, Poznan i Wroctaw. Znalazty
sig¢ w niej cztery wspotczynniki: ludnos¢ ogotem, ludnosé na 1 km? (gestosé),
ludno$¢ w wieku 0 — 19 lat oraz ludnos¢ w wieku 65 lat i wigcej.
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Rys. 18. Ludnos¢ ogétem w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Ludnos¢ ogdtem (w tys. os.)
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostep: 01.12.2015 r.).

Ogolna liczba ludnos$ci w miastach (rysunek 18) jest bez watpienia najwaz-
niejsza determinanta, wptywajaca na rozmiary podazy transportu publicznego.
Ich zwiazek ze soba wydaje si¢ by¢ oczywisty. Wraz z rosnaca populacja
miejska wzrasta tez popyt ze strony mieszkancdéw na ustugi komunikacyjne.
W ciagu minionych 15 lat najmniej zmian demograficznych miato miejsce we
Wroctawiu, gdzie w 2014 roku rezydowalo 634,5 tys. oséb (w poréwnaniu
z 2000 rokiem spadek o zaledwie 1%). W analizowanej perspektywie czasowej
stosunkowo niewiele zmniejszyta si¢ rowniez liczba ludnosci w Poznaniu.
Tutaj w 2014 roku mieszkato 545,7 tys. ludzi (wzgledem roku bazowego
spadek o ponad 6%). Za to najwigksze dysproporcje zauwazalne byty w Lodzi.
W 2000 roku bytowato w niej 798,4 tys. osob, zas 14 lat pdzniej — juz tylko
706 tys. ludzi, co oznacza, ze jej struktura ludno$ciowa zmniejszyla si¢ az
0 12%. W efekcie L0dz stracita w ostatnich latach druga pozycjg w klasyfikacji
najbardziej zaludnionych miast Polski (wyprzedzit ja Krakéw).
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Rys. 19. Ludno$¢ na 1 km? powierzchni Lodzi, Poznania i Wroctawia

Ludnos¢ na 1 km?2 (w os./km?)
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 r.).

W odniesieniu do dwoch wezesniejszych parametrow mozliwe jest ustalenie
gestosei zaludnienia (rysunek 19), czyli liczby mieszkancow przypadajacej
na 1 km? powierzchni. Jak wida¢, wskaznik ten od 2000 roku w przypadku
Poznania i Wroclawia ksztaltowat si¢ podobnym, statym poziomie. W 2014
roku dla pierwszego z tych miast wynidst on 2082 os./km?, natomiast dla dru-
giego —2166 os./km’. Najwigksza gestoscia moze pochwali¢ si¢ Lodz, jednak
w ciagu blisko 15 lat jej warto§¢ zmalata o ponad 300 os./km?* i w ostatnim
badanym roku byta ona rowna 2407 os./km?* (spadek o ponad 11%).

W dzisiejszych czasach jednym z najbardziej niepokojacych zjawisk
demograficznych na §wiecie i w Polsce jest niewatpliwie proces starzenia si¢
spoteczenstwa. Polega on na tym, ze dzigki poprawiajace;j si¢ jakosci opieki
medycznej, warunkoéw pracy i ogolnie zdrowszemu trybowi zycia wzrasta
jego przecigtna dtugos¢. Jednak dzieci rodzi si¢ zbyt mato, by moc zapewnic
prosta zastgpowalno$¢ pokolen, co skutkuje tym, ze z roku na rok liczebno$¢
0s0b w podesztym wieku stanowi coraz wigksza cze$¢ spoteczenstwa.?®
Zaleznosc¢ ta jest bardzo dobrze widoczna na przyktadzie wszystkich trzech
omawianych miast, co potwierdzaja rysunki 201 21. Nie jest ona bez znaczenia

203 M. Beim, A. Radzimski, Wybrane aspekty wplywu zmian demograficznych na
transport publiczny, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2009, nr 6, s. 2.
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dla funkcjonowania transportu zbiorowego, poniewaz tak dzieci i mtodziez,
jak i seniorzy zaliczaja si¢ do najbardziej popytowych grup pasazeréw, ko-
rzystajacych z miejskich ustug przewozowych.

Rys. 20. Ludnos$¢ Lodzi, Poznania i Wroctawia w wieku 0 — 19 lat

Ludnos¢ w wieku 0 - 19 lat (w tys. 0s.)
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

Naturalng konsekwencja obserwowanego juz od dluzszego czasu spadku
liczby urodzen dzieci jest zmniejszenie si¢ populacji ucznidow, co z kolei jest
wysoce skorelowane z dalszym obnizeniem zapotrzebowania na przewozy
miejskie wsrod klientdw w tym przedziale wiekowym.?* Dlatego wazne jest
to, aby w planach rozwoju transportu publicznego wladze lokalne zwracaty
wigksza uwage na potrzeby komunikacyjne mtodszej czgsci mieszkancow
miast, gdyz moze to przynie$¢ korzysci za kilkanascie lat w postaci jej akcep-
tacji dla tego rodzaju transportu jako 0sob dorostych i pracujacych.?

W badanym okresie zarowno w Lodzi, Poznaniu, jak i Wroctawiu liczba
dzieci i mtodziezy w wieku 0 — 19 lat (rysunek 20) nieprzerwanie malata.

204 T. Dyr, Uwarunkowania zmian popytu na rynku regionalnych przewozow pasazer-

skich, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2006, nr 3, s. 13.
205 S, Zamkowska, A. Mezyk, Wyzwania dla transportu w miastach w XXI wieku,
., Transport Miejski 1 Regionalny”, Krakéw 2009, nr 12, s. 26.
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Dopiero w ostatnich latach ta negatywna tendencja zostata nieco zahamowana
i utrzymuje si¢ ona aktualnie na dos$¢ stabilnym poziomie. We wszystkich
trzech miastach grupy ludzi mtodych byty zblizone do siebie wielkoscia,
z czego w 2014 roku najwigcej przedstawicieli tego przedziatu wickowego
mieszkato w Lodzi — 112,3 tys. 0s6b (wzgledem 2000 roku spadek o prawie
31%), nastgpnie we Wroctawiu — 106,5 tys. najmtodszych (w poréwnaniu z ro-
kiem bazowym populacja zmniejszona o rowne 25%) i wreszcie w Poznaniu
— 94,7 tys. 0s6b (co stanowito niemal 71% struktury z 2000 roku).

Rys. 21. Ludnos$¢ Lodzi, Poznania i Wroctawia w wieku 65 lat 1 wigcej

Ludnos¢ w wieku 65 lat i wiecej (w tys. os.)
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

Zupetnie odmienna sytuacja w tych miastach miala miejsce w minionym 15-
leciu w odniesieniu do ludzi w wieku 65 lat i wigcej (rysunek 21). Od 2000 roku
przez 10 kolejnych lat tamtejsza liczba seniorow ksztattowata sig na statym puta-
pie. Jednak od 2010 roku zaczgto dostrzega¢ zwigzany ze wspomnianym starze-
niem sig¢ spofeczenstwa przyrost liczebnosci 0sob starszych, ktory trwa do chwili
obecnej. Z powyzszego wykresu mozna odczyta¢, ze w ostatnim czasie grupa
ta powigkszala si¢ rocznie o okoto 4 tys. starszych i w 2014 roku liczyta sobie
ona w Lodzi 141,3 tys. przedstawicieli (9% wzrostu w stosunku do pierwszego
roku analizy), we Wroctawiu— 112,5 tys. seniorow (dodatni przyrost 0 23%),a w
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Poznaniu — 97 tys. 0sdb, co jest wynikiem o 25% wigkszym wobec 2000 roku.
Taka zmiana struktury ludzi starszych moze zatem pozytywnie oddziatywac na
popyt na miejskie ustugi transportowe, aczkolwiek jak pokazuja badania, wiele
wskaznikow komunikacyjnych polscy seniorzy postrzegaja bardziej krytycznie,
anizeli eksperci. Percepcja krajowych specjalistow jest podobna do stanowiska
europejskich ekspertow, ukazujac niedocenianie miar jakoSci zycia starszych,
np. dostgpnosci do wygodnych oraz wiasciwie przystosowanych przystankow,
pojazdow, znajdujacych si¢ w nich miejsc siedzacych czy optat ulgowych.
Ponadto osoby starsze dostrzegaja liczne trudno$ci w korzystaniu z komunikacji
miejskiej, wsrod ktorych przykladowo wymieniaja: agresj¢ mtodziezy w $rod-
kach transportowych, brak dobrych potaczen w weekendy, brak opuszczanych
wejs¢ do autobusow, brak podjazdéw i ramp dla wozkow inwalidzkich czy tez
ogolny lgk przed poturbowaniem i jazda w ttoku.?””

Rys. 22. Osoby niepetnosprawne w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Osoby niepetnosprawne (w os.)
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Zrédto: Bank Danych Lokalnych (http://stat.gov.pl/bdl/html/indeks.html, Dostep:
01.12.2015 1.).

Trzecia czg$¢ determinant popytu na transport miejski stanowia specyficz-
ne grupy spoteczne (tabela 1), ktorych obecnos¢ jest dostrzegalna zwlaszcza

26 T, Zakowska, M. Kubiak, Jakos¢ zycia senioréw w zaleznosci od warunkéw transportu
publicznego w Polsce, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2006, nr 4, s. 4.
L. Zakowska, Subiektywne bezpieczenstwo 0s6b starszych w transporcie zbiorowym,
L, Transport Miejski 1 Regionalny”, Krakéw 2012, nr 6, s. 31.

207
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w kazdym duzym miescie. Zostaly w niej przedstawione dane statystyczne,
dotyczace trzech parametrow, tj. osob niepelnosprawnych, studentow szkot
wyzszych i korzystajacych z noclegéw w hotelach.

Komunikacja miejska stanowi nierzadko jedyny mozliwy sposob prze-
mieszczania si¢ na terenie miasta, z jakiego korzystaja ludzie, wykazujacy
si¢ niepetna sprawnoscia ruchowa badz intelektualna. Formalne zestawienia
odzwierciedlajace rzeczywista ilo$¢ osob niepelnosprawnych w Polsce (ry-
sunek 22) sg aktualizowane co kilka lat m.in. za sprawa Narodowego Spisu
Powszechnego, jaki w XXI wieku zostat przeprowadzony dwukrotnie — w 2002
12011 roku. Na podstawie wynikéw w nim uzyskanych wida¢, ze tylko w Lodzi
odsetek niepetnosprawnych wzrdst o ponad 8% (117065 os6b w 2011 roku).
Zmalal on za to w Poznaniu o blisko 28% (67251 mieszkancow w ostatnim
spisie) oraz we Wroctawiu o 9% (77804 przedstawicieli).

Rys. 23. Studenci szkét wyzszych w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Studenci szkot wyzszych (w tys. os.)
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Zrodho: Opracowanie whasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

Posrod wielu funkcji, jakie petnia wszystkie trzy omawiane metropolie,
jest takze funkcja edukacyjna realizowana m.in. przez osrodki akademickie.
W zwiazku z tym faktem miejscowe przedsigbiorstwa komunikacyjne moga
shusznie liczy¢, ze ich ushugami przewozowymi beda tez zainteresowane 0so-
by, podejmujace nauk¢ w szkotach wyzszych. Jak pokazuja wyniki badan, do

84



glownych czynnikéw majacych wpltyw na decyzje studentow o podrézowaniu
transportem zbiorowym zaliczaja si¢: wigksza dostepnos¢ komunikacji miejskiej,
niskie koszty biletow oraz ewentualny wzrost cen paliwa.”® Patrzac na to, jak
klarowata si¢ wielko$¢ spotecznosci studenckiej (rysunek 23), mozna dostrzec
dwie odmienne tendencje — najpierw wzrostowa do lat 2007 — 2009 (w zalez-
nosci od miasta), a nastgpnie spadkowa, ktora utrzymuje si¢ po dzien dzisiejszy.
W efekcie w 2014 roku we Wroctawiu i Poznaniu studiowala poréwnywalna
liczba 0s6b (W pierwszym z tych miast — 122,1 tys. ludzi, zas w drugim — 117
tys. studentéw), dystansujac znaczaco w tym zestawieniu £.6dz, gdzie w szkotach
wyzszych uczyto si¢ tacznie 80,7 tys. przedstawicieli tej grupy spoteczne;j.

Rys. 24. Korzystajacy z noclegéw w hotelach w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Korzystajacy z noclegow w hotelach (w tys. os.)
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

Jeszcze innym charakterystycznym zbiorem klientow, chgtnie wykorzy-
stujacym transport publiczny do pokonywania wigkszych lub mniejszych
odlegtosci na obszarze duzych aglomeracji, wydaja si¢ by¢ turysci oraz osoby
korzystajace z noclegow w hotelach. Z roku na rok przybywa ludzi, ktérzy

208 J, Szottysek, G. Trzpiot, Preferencje komunikacyjne studentéw jako przestanki

ksztattowania programow mobilnosciowych, ,,Transport Miejski i Regionalny”,
Krakow 2011, nr 4, s. 29.
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w roznych celach podrozuja z zewnatrz do Lodzi, Poznania i Wroctawia oraz
rezyduja w lokalnych hotelach przynajmniej przez jedna dobg. Zdecydo-
wanie najpopularniejszym miastem pod tym wzgledem jest Wroctaw, gdzie
w 2014 roku nocowato 790,2 tys. osob, niebedacych najczgsciej jego miesz-
kancami (wzrost o 177% na tle rezultatu osiagnigtego w 2000 roku). W sumie
542,6 tys. podroznych zameldowato si¢ w poznanskich hotelach (przyrost
0 82% co do roku bazowego), zas$ 415,9 tys. nocujacych korzystato z ustug
hotelarskich w L.odzi, co jest wynikiem o 176% lepszym wzgledem pierwszego
roku analizy. Cho¢ sytuacja krajowej turystyki wyglada coraz lepiej, to komu-
nikacji zbiorowej w polskich aglomeracjach, zwtaszcza we Wroctawiu, wciaz
zarzuca sig, ze nie potrafi ona wykorzysta¢ swojego turystycznego potencjatu
i poza mozliwoscia przejazdu nie wnosi dla przecigtnego zwiedzajacego zadnej
innej korzysci czy satysfakcji z pobytu w danym miescie.”

Z cala pewnoscia kolejna wazna grupa czynnikéw oddziatujacych na popyt
w transporcie miejskim sa rowniez parametry zwiazane z rynkiem pracy, wsrod
ktorych najwazniejszymi sa: liczba pracujacych, ich przecigtne miesigczne
wynagrodzenie brutto oraz ilos¢ zarejestrowanych bezrobotnych.

Rys. 25. Pracujacy ogétem w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Pracujgcy ogoétem (w tys. os.)
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

209 D. Chylinska, G. Kosmala, Funkcje turystyczne miejskiego transportu zbiorowego
na przyktadzie Wroctawia (zarys problematyki), ,,Transport Miejski i Regionalny”,
Krakow 2011, nr 3, s. 10.

86



Ogolna liczba osob pracujacych w miastach (rysunek 25) jest jednym
z kluczowych generatorow ruchu miejskiego. To wtasnie dojazdy do pracy sa
najpowszechniejszym oraz najbardziej cyklicznym typem migracji wahadto-
wych mieszkancow.?!® Dlatego tez im wyzszy jest poziom zatrudnienia w da-
nym regionie, tym lepsze wydaja si¢ by¢ perspektywy rozwoju dla lokalnego
transportu publicznego. Do 2007 roku wtacznie najwigeej ludzi majacych
pracg, pochodzito z Poznania. Jednak juz rok pozniej nowym liderem tego
zestawienia wsrod badanych metropolii stat si¢ Wroctaw i pozostaje nim do
chwili obecnej. W 2014 roku 249 tys. 0so6b z tego miasta podejmowato prace
zarobkowa. Drugie miejsce utrzymatl Poznan, gdzie zatrudnienie miato 235,6
tys. ludzi, za§ w Lodzi ilo§¢ pracujacych wyniosta 231,6 tys. 0sob.

Rys. 26. Przecigtne miesigczne wynagrodzenia brutto w Lodzi, Poznaniu
i Wroctawiu

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto (w zt.)
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Zrodho: Opracowanie whasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 r.).

Podstawowym czynnikiem rzutujacym na faktyczna liczbg zatrudnionych,
ktorzy w ramach swoich dojazdéw do pracy wybieraja komunikacj¢ zbioro-
wa, jest poziom ich przecigtnych miesigcznych wynagrodzen brutto (rysunek
26). W tej kwestii istniejaca zalezno$¢ jest dos¢ oczywista. Wzrost dochodow

20 R, Bul, Dojazdy ludnosci do pracy w poznanskim obszarze metropolitarnym,

,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakéw 2011, nr 7-8, s. 31.
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gospodarstw domowych nie generuje wigkszego popytu na rynku lokalnych
przewozow pasazerskich, bowiem tego typu ustugi transportowe sa traktowane
jako dobra nizszego rzedu, co dobrze opisuje prawo Engla.?'! Inaczej mowiac,
wyzsze dochody sktaniaja ludzi podrézujacych srodkami transportu miejskiego
do zmiany na samochod. 22 Sledzac kierunek krzywych na powyzszym wykresie,
mozna powiedzie¢, ze wzrostowa tendencja warto$ci wynagrodzen mieszkancow
omawianych miast nie sprzyja wigkszemu zapotrzebowaniu na $wiadczone ustugi
przewozowe. We wszystkich tych aglomeracjach zarobki z roku na rok podlegaty
zwigkszeniu, z czego w 2014 roku najwigcej, bo Srednio 4354,40 zk. brutto na
miesiac zarabiali pracujacy z Poznania (wzrost o prawie 82% wzgledem 2000
roku). Niewiele mniejsze byty miesigczne wynagrodzenia wroctawian, ktore
wynosily 4337,99 zt. brutto (niemal o 89% wigksze dochody niz w roku bazo-
wym). Z kolei przecigtne ptace todzian jako jedynych nie przekraczaty progu
4000 zt. brutto, a doktadniej ksztattowaty si¢ na $rednim poziomie 3837,47 zt.
brutto (przyrost o blisko 83% w poréwnaniu z pierwszym rokiem analizy).

Rys. 27. Bezrobotni zarejestrowani w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Bezrobotni zarejestrowani (w tys. os.)
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

UL T, Dyr, Uwarunkowania zmian popytu na rynku regionalnych przewozow pasazer-
skich, op. cit., s. 16.

212 1. Png, D. Lehman, Ekonomia menedzerska, wyd. Oficyna Wolters Kluwer Polska
Sp. z 0.0., Warszawa 2011, s. 63-64.
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Przeciwstawna grupa do 0sob pracujacych sa bezrobotni zarejestrowani (ry-
sunek 27). Korzystniejszym rozwigzaniem dla funkcjonowania przedsigbiorstw
komunikacyjnych jest sytuacja, gdy ich odsetek w strukturze ludnosciowej danego
miasta jest mozliwie jak najmniejszy, bowiem zauwaza sig silng korelacjg migdzy
spadkiem popytu na rynku transportu miejskiego oraz wzrostem stopy bezrobo-
cia.?’* W perspektywie ostatnich 15 lat najwigksza ilo$¢ ludzi pozostajacych bez
pracy tak w £.odzi, Poznaniu, jak i Wroctawiu odnotowano w 2003 roku, natomiast
najmniejszy poziom bezrobocia podobnie we wszystkich trzech metropoliach
zostat zarejestrowany w 2008 roku. Cho¢ w minionych latach liczba bezrobotnych
ponownie zaczgta wzrastaé, to w 2014 roku ulegla ona widocznemu spadkowi
izatrzymala si¢ ostatecznie na nast¢pujacych poziomach: w L.odzi—36,5 tys. osob,
we Wroctawiu — 14,3 tys. niemajacych pracy i w Poznaniu — 10,4 tys. ludzi.

Przedostatnia wyszczegolniona w tabeli 1 grupa determinant wptywa-
jacych na zainteresowanie komunikacja zbiorowa sa parametry zwigzane
z transportem indywidualnym. Tutaj zostaly wyréznione dane, dotyczace:
dtugosci gminnych i powiatowych drog publicznych o twardej nawierzchni,
ilosci zarejestrowanych pojazdéw osobowych, liczby wypadkow drogowych
oraz ich ofiar w postaci zabitych i rannych, wysokosci cen paliw, a takze ilo$ci
taksdwek osobowych i dtugosci $ciezek rowerowych jako rozwiazan alterna-
tywnych i poniekad konkurencyjnych dla transportu publicznego.

Rys. 28. Drogi publiczne o twardej nawierzchni w Lodzi, Poznaniu i Wroclawiu
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

23 T. Dyr, Uwarunkowania zmian popytu na rynku regionalnych przewozow pasazer-
skich, op. cit., s. 12. 89



Wybdr pomigdzy transportem zbiorowym a indywidualnym jest w duzym
stopniu uzalezniony od dostgpnosci drog. Zarowno w Poznaniu, jak i Wrocta-
wiu dlugo$¢ gminnych i powiatowych drog o twardej nawierzchni (rysunek
28) zwigkszata si¢ corocznie, liczac odpowiednio w 2014 roku 855 km oraz
835,9 km. Z kolei w Lodzi od 2008 roku wielko$¢ tego parametru nie urosta,
przekraczajac ledwo prog 740 km (w ostatnim roku — 744,1 km).

Rys. 29. Zarejestrowane samochody osobowe w Lodzi, Poznaniu
i Wroctawiu
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Zrodho: Opracowanie whasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

Nastgpny parametr jest $ci§le powiazany ze wspomnianymi w poprzedniej
cze¢$ci determinant dochodami spoteczenstwa, poniewaz produktem, ktory od-
grywa rolg symbolu ich statusu jest przede wszystkim samochod, stanowiacy
widoczny dowod zamoznosci.? W swiadomosci wielu Polakow wytworzyt
si¢ pewien stereotyp, mowiacy, ze wlasne auto jest postrzegane jako dobro,
$wiadczace o prestizu oraz czgsto decydujace o tym, jak jest si¢ odbieranym
przez innych, stad tez tak trudno jest zrezygnowac z tego, co nie tak dawno
wydawalo si¢ by¢ nicosiagalne, a dzisiaj jest wyznacznikiem sukcesu, zarowno

24 0. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit.,
s. 61.
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w przypadku starszych, jak i mtodych ludzi.*"* Skutkiem takiego pogladu jest
fakt, ze najczgstszymi klientami komunikacji zbiorowej sa dzieci i seniorzy,
a takze osoby, ktorych dochody uniemozliwiaja zakup i utrzymywanie wozu.?'¢
Cho¢ nieco zaskakujace w tym aspekcie moga okaza¢ si¢ wyniki badan Jacka
Szottyska, ktore wskazuja, ze sktonnos¢ do zrezygnowania z przemieszczania
sig¢ transportem indywidualnym jest tym mniejsza, im nizszy status ekonomicz-
ny posiadaja respondenci, co tym samym oznacza, ze zamozniejsi wykazuja
wigksza che¢ do rezygnacji z podrézowania swoimi pojazdami.?!’

Nie da sig ukry¢, ze dzigki ogdlnej poprawie warunkéw ekonomicznych
w Polsce, liczba zarejestrowanych samochodow osobowych z kazdym kolej-
nym rokiem jest coraz wigksza (rysunek 29).2® Wérdd opisywanych miast na
czele tej ewidencji nieprzerwanie od 2005 roku jest Wroctaw, gdzie w 2009
roku po raz pierwszy w historii tego miasta zostal przekroczony prog 300000
aut, a 5 lat p6zniej ich stan inwentarzowy siggnat rzedu 365058 sztuk (wzrost
o niemal 71% w odniesieniu do liczby wozow z 2000 roku). Przez dlugi czas
warto$¢ tego parametru w Lodzi i Poznaniu ksztaltowala si¢ na podobnym
poziomie, jednak od 2009 roku az do dnia dzisiejszego to Lodzi przypada
drugie miejsce, w ktorej w 2014 roku formalnie zarejestrowanych byto 341170
pojazdow, co jest wynikiem o 59% lepszym wzgledem poczatkowego stanu
tej analizy. Zatem stosunkowo najmniej samochodow osobowych znajduje si¢
w posiadaniu mieszkancéw Poznania. W ostatnim roku niniejszego przegla-
du w ich uzyciu byto doktadnie 327748 aut (przyrost o prawie 63%). Warto
pamigtac, ze tak duza ilo§¢ wozow w polskich miastach przyczynia si¢ do
wystepowania coraz wigkszej liczby wypadkow drogowych, a te z udziatem
prywatnych wozow w poréwnaniu ze $srodkami komunikacji zbiorowej sa
znacznie powszechniejsze.

25 W. Starowicz, Zarzqdzanie mobilnosciq wyzwaniem polskich miast, ,, Transport
Miejski i Regionalny”, Krakow 2011, nr 1, s. 47.

216 W. Rydzkowski (red.), Funkcjonowanie i rozwdj transportu, ,,Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Gdanskiego, Ekonomika transportu ladowego”, wyd. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, nr 41, s. 173.

U7 J. Szottysek, Logistyczne aspekty zarzadzania przeplywami osob i tadunkéw
w miastach, op. cit., s. 163.

218 Dane z tabeli 1 oznaczone kursywq przedstawiaja warto$ci przyblizone.
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Rys. 30. Wypadki drogowe ogétem w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Wypadki drogowe ogétem (ilosc)
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 r.).

W ciagu 15 lat do wypadkéw drogowych (rysunck 30) zdecydowanie
najczgsciej dochodzito w Lodzi, gdzie w 2014 roku odnotowano ich tacznie
1791. Ostatnio takie sytuacje znacznie cz¢s$ciej miaty miejsce we Wroctawiu,
ale tam parametr ten i tak byl niemal trzykrotnie nizszy niz w Lodzi i wynosit
646 zdarzen. Za to stosunkowo najbezpieczniejszym miastem wydaje si¢ by¢
Poznan, w ktérym nastapito jedynie 298 podobnych przypadkow.
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Rys. 31. Zabici w wypadkach drogowych w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Ofiary wypadkow drogowych - zabici (w os.)
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

Wyzszy odsetek wypadkoéw drogowych przektada sig niestety na wigksza
ilo§¢ ofiar $miertelnych (rysunek 31). W poszczegolnych latach w tym nie-
chlubnym zestawieniu pierwsze miejsce najwigcej razy zajmowala £.odz. Tak
tez byto w ostatnim okresie, gdy w 2014 roku na tédzkich drogach zgingty 42
osoby. Prawie o polowg mniej, bo 24 osoby stracity zycie wowczas w wypad-
kach, do jakich doszto we Wroclawiu, natomiast w Poznaniu $§mier¢ poniosto
16 0s6b, uczestniczacych w tego typu zdarzeniach. Z pewnoscia wszystkich
powinna cieszy¢ spadkowa tendencja zabitych na drogach w réznych miastach
Polski, aczkolwiek w tym aspekcie wciaz jest jeszcze wiele do zrobienia.
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Rys. 32. Ranni w wypadkach drogowych w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

Bardzo podobny ksztatt do krzywych z rysunku 30 przyjmuja tamane na
rysunku 32, odzwierciedlajace liczbg rannych w wypadkach drogowych. Po-
nownie rolg niezagrozonego lidera w tej ewidencji piastowata £.6dz, w ktorej
tylko w latach 2012 — 2013 ilo$¢ poszkodowanych spadta ponizej progu 2000
0sob, za§ w 2014 roku parametr ten znéw osiagnat o wiele wyzsza wartos¢
réwna 2207 osob. Zdecydowanie mniej pokrzywdzonych byto we Wroctawiu,
gdzie przez kilka lat sytuacja utrzymywata si¢ na stabilnym poziomie, by w
latach 2011 — 2012 notowa¢ w tej kwestii nickorzystne wyniki, siggajace
rzgdu niemal 1500 rannych, a nast¢pnie powrdci¢ do poprzedniego stanu,
liczacego 767 osob w 2014 roku. Z kolei w Poznaniu wskaznik ten z roku
na rok byt praktycznie coraz mniejszy, a w ostatnim czasie jego wysoko$¢
spadta do najnizszego putapu w trakcie catej 15-letniej analizy i wyniosta
ona 339 rannych.
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Rys. 33. Cena paliwa za Pb95 w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: http://moto.money.pl/ceny-paliw (Dostep:
01.12.2015 r.).

Zmiana poziomu zapotrzebowania na ustugi przewozowe zalezy takze od
cen dobr komplementarnych zwiazanych z jazda samochodem osobowym po
miescie. Takim dobrem jest przyktadowo paliwo, ktérego kazdy dtugotrwatly
wzrost ceny powoduje spadek popytu na podréozowanie wlasnym pojazdem,
dzigki czemu ro$nie jednoczesnie wsrod kierowcow zainteresowanie trans-
portem miejskim. Innymi dobrami komplementarnymi wzglgdem prywatnych
aut sa rowniez optlaty taryfowe za parkowanie czy cena wjazdu do centrum
miasta.?!” W opisanych aglomeracjach koszty benzyny Pb95 na stacjach paliw
(rysunek 33) ksztattowaty si¢ na podobnym poziomie, cho¢ pewne réznice ce-
nowe byly zauwazalne. Najwigksze dysproporcje zostaty odnotowane w 2010
12014 roku, kiedy amplituda migdzy najwyzsza a najnizsza cena w podanych
miastach wynosita odpowiednio 12 oraz 10 groszy. W ostatnim roku badania
najdrozej, bo 5,27 zt./litr tankowano w Lodzi. Nieco mniej ptacono za ben-
zyng Pb95 w Poznaniu, w ktoérym jej $rednia roczna cena osiagngta wartosé
5,25 zt./litr, za$ stosunkowo najtaniej jezdzito si¢ we Wroctawiu, gdzie litr tej
benzyny byt warty 5,17 zt.

Poza transportem prywatnym swego rodzaju konkurencj¢ w miescie dla
komunikacji zbiorowej stanowia takséwki osobowe (rysunek 34). Pelnia one

219 W. Bakowski, Metodyka badania wplywu segmentow rynku na popyt w miejskim
transporcie zbiorowym — ujecie modelowe, ,,Transport Miejski i Regionalny”,
Krakéw 2014, nr 3, s. 8.
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rolg substytutu dla obu rodzajow transportu, ale ich popularno$¢ wydaje si¢
by¢ znacznie mniejsza.”? Im nizsze sa ceny taryfowe za przejazdy takséwkami,
tym wiecej 0sob decyduje si¢ nimi jezdzi¢.?!

Rys. 34. Taksowki osobowe w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Taksowki osobowe (w szt.)
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

Poczawszy od 2005 roku przez kilka nastgpnych lat najwigcej licencji
taksowkarskich byto wydawanych w Poznaniu. Jednak rok 2014 przyniost pod
tym wzgledem zmiang lidera, ktorym zostata £.6dz. W tym miescie uprawnienia
do $wiadczenia ustug posiadato wowczas 2874 taksowkarzy, czyli o ponad 80
wigcej, niz w Poznaniu, gdzie funkcjonowato okoto 2790 taksowek osobowych.
Z kolei we Wroclawiu liczba tego typu pojazdéw wyniosta 2683 sztuk.

20 J. Szottysek, Logistyczne aspekty zarzadzania przeplywami osob i tadunkéw
w miastach, op. cit., s. 163.

21 W. Bakowski, Metodyka badania wplywu segmentow rynku na popyt w miejskim
transporcie zbiorowym — ujecie modelowe, op. cit., s. 5.
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Rys. 35. Sciezki rowerowe w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Sciezki rowerowe (w km)
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Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka Lodzi 2000 — 2014, wyd. US
w Lodzi; Rocznik Statystyczny Poznania 2005 — 2013, wyd. US w Poznaniu; Rocznik
Statystyczny Wroctawia 2004 — 2014, wyd. US we Wroctawiu; BDL (http://stat.gov.
pl/bdl/html/indeks.html, Dostgp: 01.12.2015 1.).

Jeszcze innym alternatywnym i po czgs$ci konkurencyjnym dla komunikacji
zbiorowej sposobem przemieszczania si¢ po miastach jest jazda rowerem, kto-
rego mocnymi stronami sa: brak emisji zanieczyszczen powietrza, niewytwa-
rzanie hatasu, nieprzyczynianie si¢ do wzrostu zattoczenia ruchu drogowego
czy tez wlasciwos$ci zdrowotne.” Jednak niewystarczajaco rozbudowana
infrastruktura oraz brak odpowiednich rozwiazan prawnych nie sprzyjaja
poki co zmianie dotychczasowych form podrézowania na ten srodek trans-
portu, cho¢ niewatpliwie ,,era roweru” zaczyna by¢ coraz bardziej widoczna
w polskich metropoliach.??® Z uwagi jednak na brak istnienia merytorycznej
bazy porownawczej cigzko powiedzied, jak ksztaltuja si¢ wskazniki wzrostu
ruchu rowerowego w Polsce. Z szacunkéw wynika, ze w duzych miastach
wynosi on 1 — 3% podrozy.”* Niektorzy eksperci zgodnie zauwazaja, ze zbyt
wiele pieni¢dzy przeznacza si¢ na budowe kosztownych $ciezek rowerowych,

222 M. Beim, Z. Rusak, Miejskie rowery publiczne w obstudze transportowej kampusu
uniwersyteckiego ,, Morasko” w Poznaniu, ,,Transport Miejski i Regionalny”,
Krakow 2006, nr 12, s. 30.

R. Rakower, J. Labedzki, J. Gadzinski, Konkurencyjnosé¢ ruchu rowerowego w prze-
strzeni miejskiej, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2011, nr 2, s. 31.

T. Kopta, Ruch rowerowy w Polsce na tle innych krajow UE, ,,Transport Miejski
i Regionalny”, Krakow 2010, nr 3, s. 35.
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zamiast wdraza¢ zdecydowanie prostsze i tansze rozwiazania takie jak, np.
wyznaczenie pasow dla roweréw na jezdni.?”® Tak si¢ dzieje chocby w przy-
padku Wroctawia, w ktérym pomimo rozleglego zakresu robot nad budowa
nowych tras, tworzy si¢ je przewaznie tam, gdzie istnieje wolny pas terenu,
a nie w miejscach, gdzie ich powstanie jest wysoce wskazane (np. w $cistym
centrum miasta).”** Mimo wszystko przypuszcza sig, ze poza wskazanym roz-
wojem infrastruktury innym czynnikiem, ktéry spowoduje wzrost znaczenia
transportu rowerowego w najblizszej przysztosci, bedzie dalszy, postepujacy
poziom zmotoryzowania spoteczenstwa.?’

W odniesieniu do statystyk sytuacja wspomnianego Wroctawia w kwestii
dhugosci $ciezek rowerowych (rysunek 35) i tak wyglada najkorzystniej, po-
niewaz w 2014 roku istniato tutaj tacznie 214 km tras dla rowerzystow (wzrost
0 8% od 2011 roku). W Poznaniu do tego czasu wybudowanych zostato zale-
dwie 129 km takich drog (poprawa o blisko 23% wzgledem roku bazowego,
cho¢ od 2013 roku nie przybyt ani jeden nowy kilometr), natomiast w £odzi
udato sig osiagnac prog 100 km $ciezek, co jest rezultatem o 37% lepszym od
ich dtugo$ci w pierwszym roku badania, ale wciaz pozostawiajacym wiele do
zyczenia.

Wreszcie ostatnia grupa determinant generujacych popyt na transport
publiczny sa wskazniki zwigzane z kongestia transportowa (czyli zattocze-
niem), ktora jest naturalnym skutkiem niepozadanych wartosci niektorych
parametrow przedstawionych w poprzedniej czgsci czynnikow. Towarzyszy
ona wspoélczesnosci jako zjawisko niezwykle uciazliwe, a straty, jakie powo-
duje, szacuje si¢ na 0,5 — 1% PKB brutto Unii Europejskiej.??

Wisrdd przyczyn powstawania kongestii transportowej wymienia si¢ m.in.
niedoinwestowanie oraz niedostosowanie transportu i infrastruktury transpor-
towej do rozwoju spoteczno — przestrzennego miasta, roznice pomigdzy spo-
fecznymi a prywatnymi kosztami transportu czy tez nadnaturalne powigkszanie
sig¢ intensywnej urbanizacji.”® Moze ona mie¢ rowniez swoje podloze w zbyt

25 A. Brzezinski, Zrownowazony rozwaj systemow transportowych miast i aglomeracji
w kontekscie rosnqcej mobilnosci, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2011,
nr1,s. 10.

B. Molecki, T. Korycki, Wphyw polityki transportowej miasta na zmniejszanie
zatloczenia na przyktadzie Wroctawia, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow
2010, nr 2, s. 14.

Cz. Wolek, Ksztattowanie systemu ruchu rowerowego na przyktadzie Wroctawia,
., Transport Miejski 1 Regionalny”, Krakéw 2010, nr 11, s. 35.

J. Szottysek, Zarzqdzanie kongestiq w miastach, ,,Transport Miejski i Regionalny”,
Krakéw 2008, nr 6, s. 2.

S. Zamkowska, Przeciwdzialanie kongestii w miastach, ,,Transport Miejski i Re-
gionalny”, Krakow 2008, nr 11, s. 13-14.
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malej pojemnosci sieci, nieprawidtowo ustawionej sygnalizacji $wietlnej, ogra-
niczonej przepustowosci skrzyzowan, zwezeniach jezdni z racji remontow badz
zdarzen drogowych, warunkach atmosferycznych itp.>° Z kolei najbardziej
odczuwalna jej konsekwencja sa straty czasu, jakie ponosi sig, stojac w zato-
rach. Tym samym dhuzszy czas jazdy przektada si¢ na wydtuzony czas pracy
silnika, a co za tym idzie, spalana jest wigksza ilo§¢ paliwa, ktdra przyczynia
si¢ do zanieczyszczenia Srodowiska naturalnego oraz zmian klimatycznych.
Ponadto jest powodem licznych kolizji, wydtuzajacych si¢ dostaw towaréw
do obiektow gastronomiczno — handlowych i przede wszystkim ztego stanu
psychofizycznego uczestnikow ruchu. Te wszystkie skutki sprawiaja, ze pro-
wadzi ona do tworzenia si¢ wielu kategorii kosztow.?*! Ciekawym faktem jest
to, ze wigkszo$¢ 0sob wybierajacych auto jako jedyny $rodek transportowy,
zdaje sobie spraweg z negatywnych wiasciwosci, wynikajacych z jego uzycia,
a jednak niewiele robi, by zmieni¢ swoj sposdb postepowania.>*

Jak pokazuja doswiadczenia niektorych krajow, do opanowania sytuacji
przeciazenia ruchem metropolii nie wystarczy sama poprawa infrastruktury ulic
czy zagospodarowanie przestrzeni miejskiej, lecz istotne jest takze wtasciwe
zarzadzanie popytem i restrukturyzacja tancuchow transportowych.** Coraz
powszechniejszym sposobem radzenia sobie z tym zjawiskiem jest tworzenie
w $cistym centrum miast stref o ograniczonej dostgpnosci dla transportu in-
dywidualnego.?** Rozwiazanie problemu kongestii w miastach moze réwniez
tkwi¢ w usprawnieniu funkcjonowania komunikacji zbiorowej i odpowiednim
ksztaltowaniu wartosci ustug przez nia oferowanych.”*® Dobrze zorganizo-
wany transport publiczny moze przejaé spory udzial potokow pasazerskich,
dzigki czemu z zattoczonych droég powinna znikna¢ przynajmniej czg$¢ sa-
mochoddéw osobowych.?*¢ Aby komunikacja miejska dziatata jeszcze lepiej,

20 A. Baryda, A. Kraszewski, Transport publiczny — zagrozenie czy szansa dla sro-
dowiska, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2010, nr 7-8, s. 22.

H. Iglinski, Kongestia transportowa w Poznaniu i wybrane sposoby jej ograniczenia,
,, Transport Miejski 1 Regionalny”, Krakéw 2009, nr 3, s. 3-4.

M. Wyszomirska-Gora, Psychologiczne determinanty wyboru srodka transportu
w codziennych podrozach miejskich, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow
2013, nr 1,s. 5.

W. Starowicz, Zarzqdzanie mobilnosciq wyzwaniem polskich miast, op. cit., s. 43.
P. Dabek, Transport zbiorowy jako podstawa atrakcyjnosci centrum miasta, ,, Trans-
port Miejski i Regionalny”, Krakow 2013, nr 1, s. 35.

E. Zatoga, Z. Ktos-Adamkiewicz, Wartos¢ ustugi dla pasazera w swietle badan
uzytkownikow transportu regionalnego, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow
2013, nr 5, s. 11.

B. Majewski, Integracja przesiadek w komunikacji autobusowej i tramwajowej
na przyktadzie planow przebudowy wezta Ogrody i Zeromskiego w Poznaniu,
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zasadne jest nadanie jej nalezytego uprzywilejowania, gdyz w poréwnaniu
z prywatnymi pojazdami charakteryzuje si¢ ona znacznie wigksza zdolno$cia
przewozowa.>’

Rys. 36. Srednia predko$¢ samochodéw w godzinach szezytu w Lodzi,
Poznaniu i Wroctawiu

Srednia predko$é samochodéw w godzinach szczytu
w odlegtosci 0-5 km od centrum (w km/h)
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Zrodto: Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski w latach 2011 — 2014,
wyd. Deloitte Polska.

Duzy poziom zattoczenia miast odbija si¢ negatywnie na $redniej predko-
$ci samochodow, zwlaszcza w godzinach szczytu (rysunek 36). Jej wysokos¢
oddzialuje tez na przecigtna predkos¢ komunikacyjna, ktora ma zasadnicze
znaczenie zwlaszcza dla pasazerow, korzystajacych z transportu zbiorowego,
gdyz wplywa ona bezposrednio na ich czas podrozy.?* Jak pokazuja badania
prowadzone od kilku lat przez Deloitte Polska, Srednia szybko$¢ przemiesz-
czania si¢ pojazdéw podczas szczytow w odlegtosci 0 — 5 km od centrum
miast wzrosta w 2012 roku i od tej pory przez caly czas utrzymuje si¢ ona na
w miarg statym poziomie, siggajacym niemal wartosci 35 km/h. Stosunkowo

,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakéw 2011, nr 3, s. 19.

M. Bauer, Wydzielone pasy autobusowe realizacjq uprzywilejowania pojazdow
transportu publicznego w ruchu, ,, Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2012,
nr2,s. 31.

A. Ciaston, G. Sapon, Predkos¢ komunikacyjna pojazdow w miejskim transporcie
zbiorowym, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2006, nr 10, s. 24.
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najwigksza predkos¢ w tym zestawieniu osiagaja kierowcy z Poznania, ktorzy
w 2014 roku rozpedzali si¢ mniej wigeej do putapu 35,11 km/h. Warto dodac, ze
ich wyniki na licznikach wzrosty o ponad 11 km/h w poréwnaniu z rezultatami
w pierwszym roku badania, co na pewno jest optymistycznym zjawiskiem.
Pomimo licznych remontow drog w Lodzi tamtejszym mieszkancom udato
si¢ poruszaé¢ z szybkoscia 33,30 km/h. Tymczasem jezdzacy po Wroctawiu
uzyskali w ostatnim roku analizy $rednia predkos¢ ruchu réwna 32,61 km/h.

Rys. 37. Miesigczne opdznienie spowodowane przez korki w Lodzi,
Poznaniu i Wroctawiu

Miesieczne opéZnienie spowodowane przez
korki w godzinach szczytu (w godz. i min.)
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Zrodto: Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski w latach 2011 — 2014,
wyd. Deloitte Polska.

Cho¢ w omawianych aglomeracjach nastapito zwigkszenie $redniej predkosci
samochodow, to miesigczne opoznienie spowodowane przez korki w godzinach
szczytu (rysunek 37) nie uleglo diametralnemu zmniejszeniu. Obiecujaco sytu-
acja wyglada jedynie w Poznaniu, gdzie z roku na rok miesigczny czas spoznienia
statystycznego kierowcy malat i w 2014 roku wynosit on 6 godzin i 54 minuty.
Dos¢ stabilnie pod tym wzgledem jest rowniez w Lodzi. Tutaj spadek tego pa-
rametru moze nie jest az tak znaczacy, ale na pewno stabilny. W ostatnim roku
przecigtny todzianin sp6znit sig¢ przez korki facznie 6 godzin i 11 minut w ciagu
miesiaca. Za to stan ten ponownie najgorzej ksztaltowat si¢ we Wroctawiu, gdzie
miesigczne opoznienie przyktadowego mieszkanca tego miasta stale si¢ powigk-
sza 1w 2014 roku siggng¢to ono poziomu 8 godzin i 35 minut, co wzglgdem roku
poprzedniego jest wynikiem gorszym o blisko godzing.
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Rys. 38. Czas jazdy w korkach w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Czas jazdy w korkach (w godz. i min.)
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Zrédto: Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski w latach 2011 — 2014,

wyd. Deloitte Polska.

Podobne kierunki zmian, jak we wczes$niejszym wskazniku, zauwaza
si¢ w przypadku czasu jazdy w korkach (rysunek 38). Niechlubnym liderem
tego rankingu po raz kolejny jest Wroctaw, gdzie w 2014 roku statystyczny
kierowca spedzit co miesigc w korkach 13 godzin i 31 minut. W bedacym na
drugim miejscu Poznaniu warto$¢ ta wynosita 11 godzin i 52 minuty, co jest
rezultatem lepszym o ponad pottorej godziny od Wroclawia i zarazem gorszym
o niecale dwie godziny w poréwnaniu do Lodzi, w ktdrej stojac w korkach,

tracito si¢ w kazdym miesigcu okoto 10 godzin i 16 minut.
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Rys. 39. Dzienny czas tracony w korkach na kierowcg z L.odzi, Poznania
i Wroclawia

Dzienny czas tracony w korkach na kierowce (w min. i sek.)
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Zrédto: Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski w latach 2011 — 2014,
wyd. Deloitte Polska.

Na podstawie powyzszych danych mozliwe jest zatem obliczenie dzien-
nego czasu poswigconego na przebywanie w korkach (rysunek 39). Ostatnie
opracowane przez Deloitte Polska statystyki pochodza z 2013 roku i wynika
z nich, ze najwigcej chwil w trakcie codziennych szczytow komunikacyjnych
pochtaniaty korki we Wroctawiu, czego mozna bylo si¢ spodziewac. Staty-
styczny kierowca z tej metropolii musialt wowczas staé w zatorach 21 minut
i 49 sekund. Niewiele mniej, bo 21 minut i 6 sekund poswigcat co dzien na
korki przecigtny mieszkaniec Poznania. Od wymienionych miast nieco bar-
dziej odstawata £.6dz, gdzie kazdego dnia tamtejsi kierujacy tracili w korkach
réwne 18 minut.
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Rys. 40. Dzienny koszt korkéw na kierowcg z Lodzi, Poznania i Wroctawia

Dzienny koszt korkéw na kierowce (w zt.)
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Zrédto: Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski w latach 2011 — 2014,
wyd. Deloitte Polska.

Tak jak juz wspomniano, kongestia transportowa generuje wiele kategorii
kosztoéw. Najbardziej odczuwalnymi dla zwyktych kierowcow sa z pewno$cia
koszty spalanego paliwa. W zwiazku z tym przyktadowy wroctawianin, sto-
jacy w korkach, musiat si¢ liczy¢ w 2014 roku z poniesieniem codziennego
wydatku o $redniej warto$ci nawet 13,40 zt. (rysunek 40). Z portfela typowego
mieszkanca Poznania na ten cel co dzien ubywalo 11,50 zt. W przypadku
kierowcow z Lodzi ich dzienny koszt korkow oscylowat na poziomie 9,10 zt.
Jak wigc wida¢, w aglomeracjach, gdzie zatory drogowe stanowia duzy pro-
blem transportowy, o wiele bardziej optacalne wydaje si¢ by¢ podréozowanie
komunikacja miejska, w ktorej ceny biletow sa czasami kilkakrotnie nizsze
od przedstawionych platnosci.

Ostatni z parametréw odzwierciedla z kolei koszty korkow na kierowcg
rocznie jako procent sredniego miesigcznego wynagrodzenia brutto w danym
miescie (rysunek 41). Odsetek ten w 2014 roku byt zdecydowanie najwigkszy
we Wroclawiu, gdzie rownat si¢ 88%. Duzo mniejsze byty udziaty tego wspol-
czynnika w odniesieniu do kierujacych z Poznania oraz Lodzi. W pierwszym
z nich wyniost on 68%, za$ w drugim — 65% $rednich zarobkoéw miesigcznych.
Co dla mieszkancow i jednoczes$nie podatnikow jest kosztem, dla krajowego
budzetu bywa zyskiem, stad tez Deloitte Polska wziat pod uwage w tych wy-
liczeniach dochody podatkowe budzetu panstwa (z tytutu VAT i akcyzy).
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Rys. 41. Koszt korkéw na kierowcg z Lodzi, Poznania i Wroctawia jako
procent placy miesigcznej

Koszt korkéw dla kierowcy - % ptacy miesiecznej (w %)

85 /A
88
85
78 3}/
80
M ——todi
75 .
77 \ == Poznan
70 & 68 —i—Wroctaw
;‘\‘A‘\.
69
65

90

v v
65 65
60 1
2011 2012 2013 2014

Zrédto: Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski w latach 2011 — 2014,
wyd. Deloitte Polska.

Zaprezentowane w tym podrozdziale determinanty popytu na transport
miejski to tylko czg§¢ istniejacych parametrow. W rzeczywistosci jest ich
znacznie wigeej, a wsrod innych czynnikow, wptywajacych na wigksze za-
interesowanie komunikacja zbiorowa, mozna wyrozni¢, np. wzrost gestosci
sieci komunikacyjnej na obszarach o wysokiej intensywnosci zamieszkania,
skrocenie odstgpu migdzyprzystankowego, zwigkszenie czgstotliwosci obstugi
i predkosci ruchu, atrakcyjne $rodki fiskalne, rynkowe i rynkowe, rodzaj taboru,
liczba godzin dziatania transportu publicznego w ciagu doby, poziom motory-
zacji, wystapienie ograniczen w ruchu oraz parkowaniu samochodow, dodat-
kowe informacje dla podréznych czy zwigkszenie integracji systemu w postaci
wezlow przesiadkowych. Generalnie tanie i zte ustugi przewozowe cechuja
si¢ niska stopa elastycznos$ci popytu, natomiast drozsze i dobre — wysoka.?*’
Trzeba aczkolwiek pamigtac, ze zachowania komunikacyjne sa modelowane
przede wszystkim przez zagospodarowanie przestrzenne, czyli lokalizacjg
osiedli mieszkaniowych, zaktadow pracy, szkot, osrodkow zdrowia, szpitali
i innych instytucji. To odleglo$¢ migdzy miejscami dzialalnosci oraz zycia
czlowieka jest gtdéwnym zrodtem potrzeb transportowych i jest przestanka do

2% M. Dudek, A. Rudnicki, Wphyw czynnika jakosci na dobér rodzaju srodka prze-
wozowego w miejskim transporcie zbiorowym, ,,Transport Miejski i Regionalny”,
Krakow 2008, nr 2, s. 11-12.
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ich zaspokojenia.?*® My$lac bardziej perspektywicznie, wazne w tym zakresie
jest takze umiejgtne powigzanie zalozen planoéw transportowych danego miasta
Z jego przysztym rozwojem przestrzennym.**!

2.1.3. Prezentacja proby badawczej oceniajacej dostepnosé
komunikacyjna miast

We wezesniejszej czgsci tego podrozdziatu niniejszej pracy omdwione zostaty
podstawowe zmienne zaliczane do determinant popytu na ustugi komunikacji
zbiorowej w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu. W dalszej kolejnosci beda szczegétowo
przyblizone elementy, sktadajace si¢ na podaz miejskich przedsigbiorstw komuni-
kacyjnych, ktére funkcjonuja w podanych miastach. Aby lepiej pozna¢ istniejace
zalezno$ci popytowo — podazowe, autorzy pracy zwrocili si¢ do mieszkancow
tych aglomeracji z prosba o wzigcie udzialu w ankiecie internetowej, sktadajacej
si¢ z 40 pytan i majacej na celu poddanie ocenie dostgpnos¢ oraz infrastrukture
transportu publicznego w osiedlonych przez nich metropoliach. Badanie to odbyto
si¢ za pomoca portalu spotecznosciowego Facebook w dniach 13 —26 lutego 2015
roku na probie statystycznej, liczacej w sumie 3002 osoby (1000 osob z Lodzi,
1002 respondentéw z Poznania i 1000 ankietowanych z Wroctawia).

Rys. 42. Podziat ankietowanych ze wzgledu na pte¢

1. Jaka jest Panstwa pteé?

Wtédi WPoznaih M Wroctaw

75,84%

72,02% 70,40%
70,00% *4*
60,00% -
50,00% -

27,98% 24,16% 29,60%

i

Kobieta Meiczyzna

Zrodto: Opracowanie wilasne.

240 P, Soénicki, J. Szottysek, Modelowanie zachowan komunikacyjnych mieszkarcow
metropolii, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2010, nr 5, s. 29-30.

241 T. Chaberko, P. Kretowicz, Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym a popyt
na przewozy uzytecznosci publicznej, ,, Transport Miejski i Regionalny”, Krakow
2011, nr 10, s. 28.
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Wsrod badanych dominowatly kobiety (rysunek 42), ktéore w poszcze-
g6lnych miastach stanowily okoto 70 — 75% wszystkich bioracych udziat
w ankiecie. Pozostala czg$¢ tworzyli zatem mezczyzni. Do tej grupy plciowej
zaliczal si¢ mniej wigcej co czwarty respondent. Tym samym wydaje si¢ nie
sprawdzac swego rodzaju stereotyp z innego badania, mowiacy, ze kobiety sa
mniej sktonne do korzystania z transportu miejskiego.**

Rys. 43. Podziat ankietowanych ze wzgledu na wiek

2. Jaki jest Pani/Pana wiek?

W iddi (23,08 lat) M Poznar (21,70 lat) M Wroclaw (22,65 lat)

80,00%
70,00%
60,00%
50,00%

57,59%
57,97%
73,42%

20,10%
24,87%

40,00%

6,43% 12,24% 9,55% 3,62%

9,13% 1,60% 1,31% 0,90% 0,30%

30,00%
20,00% -

0,20% 5,72%

0,00%

10,23% 1,71% 0,30% 0,20% 0,20%
10,00% -

0,00% -

0,10%

Ponizej 14 14-16lat 17-19lat 20-25lat 26-35lat 36-45lat 46-55lat 56-65lat Powyiej 65
lat lat

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Pod wzgledem wieku (rysunek 43) zdecydowanie najwigksze grono ankie-
towanych we wszystkich trzech miastach sktadato si¢ z 0sob w wieku 20 — 25
lat. Mozna przypuszczaé, ze byli to w gldwnej mierze studenci lub tez ludzie
na poczatku swojej kariery zawodowej. W Lodzi i Poznaniu odsetek badanych
w tym przedziale wickowym wynosit blisko 58%, za$§ we Wroctawiu — ponad
73%. Ponadto z powyzszego wykresu mozna odczytac, ze wraz z rosnacym
wiekiem malata struktura ludzi, mieszczacych si¢ w danej rozpigtosci. Staty-
styczny respondent miat §rednio od 21,70 (Poznan) do 23,08 lat (L6dz).

Nastepnie pytani potwierdzili badz zaprzeczyli postawionej tezie, jakoby
mieli oni mieszka¢ w poszczegdlnej metropolii (rysunek 44). Przecigtnie od
73,87% (Poznan) do 80,87% (Wroctaw) ankietowanych mieszka rzeczywiscie
w konkretnym miescie, natomiast resztg¢ uzupetniaja osoby, ktore w wigkszej

22 S, Kauf, A. Thuczak, Logistyka miasta i regionu. Metody ilosciowe w decyzjach
przestrzennych, wyd. Difin, Warszawa 2014, s. 126.
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lub mniejszej odlegtosci sa zameldowane w okolicach tego miasta i z r6zna
czgstotliwoscia zdarza im si¢ korzystac¢ z aglomeracyjnej komunikacji auto-
busowe;.

Rys. 44. Podziat ankietowanych ze wzgledu na zamieszkiwanie
poszczegolnych miast

3. Czy jest Pani/Pan mieszkancem
todzi/Poznania/Wroctawia?

mi6di ®™Poznafi M Wroctaw

90,00%
80,00%
70,00% -
60,00% -
50,00% -
40,00% -
30,00% -
20,00% -
10,00% -
0,00% -

77,96% 73,87% 80,87%

Tak Nie

Zrodho: Opracowanie whasne.

Respondentéw rezydujacych w danych miastach poproszono réwniez
o podanie zamieszkiwanej przez nich dzielnicy (rysunek 45). W przypadku
Lodzi najwigcej badanych wywodzito si¢ z Batut (28,61%). Stosunkowo duzo
0s6b bylo takze z Polesia (20,68%) i Gornej (20,42%). Z kolei w Poznaniu
najbardziej liczni okazali si¢ by¢ mieszkancy Starego Miasta (29,16%) oraz
Nowego Miasta (26%). Do ciekawej sytuacji doszto natomiast we Wroctawiu,
gdzie tyle samo ludzi osiedlato zaréwno Krzyki, jak i Srodmiescie (po 30,45%),
wyprzedzajac do$¢ znaczaco przedstawicieli Fabrycznej (18,30%).
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Rys. 45. Podziat ankietowanych ze wzgledu na zamieszkiwane dzielnice miast

4. Jaka dzielnice todzi/Poznania/Wroctawia
zamieszkuje Pani/Pan?

:gﬁ: 28,61% 29,16% 30,45% 30,45%
25,00% | 20,68% 21,05% 26,00%
20,00% - 20,42% 18,21%
15,00% - 12,09%
10,00% -
5,00% -
0,00%
3 e @ e N N .
& & & F " & & ESE & F &S
ot oy WSS & S & ey Y &
S O PR C A S PO & & S
$ @ O Y P O R
¢ Ve T S
W Q o o,‘(‘ ‘!\‘ o o(} &
" < &

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Wezesniejsza sugestia, ze mlody wiek ankietowanych moze $wiadczy¢
0 tym, iz sa oni studentami badz osobami uczacymi sig, znajduje swoje od-
zwierciedlenie na rysunku 46, dotyczacym form aktywnosci bioracych udziat
w badaniu. We wszystkich aglomeracjach przewazaty osoby studiujace (od
36,24% o0so6b w Poznaniu do nawet 48,70% we Wroctawiu). Liczne grupy
respondentow tworzyli tez uczacy si¢ (okoto 26% o0s6b z L.odzi i Poznania)
oraz studenci, podejmujacy pracg, ktorych najwigcej byto we Wroctawiu
(25,25% badanych). Pozostata cz¢$¢ odpowiadajacych stanowili pracujacy (od
14,81% w Poznaniu do18,11% w Lodzi). Do ankiety przystapit za to bardzo
maty odsetek bezrobotnych, a takze emerytow i rencistow (okoto 1% osob), co
W pewnym stopniu mozna thumaczy¢ brakiem dostgpu do taczy internetowych
i tym bardziej brakiem kont na portalach spoteczno$ciowych.
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Rys. 46. Podziat ankietowanych ze wzgledu na codzienna formeg aktywnosci

5. Czym na co dzien zajmuje sie Pani/Pan?

Wi6di MWPoznai M Wroctaw
37,53%

60,00%

25,96% 36,24% 16,60%
50,00%

26,83% 48,70% 20,82% 18,11%
40,00%

9,52% 25,25% 14,81% 1,41%
30,00%
15,43% 1,00% 0,40%
0,30% 0,30%
0,30%
Ucze sie Studiuje Studiuje i pracuje Pracuje Jestem Jestem
bezrobotna/y emerytem /
rencista

Zrédto: Opracowanie wilasne.

W zwiazku z faktem, ze duza cz¢$¢ ankietowanych uczy sig, studiuje lub
pracuje, odpowiedzi na pytanie o ich wyksztatcenie (rysunek 47) wydawaty
si¢ by¢ dos¢ oczywiste. Najwigcej badanych posiada wyksztatcenie $rednie.
Taka opcje wybrato 37,46% todzian, 41,96% mieszkancow Poznania i47,80%
wroctawian. Praktycznie tak samo ksztattowata si¢ struktura oséb, majacych
wyksztatcenie niepelne wyzsze oraz wyzsze. W poszczegolnych miastach
stanowity one od 17% do 23% respondentoéw. Nie zabrakto réwniez przedsta-
wicieli wyksztatcenia gimnazjalnego, ktorych najwigksza liczba pochodzita
z Poznania (18,28% pytanych) i Lodzi (17,62% opiniodawcow). Niewielki
odsetek utworzyly natomiast osoby z wyksztalceniem zasadniczym zawodo-
wym (0,80% — 2,20%), a takze podstawowym (0,80% — 2,32%).
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Rys. 47. Podziat ankietowanych ze wzgledu na wyksztatcenie

6. Jakie wyksztatcenie posiada Pani/Pan?

Wi6di MWPoznai M Wroctaw

60,00%
1,06 47,80%
50,00%
17,62% 37,46% 19,64% 21,45%
40,00%
18,28% 17,58% 18,18%
30,00%
2,32% 5,21% 151% 23,05%
20,00%
1,80% 2,20%
10,00%
0,30% 0,80%
0,00% T T
Gil jal dni $rednie Niepeine wyisze Wyisze

zawodowe

Zrodho: Opracowanie whasne.

W przeprowadzonej przez autoréw ankiecie internetowej nie moglo tez
zabrakna¢ pytan, odnoszacych si¢ do poruszonych w tym podrozdziale de-
terminant popytu na transport miejski, tj. wynagrodzen respondentéw oraz
posiadania przez nich prawa jazdy i samochodu.

Rys. 48. Podzial ankietowanych ze wzglgdu na $rednie miesigczne
wynagrodzenie brutto

7. Jakie jest Pani/Pana srednie
miesieczne wynagrodzenie brutto?

W t6d7 (1998,16 z.) M Poznai (2089,15 zi.) M Wrociaw (2395,72 z1.)

30,00% -

0,00%

60,00%
’ 51,30% 26,30%
50,00%
“'sﬂ 3893%  1618% 20,87%
40,00%
’ 16,23% 23,66% 9,25%

Ponizej 1750 zt.

21,63%

— 6,67% 2,31%

20,00% - — — -
5,14% 2,61%
10,00% - [ E— 3,82%

1750-2000zt. 2001-3000zi. 3001-4000zf. 4001-5000zf.

Powyiej 5000 zi.

Zrédto: Opracowanie whasne.
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Z rysunku 48 jednoznacznie wynika, ze przewazajacym gronem pytanych
byty osoby, zarabiajace ponizej poziomu ptacy minimalnej, wynoszacej w 2015
roku 1750 zt. brutto (L6dz —44,51%, Poznan — 51,30% i Wroctaw — 38,93%).
Mniej wigcej co czwarty mieszkaniec badanych miast otrzymywat wynagro-
dzenie w przedziale 2001 — 3000 zt. brutto. Z kolei okoto 16% opiniodawcow
z Lodzi i Poznania oraz blisko 22% pracujacych we Wroctawiu dostawato
pensje rzedu 1750 — 2000 zt. brutto. Wsrod respondentdéw najlepiej zarabiat sta-
tystyczny wroctawianin (2395,72 zt.), za$ najgorzej todzianin (1998,16 zt.).

Rys. 49. Podziat ankietowanych ze wzgledu na posiadanie prawa jazdy

8. Czy posiada Pani/Pan prawo jazdy?

Wi6di MWPoznai M Wroctaw

80,00%

68,48%
70,00%

60,00%

54,93%  55,10%

45,07%  44,90%

50,00% -

40,00% -
30,00% -
20,00% -
10,00% -
0,00% -

Tak Nie

Zrodho: Opracowanie whasne.

Nieco ponad potowa ankietowanych z Lodzi (54,93% os6b) i Poznania
(55,10% badanych) dysponuje waznym prawem jazdy (rysunek 49). W przy-
padku Wroclawia odsetek ten sigga poziomu 68,48% odpowiadajacych. Pozo-
stata grupg tworza ludzie, niemajacy odpowiednich uprawnien do kierowania
samochodem osobowym.

112



Rys. 50. Podziat ankietowanych ze wzglgdu na posiadanie samochodu

9. Czy posiada Pani/Pan samochéod?

Wi6di MWPoznai M Wroctaw

73,58% 77,47% 72,41%

26,42%

2253%  27,59%

Tak Nie

Zrédto: Opracowanie wilasne.

W kwestii posiadania samego pojazdu zdecydowanie dominujg osoby,
ktore nie s wlascicielami auta (rysunek 50). Na to grono ztozyto sig 73,58%
respondentéw z Lodzi, 77,47% pytanych z Poznania oraz 72,41% opiniodaw-
cow z Wroctawia. Oznacza to, ze wlasnym wozem dysponuje mniej wigcej V4
badanych. Na podstawie dwoch ostatnich wykresow mozna zatem sugerowac,
ze tak duzy odsetek osdb zarowno bez prawa jazdy, jak i swojego samochodu
korzystnie wptywa na zwigkszenie popytu na ushugi przewozowe transportem
miejskim na obszarze aglomeracji t6dzkiej, poznanskiej i wroctawskiej.

2.2. Tabor autobusowy transportu publicznego

2.2.1. Autobus jako najpowszechniejszy Srodek transportu
miejskiego

Aby poszczegdlne przedsigbiorstwa komunikacyjne mogly zaspokajaé
potrzeby przewozowe mieszkancoéw miast, niezbgdne sa do realizacji tego celu
odpowiednio dostosowana do zglaszanego popytu infrastruktura transportu
miejskiego oraz wlasciwe wyposazenie taborowe przewoznika. Pod pojgciem
taboru nalezy rozumie¢ zespot wszystkich §rodkow transportu, dziatajacych
w ramach jednego operatora, ktore moga stuzy¢ réznym celom. Zalicza si¢ do
niego najczesciej: autobusy, tramwaje, trolejbusy, metro, a takze kolej miejska.
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Wspotczesnie zdecydowanie najpopularniejszym i powszechnie stosowanym
srodkiem komunikacji zbiorowej sa pojazdy autobusowe, ktore wystepuja
praktycznie w kazdej wigkszej miejscowosci w Polsce.

Autobusy naleza do grupy wozow silnikowych, ktore sg przeznaczone
do masowego oraz zorganizowanego przewozu pewnego zbioru osoéb na
tyle licznego, ze zaciera si¢ indywidualno$¢ w zleceniu ustugi, wykonujacej
pozadane przemieszczanie.’*® Jednym z kryteriow rozrézniania tego typu
pojazdow jest docelowa liczba pasazerdw, jaka moga one przetransportowac.
Do klasyfikacji tej zaliczaja sig:

— mikrobusy — do 12 podréznych w wersji standardowej,

— minibusy — do 20 przewozonych,

— autobusy $rednie — dysponujace maksymalnie 50 miejscami,

— autobusy duze — mieszczace powyzej 50 0sob, ktore dziela sig na:

— autobusy jednocztonowe (standardowe) — majace zwykle 100 — 110

miejsc,

— autobusy przegubowe — mogace przewiez¢ 135 — 225 0sob.*

Kazdy z wozow powinien spetnia¢ caly szereg parametréw technicznych,
posrod ktorych wazne jest zachowanie okreslonej dtugosci pojazdu. Wedtug
zalecen nie powinna ona przekraczaé: 18,75 m dla autobusu przegubowego,
13,50 m dla autobusu dwuosiowego oraz 15,00 m dla autobusu o wigcej niz
dwoch osiach.?* Niezwykle istotna z punktu widzenia pasazerow jest rOwniez
wysoko$¢ podtogi ponad poziomem jezdni. Biorac pod uwagg to kryterium,
wyroznia si¢ autobusy: niskopodtogowe (wysokos¢ podtogi: do 35 cm nad
jezdnia, bez stopni wejsciowych), sredniopodtogowe (wysokos¢ podtogi: 36
— 75 cm nad jezdnia, z jednym badz dwoma stopniami wejsciowymi) i wy-
sokopodtogowe (wysokos¢ podtogi: powyzej 75 cm nad jezdnia, z dwoma
stopniami wejsciowymi).?*® Najbardziej znanymi markami autobuséw miej-
skich w Polsce sa obecnie: Solaris, Mercedes, Volvo, MAN, Neoplan, Skania,
Setra, Jelcz, Autosan i Ikarus.?*

243 W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krdl (red.), Transport, op. cit., s. 44.

24 M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltynski, A. Krupa, Transport i spedycja, op. cit.,

s. 18.

R. Kacperczyk, Transport i spedycja, cz. 1. Transport, op. cit., s. 27.

O. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit.,

s. 80.

247 ¥, Wojciechowski, A. Wojciechowski, T. Kosmatka, Infrastruktura magazyno-
wa i transportowa, wyd. Wyzsza Szkota Logistyki w Poznaniu, Poznan 2009,
s. 235.
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Tab. 3. Zalety i wady autobusoéw jako $rodkow transportu publicznego

ZALETY WADY
1) Duza pojemno$¢ (takze tabor 1) Wysoki koszt eksploatacji
pigtrowy) 2) Kolizyjnosé
2) Brak konieczno$ci tworzenia od- 3) Niewielka szybkos¢
rebnej infrastruktury 4) Mata punktualnosé
3) Brak kosztownych inwestycji infra- | 5)  Niski komfort jazdy
strukturalnych 6) Wplyw na $rodowisko

4) Latwo$¢ uruchamiania nowych tras

5) Efektywny przy mniejszym natgze-
niu ruchu

6) Mozliwos¢ dostosowania taboru do
nate¢zenia ruchu

7)  Wysoka dostgpno$¢ przestrzenna

8) Mala wrazliwo$¢ na zdarzenia losowe

Zrodto: A. Wojcieszak, T. Siedlecki, Infrastruktura transportu publicznego jako ele-
ment logistyki miejskiej, Studium przypadku: Komunikacja autobusowa w Lodzi, wyd.
Wydawnictwo Rys, Poznan 2015, s. 50.

Jeszcze kilka dekad temu rola autobuséw w transporcie zbiorowym spro-
wadzata si¢ w gtownej mierze do obstugi tras dowozowych do przystankdéw
szybkiej komunikacji szynowej, tras wylotowych do dzielnic mieszkaniowych
oraz innych tras cechujacych si¢ mniejszymi potokami pasazerskimi m.in.
w matych lub $rednich miastach czy tez na terenach, gdzie pojazdy te nie za-
grazatyby srodowisku.?*® Jednak wraz z uptywem lat autobusy miejskie bardzo
zyskaly na znaczeniu, stajac si¢ w polskich miejscowosciach najbardziej pod-
stawowym srodkiem transportu, poniewaz istnieje mozliwos¢ wykorzystania
ich jako ekspresowej komunikacji, ktora taczy bezposrednio centrum miasta
z osiedlami podmiejskimi, a takze obszarami peryferyjnymi, szczegdlnie gdy
maja one dostgp do tras szybkiego ruchu badz wydzielonych paséw jezdni
w postaci tzw. buspasow.?* Ponadto cecha charakterystyczna trakcji autobu-
sowej sa najnizsze koszty inwestycyjne ze wzgledu na brak kosztoéw budowy
calej sieci, torowiska oraz niezbednego uktadu zasilania.’*® Zestawienie zalet
i wad autobusow zostato zawarte w tabeli 3.

28 ], Ostaszewicz, M. Rataj, Szybka komunikacja miejska, wyd. Wydawnictwa Ko-
munikacji i Lacznos$ci, Warszawa 1979, s. 20.

249 0. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit., s. 48.

30 M. Kelles-Krauz, Czynniki ekonomiczne i organizacyjne racjonalizacji komunikacji
miejskiej, wyd. Autobusy Sp. z 0.0. w Radomiu, Radom 2004, s. 113.
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Warto w tym miejscu doda¢, ze dzigki opracowaniu nowoczesnych techno-
logii coraz czgs$ciej do ruchu miejskiego wprowadza si¢ autobusy elektryczne.
Jedna z ich kluczowych korzysci jest ,,przesunigcie” szkodliwych zanieczysz-
czen powietrza, pochodzacych z instalacji komunalnych na tereny wiejskie,
gdzie narazenie lokalnej spotecznos$ci na negatywne oddziatywanie transportu
jest nizsze. Znacznie mniejszy jest rowniez poziom hatasu, zwlaszcza w wa-
runkach jazdy miejskiej. Z kolei realny zasigg pojazdow elektrycznych wynosi
okoto 200 km.**' Obecna produkcja zardéwno tego typu wozow zasilanych
energia, jak i standardowych autobuséw spalinowych opiera si¢ na $cistych
zatozeniach europejskiego standardu emisji spalin, bedacego norma dopusz-
czalnych emisji spalin w nowych pojazdach, ktére sa sprzedawane w obrebie
Unii Europejskiej. Standardy te opracowano w serii Dyrektyw europejskich,
zwigkszajacych sukcesywnie swoja restrykcyjno$é. Najnowsza norma jest
Euro VI, ktora obowiazuje od 2014 roku i dotyczy ona wszystkich cigzkich
wozow samochodowych.??

2.2.2. Inwentarz pojazdéw komunikacji autobusowej w Lodzi,
Poznaniu i Wroclawiu

MPK Lo6dz jako gtowny przewoznik transportu miejskiego w Lodzi,
w porownaniu z odpowiadajacymi mu operatorami w Poznaniu i Wrocltawiu,
dysponuje zdecydowanie najwicksza flota autobusowa, na ktora sktada sig¢
tacznie 446 pojazdow (w tym 416 niskopodtogowych), tj. 180 Mercedesow-
Benz, 149 Solariséw Urbino, 66 Volvo oraz 51 Jelczow. Ze wzgledu na dlugosé
mozna je przeliczy¢ na 231 autobuséw jednocztonowych i 215 autobusow
przegubowych. Znaczna wigkszo$¢ tych wozéw zostata zakupiona przez
spotke po 2005 roku, z czego jej najswiezszym nabytkiem jest 40 Solariséw
Urbino, jakie przekazano do eksploatacji w grudniu 2015 roku. We wrzesniu
tego samego roku przedsigbiorstwo wycofato z uzytku ostatnie Ikarusy, ktore
shuzyly todzianom przez dlugie lata. Szczegdétowe informacje o t6dzkim taborze
autobusowym przedstawia tabela 4.

B1Z. Trzaska, Dynamiczne procesy w napedzie samochodu elektrycznego w ruchu
miejskim, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2011, nr 10, s. 28.

2 U. Kwasniak, M. Janicki, Cz. Kolanek, Emisja CO i NO_pochodzqcych z silnikéw
spalinowych pojazdow samochodowych na tle norm Euro, ,,Transport Miejski
i Regionalny”, Krakow 2012, nr 8, s. 23.
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W przypadku MPK Poznan inwentarz autobusowy spétki jest duzo mniej-
szy, niz w Lodzi, gdyz przedsigbiorstwo do swojej dziatalno$ci wykorzystuje
w sumie 317 pojazdéw. Cata flot¢ tworza: 232 Solarisy Urbino, 72 MAN-y,
7 Jelczéw, 4 Neoplany oraz 2 Iveco-Kapena, co w innym zestawieniu daje
183 wozy jednocztonowe oraz 134 wozy przegubowe. Godnym podkreslenia
jest z pewnoscia fakt, ze wszystkie pojazdy nalezace do przewoznika, sa ni-
skopodtogowe, co stanowi duze udogodnienie dla 0s6b niepelnosprawnych,
starszych i matek z wozkami. Inna cickawostka jest to, ze MPK Poznan jako
pierwsze w Polsce zakupito autobus hybrydowy. Dane o taborze autobusowym
w Poznaniu zawiera tabela 5.
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Na pracg przewozowa MPK Wroctaw pracuje razem 360 pojazddéw auto-
busowych (w tym 336 niskopodlogowych), posrod ktorych nalezy wyrdznié:
174 Volvo, 102 Mercedesy-Benz, 57 Solarisow Urbino, 26 Jelczow i 1 MAN
-a. W odniesieniu do dtugosci tych wozow spotka znajduje si¢ w posiadaniu
163 autobusow jednocztonowych, a takze 197 autobuséow przegubowych.
W ostatnich latach wroctawski operator transportu publicznego w duzym
stopniu upodabniat si¢ do swojego odpowiednika w Poznaniu, poniewaz przed-
sigbiorstwo biorac dobry przyktad z MPK Poznan, w 2011 roku pozyskato do
swojej floty autobusowej pierwszy i jak na razie jedyny pojazd hybrydowy.
Z kolei w 2015 roku przewoznik komunalny z Wroctawia postawit sobie za
gtéwny cel osiagnigcie 100% wskaznika niskopodtogowosci. Wroctawski
tabor autobusowy przybliza tabela 6.
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Dokonujac ogoélnego podsumowania taboru autobusowego wykorzystywa-
nego przez kluczowych przewoznikow z Lodzi, Poznania i Wroctawia, mozna
powiedzie¢, ze wszystkie trzy miasta eksploatuja w sumie 1123 autobusy
miejskie. Najwigksza popularnos$cia ciesza si¢ wozy marki Solaris Urbino,
ktorych w tacznej strukturze taborowej tych metropolii jest 438 pojazdow.
Poza tym na drogach wymienionych aglomeracji kursuja jeszcze: 282 Mer-
cedesy-Benz, 240 Volvo, 84 Jelcze, 73 MAN-y, 4 Neoplany i 2 Iveco-Kapena.
W kategorii dtugosci tych srodkow transportu minimalnie wyzszy odsetek
stanowia autobusy jednoczlonowe, sktadajace si¢ z 577 sztuk, natomiast licz-
ba autobuséw przegubowych sigga poziomu 546 sztuk. Sposrod wszystkich
pojazdow z trzech miast w 1069 z nich zastosowana jest niska podtoga, co
daje wskaznik niskopodlogowosci rowny 95%.

2.2.3. Stan taboru autobusowego w Lodzi, Poznaniu i Wroclawiu
w latach 2000 — 2014

Badajac zagadnienie taboru autobusowego w komunikacji miejskiej, wazna
jestnie tylko sama ilo$¢ pojazdow, ktora dysponuje dany przewoznik, ale i tez
caly szereg innych parametrow, jakie niesie ze soba posiadanie okreslonego
stanu floty. Wsrdd wspoétczynnikow odgrywajacych znaczaca rolg w zakresie
taboru nalezy rowniez wymieni¢: liczbg pojazdow przystosowanych do prze-
wozu 0s6b niepetnosprawnych, ich udziat w tacznej strukturze, ilo§¢ skreslo-
nych i zakupionych pojazdow, sredni wiek wozoéw czy ogdlna i jednostkowa
liczbe miejsc. Aby przekona¢ sig, jak w kwestii taboru autobusowego funk-
cjonowat transport publiczny w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu, warto dokonac
szerszej analizy tabeli 7.
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Na przestrzeni ostatnich kilku lat mozna wnioskowa¢, ze w odniesieniu do
stanu taboru autobusowego (rysunek 51) w kazdym z badanych miast domi-
nowata inna tendencja. W Lodzi przez dtuzszy czas panowal czas stabilizacji,
ailo$¢ pojazdow zmieniata sig raczej nieznacznie. Dopiero od 2012 roku nastapit
pokazny wzrost w inwentarzu MPK £6dZ do warto$ci 443 wozow w 2014 roku.
We Wroctawiu z roku na rok powolnie ubywato autobuséw miejskich az do 2013
roku. Jednak ostatni rok analizy przynidst zwrot sytuacji, a stan taboru zwigkszyt
si¢ o prawie 50 sztuk, osiagajac poziom 392 pojazdoéw. W przypadku Poznania
struktura wozow miejscowego przedsigbiorstwa komunalnego utrzymywatla si¢
przez wigkszos$¢ lat w przedziale okoto 310 — 325 autobusow, zas w 2014 roku
MPK Poznan byto w posiadaniu 317 srodkéw transportowych.

Rys. 51. Stan inwentarzowy taboru autobusowego w Lodzi, Poznaniu
i Wroctawiu

Stan inwentarzowy taboru - autobusy (w szt.)

450 443
o0 //’

403 406 406 . 203

352 384 383 392

410

390 391 392 390 338

390 -
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Optymistycznie ksztattowata si¢ takze w minionych latach ilos¢ taboru
przystosowanego do przewozu 0sob niepetnosprawnych w ogoélnej strukturze
inwentarzowej (rysunek 52). Zarowno w Lodzi, jak i Poznaniu ich liczba cho¢
powolnie, to stabilnie wzrastata w kazdym roku. W 2014 roku t6dzki operator
transportu zbiorowego miat 409 tego typu autobusow, za§ przewoznik z Po-
znania— 317 wozow. We Wroctawiu wartos$c¢ tego parametru oscylowala przez
wiele lat na podobnym poziomie, ale w ostatnim roku analizy zwigkszyta si¢
ona do poziomu 350 pojazdow.
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Rys. 52. Ilo$¢ wozow przystosowanych do przewozu niepetnosprawnych
w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Stan inwentarzowy taboru przystosowanego
do przewozu oséb niepetnosprawnych - autobusy (w szt.)
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Mimo wszystko najlepszym odzwierciedleniem niskopodtogowosci
wozow w badanych przedsigbiorstwach wydaje si¢ by¢ udziat procentowy
udoskonalonych o ten parametr techniczny pojazdow w tacznym inwentarzu,
co obrazuje rysunek 53.

Rys. 53. Udziat wozéw niskopodtogowych do wozéw w inwentarzu
w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Udziat wozow niskopodtogowych
do wozow w inwentarzu (w %)
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.
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Jak wida¢, wskaznik ten w ciagu 15 lat rokrocznie si¢ powigkszat, z czego
w Poznaniu w 2013 roku osiagnat swoja warto$§¢ maksymalna, czyli 100%.
Dla Lodzi w ostatnim roku przyjat on putap 92,33%, zas dla Wroctawia wska-
zywat poziom 89,29%.

Rys. 54. Liczba zakupionych nowych i uzywanych autobuséw w todzi,
Poznaniu i Wroctawiu

Liczba zakupionych nowych i uzywanych autobusow (w szt.)
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Bardzo duza dynamika w poszczegdlnych latach charakteryzowaly sig¢
zakupy nowych i uzywanych autobus6w przez operatoréw komunikacji miej-
skiej (rysunek 54). MPK Lo6dz zaczeto intensywny proces wymiany taboru
autobusowego w 2006 roku i trwa on wtasciwie do chwili obecnej, poza 2009
12012 rokiem. W przypadku poznanskiego przedsigbiorstwa komunikacyjne-
go najwickszych zakupow wozow dokonano w 2006 i 2011 roku. Z kolei we
Wroclawiu po znacznych wydatkach poniesionych na ten cel w latach 2008
—2009 spoétka przez kilka kolejnych lat praktycznie w ogdle nie zaopatrywata
si¢ w nowe pojazdy. Ta stagnacja zakonczyta si¢ dopiero w 2014 roku, gdy
wroctawskie MPK pozyskato az 57 autobuséw miejskich.
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Rys. 55. Liczba autobuséw skasowanych, tj. skreslonych ze stanu w Lodzi,
Poznaniu i Wroctawiu
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

W minionym 15-leciu nie mniejsza dynamika cechowaly sig tez dziatania,
polegajace na skasowaniu pojazdow, czyli skresleniu ich ze stanu taborowego
(rysunek 55). Na powyzszym wykresie mozna zaobserwowac, ze procesy te
najczesciej si¢ pokrywaty z zakupami nowych lub uzywanych wozow, co
oznacza, ze gtdéwnym celem takich posuni¢¢ spotek komunikacyjnych byto
raczej zastapienie starych, wystuzonych pojazdow, a nie zwigkszenie skali
dziatalnosci tych przedsigbiorstw. W Lodzi najwigksza rozmiarowo kasacje
wykonano w 2008 roku, gdy miejscowy operator pozbyt si¢ az 83 samochodow
autobusowych. Co do Poznania takie przedsigwzigcie zostato przeprowadzone
w 2011 roku. Wowczas tamtejsze MPK skreslito ze swojego inwentarza 57
autobuséw miejskich. Tymczasem wroctawski przewoznik najwigksza ilos¢
pojazdow skasowal w 2009 roku, eliminujac wtedy 43 wozy.
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Rys. 56. Sredni wiek taboru autobusowego w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Sredni wiek taboru autobusowego (w latach)
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Ciekawym parametrem, bgdacym efektem dwoch wezesniejszych wspot-
czynnikow, jest Sredni wiek taboru autobusowego (rysunek 56), ktorego
pozadana warto$¢ powinna by¢ mozliwie jak najnizsza. Z przedstawionych
statystyk wynika, ze najmlodsza flota moze pochwali¢ si¢ MPK Poznan. Wiek
wozow nalezacych do spotki od 2011 roku utrzymuje si¢ na srednim poziomie
6 lat. Niewiele starszymi autobusami dysponuje t6dzki przewoznik, ktorych
przecigtny wiek w 2014 roku siggal rzedu 7 lat. Za to najstarszymi pojazdami
postuguje si¢ wroctawskie MPK. W ostatnim obserwowanym roku mialy one
$rednio 10 lat.
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Rys. 57. llo$¢ miejsc w autobusach komunikacji miejskiej w Lodzi,
Poznaniu i Wroctawiu

Miejsca w wozach - autobusy (w szt.)
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Adekwatna dla kazdego z omawianych miast liczba taboru autobusowe-
go znajduje swoje odbicie rowniez w ilosci miejsc dla pasazerow (rysunek
57). Zauwazalny w ostatnich latach przyrost stanu inwentarzowego wozoéw
w Lodzi przyczynit si¢ do tego, ze to wlasnie w tej metropolii w 2014 roku
stosunkowo najwigcej 0sob mogto si¢ pomiesci¢ w tamtejszych autobusach.
Ich maksymalna liczba miejsc wyniosla wowczas 55606 sztuk. O prawie
5000 podréznych mniej, a doktadnie 50874 ludzi byto w stanie wejs¢ do taczne;j
floty, jaka posiadal wtedy transport publiczny we Wroctawiu. Najmniejszy
inwentarz taborowy MPK Poznan w ciagu wszystkich lat analizy skutkowat
tym, ze miejscowe wozy mogly przewozi¢ co najwyzej okoto 40000 pasazerow,
a doktadnie 39277 os6b w ostatnim roku badania.
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Rys. 58. Przecigtna liczba miejsc w autobusach komunikacji miejskiej
w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu

Przecietna liczba miejsc w wozie - autobusy (w szt.)
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Cho¢ w minionych latach najwigksza taczna ilo§¢ miejsc w autobusach
miejskich odnotowywano w Lodzi, to juz najwyzszy poziom przecigtnej liczby
miejsc w jednym wozie (rysunek 58) przypadat Wroctawowi, gdzie warto$¢
ta od 2009 roku wynosita na przemian 137 lub 138 sztuk, a w 2014 roku
spadta do progu 130 sztuk. We wspomnianej aglomeracji todzkiej parametr
ten liczyt sobie nieco mniej pozycji, bo 126 miejsc, ale juz przez dhuzszy czas
utrzymuje si¢ on w niemal jednakowym miejscu. Pomimo duzo mniejszego
stanu taborowego i ogolnej ilosci miejsc w Poznaniu, nie zauwazono przy tym
wspolczynniku wigkszych dysproporcji w porownaniu z dwoma pierwszymi
miastami. Pojedynczy woz w tej metropolii sktadat si¢ z okoto 124 miejsc prze-
znaczonych dla klientow, korzystajacych z lokalnych ustug przewozowych.

2.2.4. Ocena taboru autobusowego przez mieszkancéw Lodzi,
Poznania i Wroclawia

Z punktu widzenia operatora komunikacji miejskiej posiadany przez niego
tabor autobusowy powinien by¢ przede wszystkim niezawodny. Tylko wtedy
mozliwe jest zachowanie ciaglosci w §wiadczeniu ustug przewozowych.
Z kolei pasazerowie licza najczgsciej na to, ze jazda wozami miejskimi bedzie
funkcjonalna oraz zapewni im komfort i wygodg, ktére mogliby odczuwac,
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korzystajac z wlasnych $rodkéw transportowych. Docelowo najwazniejsze
dla obu stron jest to, aby ich oczekiwania co do pojazdoéw autobusowych
byty spetnione jak najlepiej. Jako, ze to podrézni generuja popyt na ustugi
komunikacyjne, do ktorych dany przewoznik dostosowuje swoja podaz m.in.
poprzez dysponowanie wystarczajaca liczba sprawnych autobuséw, zostali
oni poproszeni przez autorow pracy w ramach wspomnianego juz badania
o rzetelng oceng taboru autobusowego, jaki kursuje w ich miastach. Wyniki
i wnioski plynace z tej czgsci ankiety zawarto ponize;j.

Rys. 59. Ocena ankietowanych nt. stanu taboru autobusowego

10. Jak ocenia PanifPan stan taboru autobusowego,
obstugujacego komunikacje miejskg w
todzi/Poznaniu/Wroctawiu?

Wtodz (3,40) MWPoznari (3,60) M Wroctaw (3,47)

50,00%

40,00%
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20,00%

10,00%

0,00% -

1- Bardzo zty 2-Zty 3 - Sredni 4 - Dobry 5 - Bardzo dobry

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Kluczowe pytanie dotyczyto ogdlnego stanu wozoéw, obshugujacych trans-
port zbiorowy w analizowanych miastach (rysunek 59). Ten w przewazajacym
stopniu zostal oceniony jako dobry i $redni. Najlepiej wypadt on w opinii
mieszkancow Poznania, wérod ktorych 45,11% osob postrzega go dobrze. T¢
odpowiedz zaznaczali tez najczgsciej wroctawianie (43,15% respondentow),
natomiast blisko potowa pasazeréw z Lodzi uznala, ze ich wozy sprawuja si¢
$rednio (45,88% badanych). W efekcie najwyzsza $rednia ocen uzyskat Poznan
(3,60), a najnizsza — £6dz (3,40). We Wroctawiu wyniosta ona 3,47.
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Rys. 60. Ocena ankietowanych nt. przystosowania autobuséw do przewozu
niepetnosprawnych

11. Jak ocenia Pani/Pan przystosowanie autobusow miejskich
do przewozu oséb niepetnosprawnych?

Wto6di (3,25) MPoznari (3,42) M Wroctaw (3,44)

39,94%
37,03%
37,45%

33,57%

1- Bardzo zle 2-Zte 3 - $rednie 4 - Dobre 5 - Bardzo dobre

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Bardzo podobnie roztozyly si¢ glosy na temat przystosowania autobusow
miejskich do przewozu 0séb niepetnosprawnych (rysunek 60). Ludnosé
z Wroctawia okreslita je jako dobre (41,02% opiniodawcow). Tak samo
uwazali poznanscy pasazerowie, cho¢ w nieco mniejszej liczbie, tj. 37,84%
ankietowanych. Ponownie w Lodzi udogodnienia te czgsciej okreslano jako
$rednie (39,94% o0sob), niz dobre (33,57% odpowiadajacych). Ogdlne $rednie
ocen byly nieco gorsze od tych z poprzedniego pytania. Najwyzsza ich war-
to$¢ otrzymano tym razem we Wroctawiu (3,44), zas najnizsza po raz kolejny
w Lodzi (3,25).
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Rys. 61. Ocena ankietowanych nt. poziomu zatloczenia w autobusach miejskich

12. Jak ocenia PanifPan poziom zattoczenia
w autobusach miejskich?

Mt6di (1,83) MPoznari (2,16) M Wroctaw (1,94)

34,15% 49,69% 15,24%

41,29%  32,68%

48,11% 21,00%

0,00%

0,31%

0,41%

1- Bardzo duzy 2 - Duzy 3 - Sredni 4 - Maly 5 - Bardzo maly

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Nie byto wigkszego zaskoczenia w odpowiedziach do pytania dotycza-
cego zatloczenia w autobusach transportu publicznego (rysunek 61). To
zdecydowanie najczegsciej respondenci ze wszystkich trzech miast uznawali
za wysokie, a czg$¢ z nich nawet za bardzo wysokie. Na duzy poziom zatto-
czenia w pojazdach komunikacyjnych najwigcej opiniodawcow skarzyto sig
w Lodzi (49,69% glosow). Z tego samego powodu niezadowolona byta réwniez
niewiele mniejsza grupa wroctawian (48,11% ludzi). Stosunkowo najnizszy
odsetek badanych t¢ odpowiedz wybierat w aglomeracji poznanskiej (41,29%
ankietowanych). Takie rezultaty w omawianych metropoliach znalazty takze
swoje przetozenie w $rednich ocenach, ktére uksztaltowaty si¢ nastgpujaco:
2,16 w Poznaniu, 1,94 we Wroctawiu oraz 1,83 w Lodzi.
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Rys. 62. Ocena ankietowanych nt. oczekiwanych standardow wygody
w autobusach miejskich

13. Jakiego standardu wygody oczekuje
Pani/Pan w autobusach miejskich?

Mto6di (2,95) MPoznari (2,98) M Wroctaw (2,96)
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Zrédto: Opracowanie wilasne.

Konsekwencja duzego zattoczenia pojazdow sa mniejsze oczekiwania
pasazerow co do standardow wygody podczas jazdy autobusami miejskimi
(rysunek 62). Ponad potowa badanych ze wszystkich miast, tj. 57,49% todzian,
56,11% wroctawian i 50,10% poznanian zadeklarowalo sig, iz w trakcie danego
kursu spodziewaja si¢ chociaz miejsca stojacego w nieuciazliwych warunkach.
Na miejsca siedzace liczy mniej wigcej co piaty ankietowany z Lodzi i Wro-
ctawia oraz prawie co czwarty z Poznania. Z drugiej strony posrdd bardziej
wyrozumiatych osob, tzn. dopuszczajacych jazde w warunkach zattoczenia
znalazlo si¢ okoto 15 —20% respondentdow z badanych osrodkow miejskich.
Z kolei podrozy w duzym $cisku nie dopuszcza przecigtnie 5% opiniodawcow.
W tym pytaniu $rednie ocen dla wszystkich miast byly bardzo zblizone do
siebie i wyniosty one kolejno dla: Lodzi — 2,95, Poznania — 2,98 i Wroctawia
— 2,96, dajac wyraz akceptacji ankietowanych dla miejsc stojacych.
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Rys. 63. Ocena ankietowanych nt. przydatnosci i funkcjonowania
biletomatéw w autobusach

14. Jak ocenia Pani/Pan przydatnosc i funkcjonowanie
biletomatéow w autobusach miejskich?

Wt6di (3,53) MPoznari(3,36) M Wroctaw (4,08)
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Zrédto: Opracowanie wilasne.

Znacznie wigksze rozbiezno$ci w wypowiedziach respondentéw wysta-
pity przy pytaniu o przydatnos¢ i funkcjonowanie biletomatéw w autobusach
miejskich (rysunek 63). Jak si¢ okazuje, z tego typu sprz¢tow najbardziej jest
zadowolona spotecznos$¢ z Wroctawia. Ich dziatanie dobrze ocenia réwne
40% osob, a niemal drugie tyle (37,74% badanych) ma o nich nawet bardzo
dobre zdanie. Z kolei 34,05% todzian pracg biletomatdéw okresla jako dobra.
Tymczasem w przypadku poznanskiej ludno$ci przewazajace zdania podzielity
si¢ prawie po rowno migdzy dwie odpowiedzi, tzn. 33,81% ankietowanych
uwaza to udogodnienie za dobre, za$ 33,50% opiniodawcow — za $rednie. Takie
dysproporcje w glosach musiaty zréznicowaé srednie ocen. Biletomaty we
wroctawskich pojazdach uzyskaly srednia 4,08, te zainstalowane w t6dzkich
wozach — 3,53, a automaty stosowane w Poznaniu — tylko 3,36.

Bardziej zblizone przekonania panowaty wsréd odpowiadajacych w od-
niesieniu do przydatno$ci oraz funkcjonowania monitoringu zamontowanego
w autobusach (rysunek 64). We wszystkich trzech miastach ponad 2/3 tacz-
nych gloséw roztozyly si¢ migdzy dwie opcje — dobre i $rednie dziatanie.
Tg pierwsza odpowiedz wybralo nieco wigcej ankietowanych z Wroctawia
(38,10% ludzi) i Lodzi (35,31% o0s6b), natomiast druga — z Poznania (37,33%
pytanych). W poréwnaniu z poprzednim zestawieniem nie zmienita si¢ tez ko-
lejnos¢ miast w kwestii otrzymanych $rednich ocen. Z wdrozonego w wozach
komunikacji zbiorowej monitoringu najbardziej zadowoleni wydaja si¢ by¢
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wroctawianie (3,60), w dalszej kolejnosci todzianie (3,52), a na koncu tego
rankingu — poznanianie (3,47).

Rys. 64. Ocena ankietowanych nt. przydatnosci i funkcjonowania
monitoringu w autobusach

15. Jak ocenia Pani/Pan przydatnosc i funkcjonowanie
monitoringu w autobusach miejskich?

Wtodi (3,52) MPoznari(3,47) M Wroctaw (3,60)
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35,01% 3592%  35.00%

1-Bardzo ile 2-Zle 3 - $rednio 4 - Dobrze 5 - Bardzo dobrze

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Na podstawie powyzszych wynikow z tej czg$ci ankiety autoréw mozna
dojs¢ do kilku istotnych wnioskow. Pomimo dos¢ licznych w ostatnich latach
dostaw nowego taboru autobusowego, majacych na celu unowoczesnienie
floty transportu publicznego, mieszkancy badanych miast oceniaja ogo6lny
stan autobuséw miejskich dobrze lub $rednio. Podobne zdanie maja oni na
temat przystosowania pojazdow do przewozu osob niepetnosprawnych, cho¢
wozy w tych aglomeracjach osiagaja przeciez maksymalny badz zblizony do
100% poziom wskaznika niskopodtogowosci. Respondenci odczuwaja rowniez
problem duzego zatloczenia w autobusach, przez co podczas jazdy oczekuja
jedynie od przewoznikow miejsc stojacych w nieuciazliwych warunkach.
Czgsto przyczyna tego typu zjawisk jest zle dostosowanie podazy do zgla-
szanego przez lokalna spoteczno$¢ popytu, zwtaszcza w godzinach szczytow
komunikacyjnych, za co w duzym stopniu odpowiedzialni sa przewoznicy.
Takie dlugookresowe sytuacje moga skutkowacé u pasazerow spadkiem kom-
fortu podrozy i w efekcie rezygnacja z ustug komunikacji zbiorowej. Ponadto
mozna zauwazy¢, ze z takich udogodnien dla podroznych, jak biletomaty Iub
monitoring w pojazdach, najbardziej sa zadowoleni opiniodawcy z Wroctawia,
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a najmniej — odpowiadajacy z Poznania. W zwiazku z tym wyniki niniejszej
ankiety mozna potraktowac jako dobre wskazowki dla operatorow transportu
miejskiego na temat tego, jakie pola dziatalnosci zwigzane bezposrednio
z posiadanym przez nich taborem autobusowym nalezatoby poprawic, aby
w przysztosci uzyskiwaé lepsze oceny.

2.3. Zaplecze infrastrukturalne komunikacji miejskiej

2.3.1. Zajezdnie jako najwazniejsze obiekty infrastrukturalne
w miastach

Zarowno infrastruktura liniowa, jak infrastruktura punktowa sktadaja si¢
z wielu elementéw, ktore sa niezbedne do prawidtowego funkcjonowania
komunikacji zbiorowej w miastach. Posrod nich niebagatelna rolg odgrywaja
zwlaszcza zajezdnie, wezty przesiadkowe, petle, przystanki czy buspasy.
W gestii wladz miejskich, organizatorow i operatoréw transportu publicz-
nego jest mozliwe jak najlepsze dopasowanie i utrzymanie tych obiektow
infrastrukturalnych przy ciaglym uwzglgdnianiu zglaszanych potrzeb lokalnej
spotecznosci. Tylko takie podejécie tych instytucji jest gwarantem wigkszego
zainteresowania mieszkancow przemieszczaniem si¢ miejskimi srodkami
transportowymi.

Bez watpienia najwigkszymi ze wszystkich elementow autobusowe;j in-
frastruktury punktowej i zarazem najbardziej wymagajacymi pod wzglgdem
skutecznego zarzadzania logistycznego sa zajezdnie, bgdace obiektami za-
plecza technicznego przeznaczonymi w catosci do dysponowania oraz prze-
chowywania wozow, a takze do pelnego badz czgSciowego administrowania,
zaopatrywania oraz wykonywania obstugi technicznej 1 biezacych napraw
pojazdéw, nalezacych do wlasciwej jednostki organizacyjnej.>* Ich liczba
i pojemnosc¢ jest Scisle powiazana z istniejacym uktadem tras, stanem inwen-
tarzowym taboru, sposobem jego obstugi, dostgpnoscia przestrzenna terenu
oraz innymi czynnikami lokalnymi (np. Srodowiskiem).?>® Zwraca si¢ duza
uwagg na to, ze zajezdnie transportu zbiorowego powinny by¢ usytuowane
w dzielnicach przemystowo — sktadowych miast, najlepiej poza obszarem $rod-
miescia na dziatkach w poblizu gtéwnych arterii z wjazdem oraz wyjazdem na
ulice o mniejszym ruchu samochodowym. Taki teren musi by¢ podlaczony do

234 J. Chacinski, Z. Jedrzejewski, Zaplecze techniczne transportu samochodowego,

wyd. Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci, Warszawa 1969, s. 59.
25 0. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit.,
s. 53.
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niezbednych instalacji: wodociagowej, kanalizacyjnej i zaopatrzenia w ener-
gie elektryczna.”¢ Trzeba tez pamigtaé, ze lokalizacja zajezdni oddziatuje na
wielkos¢ ,,jatowych przebiegdw” taboru. Na ich zmniejszenie wplywa umie;j-
scowienie tych obiektow blizej centrum badz zrodet (celow) ruchu.?’
Eksploatacja autobuséw miejskich prowadzona przez bazy dzieli si¢
zazwyczaj na dwa cykle, tj. cykl przygotowania wozéw do pracy oraz cykl
pracy wozow, z ktorych wazniejszy wydaje si¢ by¢ ten pierwszy. Jego catosé¢
tworza nastgpujace procesy:
— obstuga pojazddéw (utrzymanie czystosci, sprawdzenie, regulowanie, sma-
rowanie, uzupetnianie albo wymiana ptynow itp.),
— naprawa autobusow (usuwanie zepsutych lub zuzytych elementéw oraz
zastgpowanie ich nowymi badz zregenerowanymi),
— zaopatrzenie wozow w materiaty eksploatacyjne (paliwo, oleje, ptyny
technologiczne, wodg itp.),
— przechowywanie otwarte pojazdow na placach postojowych albo garazo-
wanie w zamknigtych pomieszczeniach,
— przygotowanie dokumentacji eksploatacyjnej autobuséw dla ruchu drogo-
wego. 8
Kazda z zajezdni powinna by¢ ztozona z mniejszych i powiazanych ze
sobg elementow. Wsrod nich nalezy wymienié: stacje obstugi, pomieszcze-
nia administracyjne i socjalne dla pracownikow, dyspozytornig, stacje paliw,
place postojowe z ewentualnymi garazami, niezaleznie od innych elementow
pomocniczych, jakie sa wskazane dla zabezpieczenia dziatania podanych
sktadnikow gtownych, majacych istotne znaczenie w zakresie funkcjonowania
calego obiektu.” Szczegdtowa liste warsztatow, stanowisk oraz innych po-
mieszczen, sktadajacych si¢ na standardowa zajezdni¢ autobusowa wraz z ich
charakterystykami i przyktadowym wyposazeniem zawiera tabela 8.

26 J, Chacinski, Z. Jedrzejewski, Zaplecze techniczne transportu samochodowego,

op. cit., s. 454.

O. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit.,
s. 53.

J. Chacinski, Z. Jedrzejewski, Zaplecze techniczne transportu samochodowego,
op. cit., s. 85-86.

29 Tamze, s. 85.
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Tak ztozona ilo§¢ stanowisk w jednym miejscu potwierdza tylko ogrom-
na rolg, jaka petnia zajezdnie autobusowe we wiasciwym funkcjonowaniu
transportu miejskiego. Na pracownikach tego typu obiektéw spoczywa duza
odpowiedzialno$¢, aby jak najlepiej przygotowac wszystkie podlegajace im
pojazdy do codziennej, wielogodzinnej eksploatacji.

MPK L6dz jako niemal jedyny podmiot $wiadczacy ustugi przewozowe
w aglomeracji todzkiej zarzadza na dzien dzisiejszy dwiema zajezdniami au-
tobusowymi, ktore sa ulokowane w granicach administracyjnych miasta.

Pierwsza z nich jest oznaczona skrotem EA-1 (Zaktad Eksploatacji Auto-
buséw nr 1) i znajduje si¢ na Batutach na ul. Limanowskiego 147. Jej budowa
rozpoczeta si¢ w 1967 roku, za$ zostata ona uruchomiona w 1971 roku jako
trzecia taka baza w Lodzi (po zajezdniach na ul. Kraszewskiego oraz na
Helenowku). Cho¢ obiekt od momentu swojego powstania uzytkuje wciaz te
same budynki, to wielokrotnie ich wyposazenie modernizowano. Najczgsciej
dziato sig to przy okazji zakupu nowocze$niejszych typow wozow.?! W chwili
obecnej zajezdnia EA-1 odpowiada za obstuge 225 autobuséw (110 pojazddéw
przegubowych i 115 pojazdow przegubowych). Do tej grupy naleza: 113 So-
lariséw Urbino, 66 Volvo oraz 46 Mercedes6éw-Benz.

261 http://lodz.fotopolska.eu/Zajezdnia_Autobusowa nr 1 MPK Lodz Lodz, Dostep:
15.12.2015 1.
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Z kolei druga zajezdnia autobusowa w Lodzi postuguje sig skrotem EA-2
(Zaktad Eksploatacji Autobusow nr 2) i miesci si¢ na Polesiu na ul. Nowe
Sady 15. Jej poczatki siggaja 1976 roku, czyli zaczeta dziata¢ 5 lat pozniej
w poroéwnaniu z pierwszym zaktadem. Na 40-lecie swojego istnienia bazie
zostat sprezentowany generalny remont, ktérego wykonawca byto przedsig-
biorstwo ,,Polimer — Mostostal”. Modernizacja rozpoczeta sig jeszcze w 2006
roku i trwala przez dwa kolejne lata az do konca listopada 2008 roku. Byta ona
nie lada wyzwaniem, gdyz przez caly czas wykonywania rob6t budowlanych
zajezdnia pracowata na petnych obrotach. W ramach przeprowadzonych prac
nie tylko odnowiono sam zaktad, ale i rowniez dostosowano go do przyj¢cia
nowoczesnych, 18-metrowych pojazdow przegubowych z jednoczesnym
rozszerzeniem potencjatu obstugowo — naprawczego bazy do obstugi ponad
200 wozow. Projekt modernizacyjny uwzglednial tez nowe potozenie pokojow
biurowych i innych pomieszczen, dzigki czemu zyskali zwtaszcza pracownicy,
poniewaz stotdwka, szatnie i umywalnie zostaly rozmieszczone w bliskim
sasiedztwie.?® Obecnie zajezdnia EA-2 obstuguje 221 autobuséw (121 wo-
z6w jednocztonowych oraz 100 wozéw przegubowych), na co sktadaja si¢:
134 Mercedesy-Benz, 51 Jelezow i 36 Solarisow Urbino. Wigcej informacji
na temat przydzialu taboru autobusowego do todzkich zajezdni przedstawia
tabela 9.

22 Nowe Sady Isniq nowosciq, ,,Pasazer”, £.6dz, grudzien 2008 — styczen 2009,
s. 16.
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W Poznaniu, podobnie jak w Lodzi, wspolczesnie istnieja dwie zajezdnie
autobusowe, nad ktorymi pieczg sprawuje gtowny operator, czyli MPK Po-
znan. Jeden z zaktadow jest oznaczony skrotem WA-1 (Wydzial Autobuséw
nr 1) i ma swoja siedzibg przy ul. Warszawskiej 142. Zostat on przekazany do
uzytku w 1968 roku. Na co dzien stacjonuja tutaj 184 pojazdy (88 autobusoéw
jednocztonowych oraz 96 autobuséw przegubowych), ktore dziela si¢ na: 172
Solarisy Urbino, 7 Jelczow, 4 Neoplany i 1 Iveco-Kapena.

Druga z baz posiada symbol WA-2 (Wydzial Autobuséw nr 2) i jest zloka-
lizowana na 3-hektarowej dziatce przy ul. Kaczej 12 na Kopaninie. Jej budowa
miata miejsce w latach 1979 — 1981, a swoja dziatalno$¢ zainaugurowata 13
pazdziernika 1981 roku. Zajezdnia ta nalezy do nowoczesnych obiektow. Dys-
ponuje ona wlasna stacja paliw oraz zapleczem diagnostycznym z autoryzacja
MAN-a.’®® Podlegaja jej tacznie 133 autobusy (95 wozdéw jednocztonowych
138 wozow jednocztonowych), wérod ktorych wyrdznia sig: 72 MAN-y, 60 So-
larisow Urbino oraz 1 Iveco-Kapena. Szczegdtowych wiadomoscei o przydziale
taboru autobusowego do zajezdni w Poznaniu dostarcza tabela 10.

26 http://www.kmpk.cba.pl/pliki/kacza.php, Dostep: 15.12.2015 1.
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Tab. 11. Przydziat taboru autobusowego do zajezdni we Wroctawiu

Przegubowe: 197 197
W tym niskopodiogowe: | 173 (87,82%) 173 (87,82%)
1. |Jelez M180 4 4
2. |JeleczM181M 1 1
3. |Jelcz M181MB 1 1
4. |[MANNG313 1 1
5. | Mercedes-Benz O 530 G Citaro 43 43
6. | Solaris Urbino 18 12 12
7. | Volvo 7000A 70 70
8. | Volvo 7700A 27 27
9. |Volvo BI0OB LE 18 18
10. |Volvo BIOM 20 20
Jednoczlonowe: 163 163
W tym niskopodiogowe: | 163 (100,00%) 163 (100,00%)
11. |JeleczM121M 16 16
12. |JelczM121MB 4 4
13. | Mercedes-Benz O 530 Citaro 58 58
14. | Mercedes-Benz O 530 K Citaro 1 1
15. | Solaris Urbino 12 45 45
16. | Volvo 7000 14 14
17. | Volvo 7700 Hybrid 1 1
18. | Volvo 7700 24 24

Zrodto: MPK Wroctaw Sp. z 0.0., Dostep: 27.05.2015 r.

Jeszcze do niedawna dwie zajezdnie autobusowe miat takze Wroctaw, ale
z koncem marca 2015 roku baza umiejscowiona przy ul. Grabiszynskiej 184
zostata bezpowrotnie zamknigta. Oznacza to, ze obecnie MPK Wroctaw przecho-
wuje komplet swoich autobuséw, czyli 360 pojazdoéw tylko w jednym zaktadzie
oznaczonym numerem X, ktory dziata od 1982 roku na 5,3 hektarach przy
ul. Obornickiej 131. W wyniku zaistniatych zmian zajezdnia ta musiata przej$¢
modernizacje, majaca na celu powigkszenie placu o okoto 80 miejsc postojowych,
budowe nowej hali obstugi wraz z myjnia oraz przystosowanie dotychczasowej
stacji paliw do nowych warunkow. W tabeli 11 zostal zaprezentowany wykaz
autobusoéw miejskich, jakie sg obstugiwane w tej wroctawskiej zajezdni.
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2.3.2. Lokalizacja petli autobusowych w Lodzi, Poznaniu
i Wroclawiu

Kazde potaczenie komunikacyjne jest ztozone z pewnej, okreslonej liczby
przystankoéw oraz dwoch stacji krancowych, nazywanych zamiennie rowniez
petlami. Wszystkie te elementy petnia rolg obiektow infrastruktury punkto-
wej, na ktorej opiera si¢ transport miejski. Dana linia autobusowa najczgsciej
zaczyna i konczy swoj kurs na specjalnie wydzielonych petlach. Te sytuuje
si¢ zwykle na terenach, gdzie sa generowane duze potoki pasazerskie (np.
w poblizu miejsc pracy czy nauki) lub tam, gdzie dochodzi do zmiany $rodka
transportowego. Wowczas przyjmuja one posta¢ terminali, majac na celu
dobry dostep do ulic w podstawowym uktadzie drogowym.** Na rozmiary
stacji koncowych wptywa kilka parametréw m.in. liczba linii i ilo$¢ pojazdow,
ktdre zatrzymuja si¢ na nich, a takze wspomniana juz wielko$¢ ruchu pasazer-
skiego. Standardowe p¢tle autobusowe zajmuja $rednio powierzchnig rzedu
0,3 — 0,6 ha. Ponadto zaleca sig, aby spetnialy one nastgpujace wymiary: 15 m
promienia wewngtrznej krawedzi jezdni na tuku, 8 m szerokosci jezdni na tuku
oraz 7 m szerokoSci jezdni na prostej. Z kolei ich place manewrowe powinny
posiada¢ odpowiednie przestrzenie do postoju wyréwnawczego wozow.?%

Autobusowa komunikacja zbiorowa w Lodzi korzysta obecnie z 75 petli.
Sposrod nich 53 stacje koncowe sa potozone na obszarze miasta, za$ pozostate
22 krancowki mieszcza si¢ poza Lodzia, ale w obrgbie aglomeracji t6dzkiej.
Pierwsze z aktualnie istniejacych petli zostaty uruchomione w 1974 roku.
Wtedy to zaczeto dziataé 13 takich punktoéw infrastrukturalnych. Z kolei dwie
ostatnie stacje na al. Mickiewicza i al. Wyszynskiego otworzono 31 pazdzier-
nika 2015 roku wraz z oddaniem do uzytku trasy W-Z. Wigcej informacji
o todzkich petlach autobusowych ukazuje tabela 12.

264 0. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit., s. 52-53.

265 Tamze, s. 39-41.
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Jak wida¢ w dotaczonej tabeli, poszczegdlne stacje krancowe w Lodzi
przyjmuja jeden z czterech r6znych ksztaltow. Do tych form zalicza sig: pgtlg
wydzielona, petle uliczna, terminal badz tezke. Zdecydowanie najwigcej jest
petli wydzielonych (43 obiekty), ktore jak wskazuje ich nazwa, sa oddzielone
od ruchu drogowego, dzigki czemu nie powoduja zatoréw samochodowych.
Wsrod pozostatych typdw punktéw wyrdznia sig: 19 petli ulicznych, 12 termi-
nali oraz 1 tezke. Przewazajaca ilo$¢ krancowek dysponuje tylko jednym stano-
wiskiem, ale sa i tez znacznie wigksze stacje, wsrdd ktorych mozna wymienié
petle umiejscowione na ulicach: Wydawniczej (6 stanowisk), Szczecinskiej,
Switezianki, na Janowie oraz na Placu Dabrowskiego (po 5 stanowisk). Na
tej ostatniej z wymienionych stacji swoje kursy konczy rowniez najwigksza
liczba linii autobusowych (15 potaczen).

Rys. 65. Podziat petli autobusowych na gtdéwne dzielnice Lodzi

Petle autobusowe 75
W tym: petle nocne 15

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Ciekawych informacji o t6dzkich petlach autobusowych dostarcza takze
rysunek 65, przedstawiajacy podziat stacji koncowych na gltéwne dzielnice
miasta. Tak jak mozna bylo si¢ spodziewaé, najwicgksza liczba krancowek
przypada na obszar aglomeracji (22 punkty). W obrgbie samej Lodzi ich ilo$¢
rozktada si¢ proporcjonalnie do powierzchni danych delegatur, dlatego tez
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najwigcej tego typu obiektéw (15 punktow) jest potozonych na najwigkszym
Widzewie, za$ najmniej petli (2 punkty) miesci si¢ na Sroédmiesciu. Nieco
inaczej wyglada sytuacja w odniesieniu do nocnych stacji koncowych. Te
najczesciej mozna spotka¢ na Batutach (6 punktow). Tymczasem ani jednej
nocnej krancowki nie ma w centrum. Poza miastem rozlokowane sa 3 takie
obickty. W efekcie liczba nocnych stacji, do ktorych zmierzaja pojazdy wybra-
nych linii komunikacyjnych sigga poziomu 15 punktoéw, co daje 20% udziatu
w ich lacznej strukturze.

Nieco wigcej petli autobusowych niz w Lodzi znajduje si¢ w Poznaniu,
gdzie aktualnie funkcjonuja 82 stacje krancowe, z czego 67 obiektow jest
usytuowanych na terenie metropolii, 3 stacje w miescie sa uzywane okazyj-
nie, natomiast lokalizacja 12 punktow zostata ustalona w obrgbie aglomeracji
poznanskiej. Stacja koficowa obslugujaca najwigksza ilo$¢ potaczen jest
Rondo Kaponiera (16 punktéw), ktore stanowi jednoczes$nie gtdéwny wezet
przesiadkowy dla mieszkancow, korzystajacych z ustug nocnej komunikacji
autobusowej w Poznaniu. Cata lista pgtli autobusowych w tym miescie zostata
opublikowana w tabeli 13.

Tab. 13. Petle autobusowe na terenie aglomeracji poznanskiej

1. | Auchan / Sycowska 80, (611), (703)
2. | Azaliowa 49
3 Boranta / Park Naukowo — Techno- 46
" |logiczny
4. | Centrum Handlowe M1 Terminal 1 |81, (54), (84), (511), (512), (238)
5. | Chwaliszewo 47
6. | Darzybor 52
7. | Dgbiec 49, 75,79, 249
8. | Dworzec Glowny PKP 51, 68, 234, 235, 239, 240, 242, 243, L
9. |Dworzec Zachodni 45
10. | Franowo 54,238
11. | Gielda Ogrodnicza Franowo 92
12. | Garaszewo (89), (94)
13. | Garbary Dworzec 60, 63
14. | Gorczyn Dworzec 50, 63, 75, 80, 93, (249), (252), 616
15. |ITM 70
16. | Junikowo 77, (252)
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17. | Junikowo Stacja 251
18. |Kacza 45, 64, 79, 240, 252
19. | Kampus UAM Morasko (98)
20. |Kazimierza Wielkiego 90, (74), (76), (603)
21. |Kiekrz 61, 95,239
22. |Kinepolis (92)
23. | Krzesiny 62,96, 244
24. | Krzyzowniki 56, (61), (239)
25. | Literacka 64, 246, (60), (95)
26. |Lawica 48,242, (77)
27. | Mogilenska 57,233,245
28. | Morasko (902)
29. |Nowe ZOO 84
30. [Nowa Wie$ Poznanska 52
31. | Ogrody 50, 56, 61, 95, 833, (82), (91)
32. | Osiedle Stefana Batorego I1 234, (74), (91), (98), (248)
33. | Osiedle D¢bina 71,76, 243
34. | Osiedle Kopernika 45, 69, 91, (64), (79)
35. |Osiedle Lokietka 69
36. |Osiedle Orfa Biatego 74,238
37. |Osiedle Rusa 232, (52), (54), (84), (97)
38. |Osiedle Rozany Potok 87, 98, 248
39. | Osiedle Rusa / Szpital (66), (81), (84), 97
40. | Osiedle Wichrowe Wzgorze 71, 82
41. | Piatkowska 72,87
42. | Plac Bernardynski 76, 603, (74), (90), (231)
43. | Podolany 68,236
44. | Port Lotniczy Lawica 59, L, (242)
45. | Psarskie (61)
46. | Puszkina 64
47. |Radojewo 67,98, (911)
48. | Rataje Dworzec ;if;ﬁz’ B €, 91, 8, B2 Ol Ul
49. |Robocza (71)
231, 232, 233, 236, 238, 246, 249, 251,
50. | Rondo Kaponiera 252, (63), (234), (235), (239), (240),
(242), (243)
51. |Rondo Kaponiera (Battyk) 45,48,59,77, (L)
52. |Rondo Rataje 231, (237)
53. |Rondo Srodka -
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54. |Rudnicze 80

55. | Sobieskiego Dworzec 51,74, 85,90, 91, 93, 98, 235, 248
56. | Splawie 54, (62), 244

57. | Staroleka 65,237, 245, (247)

58. | Staroteka Dworzec 58, 89, 94, (247)

59. |Starot¢ka Wielka (89), (94)

60. | Strzeszyn 46, 60, 236

61. | Sypniewo 58, 247

62. | Szpital MSW (83)

63. |Szarych Szeregow 78, 83, (46)

64. | Srodka Dworzec 57, 67,70, 73,78, 83, 84, 85, 911
65. | Termy Maltanskie 84

66. | Wichrowa 239, (61)

67. | Zieliniec 66, 233

68. | Centrum Handlowe M1 Terminal 2 | ---
69. | Marlewo -
70. | Osiedle Armii Krajowej -

71. | Biedrusko / Park 911

72. | Bogucin / Petla (73)

73. |Janikowo / Ogrodnicza 73

74. | Kozieglowy / Zaktady Drobiarskie |320

75. |Koziegtowy Osiedle Lesne 237

76. | Czerwonak / Cmentarz 322

77. | Kicin / Petla 321

78. | Lubori / Zabikowo 611,616
79. | Lubon / Lasek 602, 603
80. | Lubon / Kreta 243, 614
81. |Swarzedz / Osiedle Raczynskiego |55

82. | Zerniki / Wies 512

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: https:/pl.wikipedia.org/wiki/Autobu-
sy_miejskie w_Poznaniu, Dostgp: 16.01.2016 1.

W odniesieniu do poszczegélnych dzielnic Poznania (rysunek 66) zde-
cydowanie najwigcej petli autobusowych dziata na Nowym Miescie, gdzie
umiejscowionych jest az 28 punktéw. Wbrew pozorom w drugiej najbardziej
rozleglej delegaturze, jaka sa Jezyce, ich liczba jest znacznie mniejsza (11
obiektow) niz w trzecim pod tym wzgledem Starym Miescie (17 punktow).
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Tylko o jedna stacj¢ koncowa mniej w porownaniu z Jezycami maja mieszkancy
Grunwaldu (10 obiektéw), zas na matej terytorialnie Wildzie ilo$¢ krancowek
jest rowna 4 punktom. Stosunkowo mato petli autobusowych jak na faktyczna
wielkos$¢ powierzchni jest w samej aglomeracji poznanskiej. Tutaj ich warto$¢
sigga progu 12 punktow. Duzo lepiej na terenie catej metropolii wyglada sytu-
acja nocnych stacji krancowych, ktorych jest razem 35 obiektow (prawie 43%
udziatu w ogdlnej liczbie), z czego najwigcej ich lezy na Nowym Miescie (13
petli), Jezycach (7 punktéw) oraz Grunwaldzie (6 stacji). Z kolei poza Pozna-
niem na obszarze aglomeracji takie obickty sa tylko 2 — w Kozieglowach na
Osiedlu Lesnym oraz w Luboniu przy ul. Kretej.

Rys. 66. Podziat petli autobusowych na gtéwne dzielnice Poznania

Stare miasto _tegends | sarem |
17 Petle autobusowe 82
5 W tym: petle nocne 25

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Wroctaw jest miastem, gdzie wystepuje najliczniejsza grupa petli autobu-
sowych. Tutaj ich poziom jest rowny 92 stacjom koncowym. Z przeprowadzo-
nej analizy wynika, ze w samym miescie sa doktadnie 63 tego typu obiekty,
natomiast na terenie sasiednich gmin wchodzacych w sktad aglomeracji
wroctawskiej — 29 punktow. Do grupy krancowek, ktore sa stacjami docelo-
wymi dla najwigkszej ilosci potaczen transportu publicznego we Wroctawiu
nalezy zaliczy¢: Krzyki, Lesnicg oraz Plac Grunwaldzki. Na wszystkich tych
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trzech petlach swoje kursy konczy po 11 linii komunikacyjnych. Laczny wy-
kaz autobusowych stacji koncowych w metropolii wroctawskiej prezentuje
tabela 14.

Tab. 14. Petle autobusowe na terenie aglomeracji wroctawskiej

1. | Aleja Piastow 125, A, 251
2. | Auchan 133
3. | Bartoszowice 146, 253, 255
4. |Bielawa 911
5. | Bienkowice 114, 245
6. | Biskupice Podgorne LG Electronics | 602, 607
7. | Blacharska 119
8. | Blizanowice 120
9. | Brochow 125, 133, 325, 245
10. | Brzezia Laka — Gtowna 921
11. |Brzezina — Petla 923, 937
12. | Centrum Hurtu / Gietdowa D, 247
13. | Cieszyce 882
14. | Chrzastawa Wielka 845
15. | Domaszczyn 914
16. | Dworcowa 406, 409
, 110, 112, 113, 122, 602, 612, N, 862,
17. | Dworzec Gtowny PKP 240. 250
18. | Dworzec Nadodrze 308, 908, 240, 250
19. | Dworzec Swiebodzki 107, 109, 609
20. |Eureka 502, 503, 513
21. |FAT 319,257
22. | Gaj — Petla 133, 146, K, 245
. R 114, 120, 900, 901, 904, 910, 914,
23. | Galeria Dominikanska 9142, 934
24. | Gatow 917
25. | Godzieszowa 936
26. |Iwiny (Rondo) 110, 255
27. |Iwiny (Pgtla) 110
28. | Jaksonowice 934
29. | Jarnottow 109, 249
30. [Jerzmanowo (Cmentarz 1) 129
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31. | Kamien / Jantarowa 914a
32. |Kamienskiego (Pgtla) 144, K
33. |Kietczow 931
34. |Klokoczyce 147
35. | Koszarowa (Szpital) A
36. |Kozanoéw 126, 127, 136, 403, C, 245, 246
37. |Kromera 105, 128, 147, 305
. 107, 112, 113, 126, 612, 812, 852,
38. | Krzykd 872, 882, 892, 249
39. | Krzyzanowice 130
40. |Ksigze Wielkie 134,243
41. |Kwiska 101, 140
42. | Las Mokrzanski 137
43. | Lesnica 101, 117, 123, 137, 138, 409, 917,
923, 937, 243, 253
44. | Litewska (Petla) 131, 331, 150, N, 251
45. | Mokry Dwor 100
46. |Norwida 911, 921
47. |Nowy Dwér (Petla) 122, 132, 134, 142, 149, 241, 249
48. | Opatowice 120
49. | Osiedle Sobieskiego 141, 150, D, 241
50. | Osobowice 257
51. |Pawlowice / Widawska 130
52. |Pilczyce 128, 243
53. |Plac Jana Pawta I1 102, 103, 104, 607
54. | Plac Danitowskiego 132
. 115, 116, 131, 141, 149, 331, 845,
55. |Plac Grunwaldzki 855,911,921, C
56. | Plac Legionow 577
57. |Poczta Polska 325
58. | Polanowice 130, 247
59. |Port Lotniczy 406
60. |Poswigcka (Osrodek zdrowia) 129, 247
61. |Psary 908
62. | Psie Pole 931, 934, 936, 944
63. |Park Poludniowy 127
64. | Pracze Odrzanskie 103, 123, 245
65. | Pracze Widawskie 305, 308
66. |Ratowice 855
67. | Ratyn 117
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| 69. [Redzifiska _ Ji4 |

89 [Zawala 142 |

Zrodho: Opracowanie wiasne na podstawie: https://pl.wikipedia.org/wiki/Autobu-
sy_miejskie we Wroctawiu, Dostgp: 16.01.2016 .

Z kolei szczegotowe zestawienie dotyczace ilosci petli autobusowych

w gtéwnych dzielnicach Wroctawia zostato zilustrowane za pomoca rysun-
ku 67.
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Rys. 67. Podziat petli autobusowych na gtéwne dzielnice Wroctawia

1 _ . W tym: petle nocne 28
. f s
© PSIE POLE
v / n
FABRYCZNA / 10
_Fabryczna| o SRODMIESCIE "
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an | S LAS T
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KRZYKI
Krzyki
14
0 7 2

Zrédto: Opracowanie whasne.

Podobny przypadek jak w Poznaniu ma réwniez miejsce we Wroctawiu,
tzn. najwigksza pod wzgledem powierzchni delegatura, czyli Fabryczna posiada
mniejsza liczbg stacji koncowych (19 punktéw) od drugiego w tym kryterium
ewidencji Psiego Pola, gdzie ilo$¢ krancowek jest rowna 22 obiektom infra-
strukturalnym. Krzyki jako $redniej wielko$ci dzielnica dysponuja adekwatnie
do istniejacego stanu rzeczy 14 punktami, a w stosunkowo dwdch najmniej-
szych czesciach metropolii, tj. Srédmiesciu i Stary Mie$cie sa rozmieszczone
po 4 stacje. Najwigksza liczba petli przypada jednak na tereny podmiejskie,
nalezace do aglomeracji wroctawskiej. Ich warto$¢ wynosi 29 obiektow.
Wisrdd nocnych krancdéwek autobusowych najlepiej rozwinigte wydaje si¢
by¢ Psie Pole, w ktorym znajduje sie 10 punktow. Niewiele mniej, bo 8 stacji
koncowych jest ulokowanych w obrgbie dzielnicy Fabryczna, za§ na Starym
Miescie, podobnie jak na lédzkim Srodmiesciu, nie ma choéby jednego takiego
obiektu. Laczna ilo$¢ nocnych petli autobusowych tak w Wroctawiu, jak i jego
okolicach ksztaltuje si¢ na poziomie 28 punktéw transportowych.
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2.3.3. Rozmieszczenie przystankéw autobusowych w Y.odzi,
Poznaniu i Wroclawiu

Najbardziej podstawowa jednostka infrastruktury punktowej w transporcie
miejskim jest przystanek, ktory najprosciej mowiac, jest odpowiednio ozna-
czonym miejscem do zatrzymywania si¢ srodkow komunikacji zbiorowej,
gdzie wsiadaja albo wysiadaja pasazerowie.’®® Kazdy taki punkt powinien
spetnia¢ dwie podstawowe role: informacyjna (czyli posiada¢ rozktad jazdy)
oraz komunikacyjna (tzn. wskazywa¢ ustuge przewozowa).?¢’

Jednym z najbardziej charakterystycznych elementéw przystanku jest
wiata, ktora jest obiektem matej architektury, zaliczajacym si¢ do mebli miej-
skich i stuzacym przede wszystkim ochronie podréznych, przebywajacych na
danym przystanku. Konstrukcja typowej wiaty sktada si¢ gtownie z zadaszenia
opartego zwykle na stupach oraz $cian ostaniajacych pasazerow przed opada-
mi atmosferycznymi czy podmuchami wiatru. Przewaznie spotyka si¢ wiaty,
majace trzy $ciany — tylna oraz dwie boczne. Rzadziej wystgpuja konstrukcje
z jedna badz czterema $cianami. W miastach wykorzystuje si¢ je najczgsciej
jako powierzchnie reklamowe i ekspozycyjne.?®® Poza funkcja ochronng wiaty
powinny rowniez stwarza¢ mozliwosci: zajgcia miejsc siedzacych przez ludzi
starszych badZ zmgczonych, zatrzymania si¢ 0s6b na wozkach inwalidzkich
oraz dogodnego obserwowania nadjezdzajacych wozow.?® Niezwykle wazna
cecha wiat przystankowych jest trwatos¢, stad tez przy ich budowie nalezy
stosowac materialy odporne na korozj¢. W zwiazku z tym najczesciej wyko-
nuje si¢ je jako konstrukcje stalowe z podstawowych gatunkow stali, ktore
uzywa si¢ w budownictwie.?”? Innym istotnym atrybutem przystankow jest
ich przepustowos¢, czyli liczba autobusow, jaka sa one w stanie obshuzy¢
w okreslonej jednostce czasu. Wowczas mowi si¢ o przepustowosci mozliwej
(maksymalnej) takiego obiektu.?”!
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Przystanki rozroznia si¢ zwtaszcza po ich nazwach. Zestaw prostych regut,
jaki warto uwzglednié przy wyborze odpowiedniego miana danego miejsca
postojowego, wskazuje na to, aby nazwy byty krotkie i najlepiej jednowyra-
zowe, pochodzity od charakterystycznych i identyfikowalnych miejsc, miaty
jednakowe okreslenie w przypadku krzyzujacych sig linii, posiadaly wyrdznik,
jesli przystanek jest w rejonie jednego obiektu, lecz w sporej odleglosci albo
wykorzystywaly nazwg ulicy, gdy nie ma w poblizu zadnego konkretnego
punktu.?

Z punktu widzenia pasazeré6w nade wszystko najwazniejsza jest jednak
dostepnos$é przystankow. Istnieja trzy sposoby skrocenia drogi dojsécia do tych
punktoéw postojowych. Sa nimi: zmniejszenie odlegtosci migdzyprzystanko-
wej, zageszezenie korytarzy obstugi w obszarze, a takze wprowadzenie linii
do wnetrza obstugiwanego terenu.’”” W Wielkiej Brytanii za maksymalng
drogg do przejscia na przystanek autobusowy w miescie uznaje si¢ ekwidy-
stant¢ 640 metrow. Niemieccy urbani$ci uwazaja, ze warto$¢ ta nie powinna
przekracza¢ 300 metrow. Tymczasem w Polsce przewaznie przyjmuje sig, ze
strefa oddziatywania przystankow obejmuje teren o promieniu 500 — 1000
metrow, co oznacza, iz mieszkancy sa w stanie dotrze¢ pieszo do konkretne-
go przystanku w czasie 6 — 12 minut, zaktadajac, Zze poruszaja si¢ ze $rednia
predkoscia 5 km/h.?’* Wedtug niektorych ekspertow optymalna dostepnosc tego
typu obiektow infrastrukturalnych jest $ci§le zwiazana ze strefa funkcjonalna
miasta lub cechami jego zagospodarowania przestrzennego, dlatego radza
oni, aby te odlegtosci wynosity: 300 metrow dla centrum, 400 — 500 metrow
dla wielorodzinnej zabudowy mieszkaniowej oraz 600 — 1000 metrow dla
zabudowy jednorodzinne;j.*”

W tym miejscu trzeba sobie zda¢ sprawg z faktu, Ze transport publiczny, ktory
jest szybki za sprawa duzych odlegto$ci migdzy przystankami, ma zmniejszona
atrakcyjno$¢ oraz dostgpnosé, a w efekcie na wybranych relacjach weale nie
niesie za soba gwarancji skrocenia calej podrozy, gdyz skraca sig co prawda czas
samego kursu, lecz wydtuzaja si¢ czasy dojscia. Jak wykazaty specjalistyczne
badania, nalezy dazy¢ do takiego stanu, w ktérym przecigtna podréz nie bedzie
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przekracza¢ 30 minut, a maksymalna — 45 minut.”’¢ Warto takze wspomnie¢
przy tym watku o bezpieczenstwie subiektywnym, czyli tym odczuwanym przez
pasazerow. Jesli podrozny w drodze na przystanek, na samym przystanku badz
w wozie bedzie odczuwac zagrozenie, moze juz drugi raz nie skorzysta¢ ze
srodka komunikacji zbiorowej.?”’ Z pewnoscia zbyt dtugi dystans do tych miejsc
postojowych nie sprzyja poczuciu bezpieczenstwa uzytkownikow transportu
miejskiego, zwlaszcza gdy mowa jest tu o doj$ciu na przystanki nocne.

Rys. 68. Podziat przystankow autobusowych na gtéwne dzielnice Lodzi

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Tak jak dla petli, tak i dla przystankow autobusowych zostata dokonana
glebsza analiza ich wystgpowania w poszczegélnych dzielnicach badanych
miast. Aktualnie w catej aglomeracji 16dzkiej znajduje si¢ rowne 1700 czyn-
nych przystankow (rysunek 68). W przeciwienstwie do zestawienia o stacjach
koncowych, tym razem najwigksza iloscia tego typu obiektow dysponuje
dzielnica Gérna (373 punkty). Nieco mniej stacji postojowych jest potozo-

26 1. Gisterek, Alternatywny srodek transportu metropolitarnego dla Wroclawia,
L, Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2013, nr 8, s. 19-20.

L. Franek, Wybrane czynniki oddziatujqce na bezpieczenstwo w drogowym trans-
porcie zbiorowym, ,, Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2008, nr 6, s. 26.
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nych w najbardziej rozlegtej delegaturze, czyli na Widzewie (347 punktow).
Z kolei na Balutach ich liczba sigga poziomu 323 obiektow. Tak jak mozna
bylo oczekiwag, dalej w tej ewidencji jest Polesie, na ktorym funkcjonuja 253
takie stacje, a na samym koncu Srodmiescie, gdzie na niewielkiej powierzchni
umiejscowionych jest 96 przystankoéw. Tymczasem w ramach komunikacji pod-
miejskiej na terenie aglomeracji dziata 308 punktow. Mozna wigc powiedzie¢,
ze rozmieszczenie przystankow w poszczegolnych dzielnicach rozktada sig
niemal proporcjonalnie do ich wielkosci terytorialnej. Jesli pod uwage wez-
mie si¢ nocne stacje postojowe, ktorych ilos¢ jest rowna 602 obiektom (35%
udzialu w tacznej strukturze), to nastgpuje zmiana lidera. Najwigcej takich
przystankéw jest rozlokowanych w obrebie Batut (154 punkty), a dopiero
dalej na Widzewie (123 punkty). Z drugiej strony najmniejsza ilos¢ podobnych
stacji ma w posiadaniu tradycyjnie Srodmiescie, natomiast w ramach komu-
nikacji nocnej na obszarach aglomeracyjnych autobusy t6dzkiego transportu
publicznego zatrzymuja si¢ na 58 przystankach.

Rys. 69. Podziat przystankow autobusowych na gtéwne dzielnice Poznania

Stare miaso _ tegenda | razem |
237 Przystanki autobusowe 1861
140 W tym: przystanki nocne 630

leryce

211
754
Grunwald| 57

222

o9
_ wilda | 334
102 213

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Cho¢ posrod trzech omawianych w pracy miast Poznan jest tym najmniej-
szym, to wlasnie tutaj zlokalizowanych jest najwigcej czynnych przystankdéw
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w liczbie 1861 obiektow (rysunek 69). Mozna wigc sugerowac, ze ich gestosé
rozmieszczenia na tym obszarze jest najwyzsza. Jednak tak duza ilo$¢ stacji
postojowych to przede wszystkim zastuga dobrze rozwinigtej komunikacji
podmiejskiej w gminach sasiadujacych z samym miastem. Ich warto$¢ sigga
tam poziomu az 754 obiektow. W samym Poznaniu pod tym wzgledem na
pierwszym miejscu jest najwigksze Nowe Miasto, w obrgbie ktorego usytu-
owane sa 334 punkty. Pewna niespodzianka nastapita w przypadku drugiej,
najbardziej rozlegtej dzielnicy, tzn. Jezyc, gdzie czynnych jest 211 przystan-
kow, czyli mniej niz na Starym Miescie (237 obiektow) oraz na Grunwaldzie
(222 punkty). Pozostate 103 stacje sa rozmieszczone na Wildzie. W dos¢
podobnej kolejnosci rozktadaja sig tez przystanki nocne, ktorych jest w sumie
680 obiektow, co stanowi prawie 37% udzialu w lacznym inwentarzu. Ich
najwigksza iloscia ponownie dysponuje Nowe Miasto (213 punktéw). O po-
nad 70 obiektow mniej jest ulokowanych na Starym Miescie (140 punktow).
Kolejne pozycje w tym zestawieniu zajmuja Jezyce (114 stacji) i Grunwald (99
obiektow). Oznacza to, ze potnocno — zachodnia czgs¢ miasta charakteryzuje
si¢ stosunkowo najnizsza dostepnoscia zar6wno do przystankow dziennych,
jak 1 nocnych. Co cickawe, po tyle samo przystankéw nocnych maja Wilda
oraz obszary aglomeracji poznanskiej (po 57 punktow).

Rys. 70. Podzial przystankow autobusowych na gtéwne dzielnice Wroctawia

3 - 1A W tym: przystanki nocne 861
| e
" PSIE POLE
FABRYCZNA / 218
_ SRODMIESCIE s
S STARE
345 ,/ S 1SR TO

HKRZYR!

Zrédto: Opracowanie whasne.
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Dla odmiany wigkszy od Poznania Wroctaw znajduje si¢ w posiadaniu
mniejszej liczby przystankow, ktora jest rowna 1644 punktom. Zdecydowanie
najwigksza ilo$¢ tych obiektow przypada najbardziej rozleglej dzielnicy Fa-
bryczna (449 stacji). Wbrew oczekiwaniom na drugim miejscu w tej ewidencji
nie jest Psie Pole (313 punktow), lecz Krzyki (355 obiektow). Z kolei w naj-
mniejszych delegaturach liczba przystankow ksztaltuje si¢ na poziomie 111
punktow na Srodmiesciu oraz 70 stacji na Starym Miescie. Biorac pod uwage
tereny potozone poza miastem, to tutaj autobusy wroctawskiego transportu
zbiorowego maja swoje postoje w 346 miejscach. Chociaz Wroctaw cechuje
si¢ najmniejsza taczna iloScia przystankéw, to w poréwnaniu z dwoma po-
przednimi metropoliami ma znacznie bardziej rozwinigta komunikacjg¢ nocna,
na ktora sktada si¢ 861 punktow postojowych (52% udzialu w caloksztalcie).
Aczkolwiek trzeba w tym miejscu zaznaczy¢, ze owa komunikacja nie wykra-
cza praktycznie poza tereny miasta, bowiem na obszarach aglomeracyjnych
rozmieszczone sg zaledwie 3 stacje nocne. W samym Wroctawiu tego typu
obiekty rozktadaja si¢ juz dos¢ proporcjonalnie do powierzchni poszczegdlnych
delegatur, tzn. najwigcej przystankow nocnych jest usytuowanych w dzielnicy
Fabryczna (279 punktéw), zas w dalszej kolejnosci na Psim Polu (218 stacji),
Krzykach (210 obiektow), Srodmiesciu (98 przystankow nocnych) oraz Starym
Miescie (53 miegjsca postojowe).

Mozna zatem stwierdzié, ze kazde z analizowanych miast charakteryzuje
si¢ wlasna, charakterystyczna dla siebie siecia przystankow, ktora ma swoje
priorytety funkcjonowania, co oznacza, ze w jednej metropolii moze by¢
bardziej udoskonalony transport podmiejski, za§ w innej przyktadowo ko-
munikacja nocna.

2.3.4. Ocena infrastruktury przez mieszkancéw Yodzi, Poznania
i Wroclawia

Bez watpienia wlasciwie dostosowanie, a przede wszystkim dostepnos¢ in-
frastruktury liniowej i punktowej transportu miejskiego jest jednym z gtownych
kryteriow, podlegajacych ocenie przez mieszkancow danych miast i w znacz-
ny sposdb wptywa na korzystanie lub rezygnowanie z ustug przewozowych
swiadczonych przez operatorow komunikacji miejskiej. Stad tez autorzy pracy
zataczyli w przeprowadzonej przez siebie ankiecie internetowej pytania o stan
obicktow infrastrukturalnych (m.in. o jakos$¢ drog, odlegtoéc od przystankdéw
czy przydatnos¢ elementéw w punktach postojowych), jakie tworza system
transportu publicznego w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu. Uzyskane przez nich
wyniki odzwierciedlaja zawarte w tej czgsci rysunki 71 — 76.
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Rys. 71. Ocena ankietowanych nt. stanu technicznego droég w miejscu zamieszkania

16. Jak ocenia Pani/Pan stan techniczny okolicznych
drég i ulic w swoim miejscu zamieszkania,
po ktorych kursujg autobusy miejskie?

Wto6dZ (3,04) MPoznari(3,16) M Wroctaw (3,26)

50,00%
17,67% 39,53% 39,88% 36,48% 30,03%
40,00%
7,46% 15,24% 34,25% 4,60%
30,00%
14,55%
20,00%
10,00%
0,00% -
0-Braktwardej 1-Bardzozly 2-Zty 3 - Sredni 4 - Dobry 5 - Bardzo dobry
drogi

Zrédto: Opracowanie whasne.

Co prawda stan techniczny drég i ulic nie zalezy od przewoznikoéw miej-
skich, ale oddziatuje on na popyt na ustugi komunikacyjne. W odniesieniu
do drég w miejscu zamieszkania ankietowanych (rysunek 71) te najczesciej
sa przez nich oceniane $rednio lub dobrze. Za $rednim stanem technicznym
opowiedziato si¢ nieco wigcej respondentow z L.odzi (39,53% osob) i Pozna-
nia (39,88% pytanych), za§ za dobrym wroctawscy opiniodawcy (36,89%
badanych). W $redniej ocen najlepiej wypadaja ulice we Wroctawiu (3,26),
nastgpnie w Poznaniu (3,16) i na koncu w Lodzi (3,04).

Rys. 72. Ocena ankietowanych nt. stanu technicznego drég w miejscu pracy/nauki

17. Jak ocenia Pani/Pan stan techniczny okolicznych
drog i ulic w swoim miejscu pracy/nauki,
po ktérych kursujg autobusy miejskie?

W t6dZ (3,21) MWPoznafi (3,37) B Wroclaw (3,48)

50,00%
14,08% 38,95% 41,27% 34,80% 36,38%
40,00%
5,45% 10,62% 38,41% 4,93%
30,00%
0,21% 2,25% 9,86% 42,51% 7,25%
20,00%
0,20% 2,57%
10,00%
0,10%
0,00% T - T
0-Braktwardej 1-Bardzozly 2-Zty 3 -$redni 4 - Dobry 5 - Bardzo dobry
drogi

Zrodho: Opracowanie whasne. 195



Bardzo podobnie rozktadatly si¢ gtosy w pytaniu o stan techniczny drog
w miejscu pracy/nauki respondentéw (rysunek 72). Ponownie dominowaty
odpowiedzi, okreslajace ten stan jako Sredni lub dobry. Tym razem pierw-
sza z tych dwoch opcji wybrato 38,95% pytanych z Lodzi, a takze 41,27%
opiniodawcéw z Poznania. Znacznie lepiej miejscowe ulice postrzegaja ba-
dani z Wroctawia, wsrod ktorych 42,51% ocenito je dobrze. Z racji tego, ze
zaktady pracy, uczelnie lub szkoly czgsto znajduja sig blizej centrow miast,
dlatego drogi znajdujace si¢ nicopodal nich przewaznie maja znacznie lepsza
nawierzchnig, co takze widaé¢ po ogolnych srednich, ktore w tym pytaniu we
wszystkich analizowanych metropoliach poprawily sig¢, osiagajac nastgpujace
warto$ci: 3,48 we Wroctawiu, 3,37 w Poznaniu oraz 3,21 w Lodzi.

Rys. 73. Czas dotarcia ankictowanych na najblizszy przystanek w miejscu
zamieszkania

18. lle czasu (w minutach) zajmuje Pani/Panu dotarcie na
najblizszy przystanek w miejscu zamieszkania?

Wtodi (4,77) MPoznari(4,39) M Wroctaw (3,88)

9,91% 21,20% 13,07%  25,71% 22,50% 22,29%
25,00%

11,30% 18,48% 19,72% 20,69% 12,39% 17,10%
20,00%

13,18% 14,49% 16,18% 15,65% 14,13%
15,00% -

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Nastgpnie uczestnicy ankiety okreslili, ile czasu zajmuje im dotarcie na
najblizszy przystanek autobusowy w ich miejscu zamieszkania (rysunek 73).
W tym przypadku podziat gtoséw byt duzo bardziej wyréwnany, ale w efekcie
we wszystkich trzech miastach najwigcej byto osob, ktorym droga ta pochtania
okoto 5 minut (25,71% todzian, 22,50% poznanian oraz 22,29% wroctawian).
Duzy odsetek stanowili takze ludzie, pokonujacy odlegtos¢ z ich domu na
przystanek w ciagu 3 minut (mniej wigcej co piaty opiniodawca). Z kolei wsrdd
respondentow, ktorym dojscie to zabiera powyzej 5 minut najwigksza grupg
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stanowili odpowiadajacy z L.odzi (17,10% osdb). Patrzac na $rednie wartosci,
statystyczny ankietowany z Wroctawia przemierzat t¢ drogg w czasie 3,88
minut, poznanianin w trakcie 4,39 minut, a 16dzki przedstawiciel — w 4,77
minut.

Rys. 74. Czas dotarcia ankictowanych na najblizszy przystanek w miejscu
pracy/nauki

19. lle czasu (w minutach) zajmuje Pani/Panu dotarcie na
najblizszy przystanek w miejscu pracy/nauki?

W todi (4,62) MPoznari(4,38) M Wroctaw (4,40)

33,26%
15,40% 31,64%
14,06% 19,07% 11,16% 36,62% 16,96%

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Nieco wigksze dysproporcje w gtosach mialy miejsce w identycznym pyta-
niu, ale tym razem o sytuacj¢ w miejscu pracy/nauki (rysunek 74). Jak wida¢,
bardziej uwypuklita si¢ grupa uczestnikow badania, ktora trasg ze swoich
zaktadoéw pracy badz szkot na pobliski przystanek przemierza w ciagu 5 minut
(36,62% ankietowanych z Wroctawia, 33,26% odpowiadajacych z L.odzi oraz
31,64% respondentdéw z Poznania). Ponownie drugim najliczniejszym gronem
byli Ci pasazerowie, ktorzy drogg t¢ pokonuja w 3 minuty (od 15,40% todzian
do 19,07% poznanian). Praktycznie w ogole nie zmienita si¢ rowniez struktu-
ra badanych, idacych powyzej 5 minut na najblizszy przystanek ze swojego
miejsca pracy/nauki. Co ciekawe, pomimo dos$¢ duzej ggstosci przystankow
w centrach miast, §redni czas tej drogi spadt tylko w przypadku mieszkancow
Lodzi (4,62 minut). W Poznaniu pozostat on na niemal tym samym poziomie
(4,38 minut), za§ we Wroclawiu wzrdst on nawet do poziomu 4,40 minut.

Ostatnie dwa pytania tej czg¢sci ankiety dotyczyly juz bezposrednio wypo-
sazenia oraz stanu technicznego poszczego6lnych elementéw na okolicznych
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przystankach autobusowych w miejscu zamieszkania (rysunek 75) oraz
w miejscu pracy/nauki (rysunek 76). Wsrod sktadowych tego typu obiektow
infrastrukturalnych autorzy badania wyrdznili: wiaty, siedzenia, rozktady jazdy,
o$wietlenie, kosze na $mieci, elektroniczne tablice informacyjne, progi dla
niewidomych, a takze monitoring. Respondenci mogli je oceni¢ w skali od 0
do 5, gdzie 1 oznaczato bardzo zty stan, 5 — bardzo dobry stan, natomiast 0
bylo rownoznaczne z brakiem danego elementu na tych przystankach.

Rys. 75. Ocena ankietowanych nt. wyposazenia i stanu przystankow
w miejscu zamieszkania

20. Jak ocenia Pani/Pan wyposaienie oraz stan techniczny
poszczegdlnych elementéw na okolicznych przystankach
autobusowych w swoim miejscu zamieszkania?

===}t 0di (2,23) =—@=Poznan (2,35) ==Wroclaw (2,78)

3,07
1. Wiaty 3,09
400 330
0,85 350 4. 2,92
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147 A/ 3,20
1,05 Iy ] ‘ 3,59
1,31 7. Progi dla niewidomych ——— * ,00 + L VL T W - 3.Rozklady jazdy 3,39
1,76 ' \ l % Y ! 3,68
0,90 2,65

6. Elektroniczne tablice' /e e
0,92 ~ ~ 4, Odwietlenie 2,72

) T 3,04
~ 2,84
5. Kosze na §mieci 3,22
3,39

informacyjne

2,35

Zrodto: Opracowanie whasne.

Na podstawie powyzszego wykresu mozna wyciagna¢ wnioski, ze miesz-
kancy Lodzi, Poznania i Wroctawia do$¢ zgodnie ocenili na $Srednim poziomie
kilka wybranych czgsci punktow postojowych w ich miejscu zamieszkania.
Znalazly si¢ posrod nich: wiaty, siedzenia, rozktady jazdy, oswietlenie, a takze
kosze na $mieci. Duzo gorzej w ich mniemaniu wypadaja pozostate elementy,
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tzn. elektroniczne tablice informacyjne, progi dla niewidomych oraz monito-
ring. W tym przypadku noty ksztattowaly si¢ najczgsciej na poziomie okoto
1 — 1,5 (nieco wyzsze glosy otrzymat jedynie Wroctaw). Warto jednak pod-
kresli¢, ze tak niska ocena wzigta si¢ przede wszystkim z powodu braku tego
typu udogodnien na pobliskich przystankach, stad tez operatorzy transportu
publicznego powinni wzia¢ pod uwage mozliwos¢ stopniowego, ale regularne-
go instalowania podobnych czgsci przy takich obiektach. Zwlaszcza monitoring
i progi dla niewidomych znacznie poprawiaja bezpieczenstwo podrézowania
komunikacja miejska. W ogdlnym rezultacie wyposazenie oraz stan techniczny
przystankéw w miejscu zamieszkania ankietowanych uzyskaly nastgpujace
Srednie ocen: 2,78 we Wroctawiu, 2,35 w Poznaniu i 2,23 w Lodzi.

Rys. 76. Ocena ankietowanych nt. wyposazenia i stanu przystankow
w miejscu pracy/nauki

21. Jak ocenia Pani/Pan wyposaienie oraz stan techniczny
poszczegdlnych elementéw na okolicznych przystankach
autobusowych w swoim miejscu pracy/nauki?

===}t 0di (2,23) =—@=Poznan (2,52) =d=\Wroctaw (2,99)
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5. Kosze na $mieci 3,31
3,54

Zrodho: Opracowanie whasne.
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Zbyt wiele roznic do wezesniej postawionych konkluzji nie wniosta row-
niez ocena tych samych parametrow na przystankach w miejscu pracy/nauki
badanych. Ponownie w opinii respondentoéw $rednio wypadly takie elementy
tych obiektow jak: wiaty, siedzenia, rozklady jazdy, oswietlenie i kosze na
$mieci. Nieco wyzsze, ale wciaz odbiegajace od zadowalajacych noty dostaty
elektroniczne tablice informacyjne, progi dla niewidomych oraz monitoring. Na
wykresie powyzej da sig za to dostrzec wigksze rozbieznosci migdzy samymi
miastami, ktore maja takze swoje odbicie w ogoélnych srednich ocenach. Te
z kolei wyniosty: 2,99 dla Wroctawia, 2,52 dla Poznania i 2,23 dla L.odzi (czyli
tak samo jak wcze$niej).

Podsumowujac cato$¢ rozwazan nad obiektami infrastruktury transportu
miejskiego w omawianych miastach, mozna stwierdzi¢, ze infrastruktura
liniowa w tych aglomeracjach jest $rednio lub dobrze postrzegana przez
mieszkancow. Rownie optymistycznie wyglada dostgpnosé komunikacyjna
przystankéw, dzigki czemu ludnosé pokonuje droge do nich w srednim cza-
sie, wynoszacym okolo 5 minut. Za to znacznie gorzej oceniane jest samo
wyposazenie 1 stan techniczny tego typu punktow postojowych, na ktérych
brakuje przede wszystkim elementoéw, poprawiajacych poczucie bezpieczen-
stwa oczekujacych pasazerow.
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Zakonczenie

Autobusowa komunikacja miejska, ktéra byla przedmiotem rozwazan
w przedstawionej pracy, sklada si¢ z wielu czynnikow m.in. z taboru, obiek-
tow infrastrukturalnych czy uktadéw komunikacyjnych, w ramach ktorych
kursuja potaczenia autobusowe, dlatego niezwykle wazne jest to, aby dbaé
o catos¢ systemu, a nie tylko o jego pojedyncze elementy. Warto w tej kwe-
stii zasi¢ggnac porady u samych mieszkancow, ktorzy przeciez sa glownymi
odbiorcami oferty przewozowej w miastach i z pewno$cia maja wyrobiona
opini¢ na temat poszczegoélnych czynnikéow, tworzacych system transportu
publicznego w okreslonym miescie, co zreszta pokazaty wyniki ankiety, jaka
przeprowadzili autorzy niniejszej pracy.

Na podstawie wykonanych analiz mozna stwierdzi¢, ze aktualnie najbar-
dziej obiecujaco wyglada autobusowa komunikacja zbiorowa we Wroctawiu.
Swiadcza o tym choéby determinanty popytu na ustugi transportowe. Tamtej-
szy system rowniez bardzo dobrze wypadl w oczach lokalnej spotecznosci,
ktéra w badaniu autoréw ocenita go pozytywnie. Odpowiednio funkcjonujaca
infrastruktura i uktadem komunikacyjnym moze za to pochwali¢ si¢ £odz.
Jednak jej powaznym problemem na kolejne lata wydaje si¢ by¢ spadek
ludnosci miasta, ktéory moze negatywnie odbi¢ si¢ na potokach pasazerskich
w tej metropolii. Z kolei Poznan musi wtozy¢ jeszcze wiele wysitku i staran,
aby w réznych aspektach doscignac znajdujace si¢ przed nim miasta, ale przy
prowadzeniu rozsadnej polityki transportowej osiagnigcie tego celu jest jak
najbardziej realne.

Warto jeszcze wspomnieé, ze w wielu wspotczesnych miastach, w tym takze
w tych powyzej wymienionych, wystepuje zjawisko kongestii transportowej,
ktére powoduje w przestrzeniach miejskich liczne zatloczenia drog. Z pew-
no$cig mozna byltoby unikna¢ albo przynajmniej czgSciowo ograniczy¢ skutki
tego problemu, gdyby wladze miast przyktadaty wigksza uwage do rozwoju
transportu zbiorowego. Niewatpliwie promocja tego sposobu przemieszczania
si¢ po aglomeracjach moze rozwigza¢ wystepujace w nich ktopoty transpor-
towe, a dazenia do nieustannego zwigkszania dostgpnosci komunikacyjnej
tych miast powinny przynosi¢ pozytywne rezultaty w postaci stopniowego
roztadowywania korkow w centrach czy innych strategicznych punktach
osrodkéw miejskich.
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