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Wstep

Wiosng 2016 r., na zlecenie Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego Sp. z o.o.
we Wioctawku, we wszystkich kursach na kazdej z linii wtoctawskiej komunikacji miejskiej
przeprowadzono kompleksowe badania wielkoSci popytu na ustugi przewozowe. Badaniom
poddano rowniez strukture popytu na kazdej z linii oraz wykorzystanie biletéw okresowych
przez ich posiadaczy, co umozliwito okreslenie wartosci jednostkowej przejazddw na podstawie
tych biletdw. Zakres przeprowadzonych badan i zebranych danych zapewnit mozliwos¢ obli-
czenia przychodowosci kazdego z kurséw, poszczegdlnych linii oraz catej sieci potgczen. W od-
niesieniu do linii o trasach przekraczajgcych granice administracyjne miasta Wioctawka, zakres
zrealizowanych badain umozliwit obliczenia rentownosci nie tylko na catych trasach linii, ale
i w kazdej z obstugiwanych jednostek administracyjnych — gmin.

Dane z badan zostaty nastepnie poddane procesowi redukgji i analizy, a przetworzone
wyniki badan marketingowych postuzyty jako podstawa opracowania analizy sytuacji rynkowej
sieci linii wtoctawskiej komunikacji miejskiej, w kontekscie wielkosci i struktury popytu, przy-
chodowosci oraz kwot strat w przychodach z tytutu udzielonych ulg lub zwolnien z optat.
Na podstawie oceny sytuacji rynkowej wtoctawskiej komunikacji miejskiej opracowana zostata
koncepcja zmian w ofercie przewozowej.

Opracowanie sktada sie z siedmiu rozdziatéw. W pierwszym rozdziale zaprezentowano
i oceniono, przez pryzmat podazy Swiadczonych ustug, oferte przewozowg wioctawskiej komu-
nikacji miejskiej. Rozdziat drugi poswiecono zakresowi i metodologii badan marketingowych,
opisujgc w nim takze proces redukcji i analizy danych. W rozdziale trzecim okreslono popyt
na ustugi wioctawskiej komunikacji miejskiej w swietle wynikow badan marketingowych. Roz-
dziat czwarty poswiecono strukturze popytu na ustugi wioctawskiej komunikacji miejskiej.
W pigtym rozdziale, wykorzystujagc informacje dotyczace wielkosci i struktury popytu, doko-
nano oceny ekonomicznej kazdej z linii — w przekroju catej sieci komunikacyjnej i poszczegdl-
nych obstugiwanych jednostek administracyjnych. W rozdziale szostym przedstawiono oblicze-
nia kwot refundacji utraconych przychodoéw z tytutu stosowania ulg i zwolnien z optat. W ostat-
niej, siodmej czesci nakreslono koncepcje optymalizacji sfery podazy ustug wtoctawskiej ko-
munikacji miejskiej, obejmujaca:

» 0gdlne zatozenia optymalizacji sieci komunikacyjnej;

= proponowane zmiany optymalizacyjne w ofercie przewozowej.
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Zaprojektowane zmiany w uktadzie tras linii i rozkladéw jazdy uzupetniono o propozycje
modyfikacji taryfy opfat.

(...)

Opracowanie ma charakter aplikacyjny. Na jego podstawie majg by¢ opracowane i wdro-

zone nowe rozkfady jazdy dla catej sieci wioctawskiej komunikacji miejskiej.
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1. Podaz ustug przewozowych
wiloctawskiej komunikacji miejskiej

(...)

Z dniem 1 marca 2011 r. weszty w zycie przepisy ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym, definiujgce instytucje jego organizatora. Od 1 pazdziernika 2011 r. we Wioctawku
wprowadzono model organizacji i zarzadzania komunikacjg miejska, zaktadajacy czytelny roz-
dziat funkcji organizatora (miasta) i operatora, ktérym w trybie bezposredniego powierzenia
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego — jako pomiot wewnetrzny — zostato MPK
Sp. z 0.0.

Organizatorem wioctawskiej komunikacji miejskiej jest Prezydent Wioctawka. W imieniu
prezydenta, okreslone w art. 15 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym zadania organi-
zatora publicznego transportu zbiorowego, wykonuje Referat Publicznego Transportu Zbioro-
wego w Wydziale Gospodarki Komunalnej i Srodowiska Urzedu Miasta Wioctawek.

W publicznym transporcie zbiorowym, a wiec i w komunikacji miejskiej, finansowanie
ustug operatora moze przyjac forme ,netto” lub ,brutto”.

Wynagrodzenie ,netto” polega na wyptacaniu operatorowi okreSlonej dotacji (w tym
miesci sie takze wykup biletow miesiecznych dla okreslonych grup spotecznych, np. uczniow
szkot podstawowych i gimnazjow czy doptaty do ulg ustawowych i samorzagdowych — w komu-
nikacji regionalnej przekazywane za posrednictwem urzedéw marszatkowskich ze srodkéw bu-
dzetu panstwa), przy czym przychody ze sprzedazy biletéw nalezg do operatora, zatem ponosi
on ryzyko handlowe.

Wynagrodzenie ,brutto” jest state i wynika z pracy eksploatacyjnej (czyli np. zakontrak-
towanej i zrealizowanej liczby wozokilometréw), a nie z popytu na ustugi (zwigzanego z liczbg
przewiezionych pasazerdw i uzyskiwanymi przychodami ze sprzedazy biletéow). Ryzyko i przy-
chody z biletéw sg w tym przypadku po stronie organizatora.

Kontrakty ,brutto” zawierane sg najczesciej w sytuacjach, gdy w kompetencji organiza-
tora jest emisja, sprzedaz i kontrola biletdw oraz konstrukcja oferty przewozowej (w szczegd-
tach, tj. zarowno wyznaczanie tras linii, jak i godzin odjazddw w poszczegdlnych kursach), gdyz
wiasnie rozktad jazdy, obejmujacy trase, przystanki i godziny odjazddw, jest najwazniejsza
determinantg ponoszonych przez operatora kosztdw i — wraz z taryfg optat — jedng z gtéwnych
determinant uzyskiwanych przychoddw. Realizacja przez organizatora zadan z zakresu emisji,
sprzedazy i kontroli biletow oraz kompleksowej konstrukcji oferty przewozowej, wymaga po-
siadania przez niego odpowiedniego zaplecza kadrowego. Najczesciej funkcje te sg wykony-

wane przez operatora w sytuacji wyodrebnienia przez niego zinstytucjonalizowanego zarzadu
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transportu miejskiego (jak to ma miejsce np. w Bydgoszczy). W przeciwnym przypadku, po-
wszechne jest kontraktowanie typu ,netto”, gdyz skoro to operator ma odpowiadac za sprze-
daz biletow i konstrukcje rozktaddw jazdy, to takze on powinien ponosi¢ cato$¢ ryzyka handlo-
wego z tego tytutu (ryzyka ,nietrafienia” z ofertg przewozowg w oczekiwania mieszkancéw lub
niewtasciwie skalkulowanej ceny ustugi w postepowaniu przetargowym).

We Wioctawku zdecydowano sie na kontrakt typu ,brutto”, z przychodami z biletow
po stronie organizatora. Miasto Wtoctawek wyptaca MPK Sp. z 0.0. rekompensate, bedacg ilo-
czynem kosztu wozokilometra i liczby wykonywanych wozokilometréow. Ze wzgledu na ograni-
czone zasoby kadrowe organizatora, konstrukcja szczegotow oferty przewozowej zostata
W umowie powierzeniowej przyznana operatorowi.

Wraz z instytucjonalnym wyodrebnieniem organizatora ustug przewozowych wioctaw-
skiej komunikacji miejskiej wdrozone zostaty nowe zasady rozliczen kosztéw funkcjonowania
linii podmiejskich, ktére spowodowaty znaczny wzrost wydatkéw ponoszonych na ten cel z bu-
dzetdw gmin osSciennych. W rezultacie, w marcu 2012 r. zaprzestano obstugi czesci trasy linii
11 do miejscowosci gminy Brze$¢ Kujawski (Brze$¢ Kujawski, Wieniec, Machnacz i Wieniec-
Zalesie), a w czerwcu tego samego roku — linii 6 i 7, obstugujgcych gmine Fabianki (Uniechowo,
Nasiegniewo, Bogucin, Fabianki, Cyprianka, Chetmica Duza i Swigtkowizna) oraz linii 5 — gmine
Wtoctawek.

Zaakcentowana w nowych uregulowaniach prawnych odpowiedzialno$¢ samorzaddéw
za finansowanie eksploatacji i inwestycje w komunikacji miejskiej, niewatpliwie przyczynita sie
do podjecia przez czes¢ gmin osciennych decyzji o wycofaniu sie z porozumien zapewniajgcych
obstuge ich obszarow w formie komunikacji miejskiej, na rzecz prywatyzacji poszczegolnych
linii. Taka praktyka wydawata sie korzystna dla samorzadéw tych gmin osciennych, poniewaz
przewoznicy prywatni, niestosujgcy rozbudowanego katalogu uprawnien do przejazdéw bez-
ptatnych i — w przeciwienstwie do przewozéw w komunikacji miejskiej — mogacy uzyskiwac
refundacje udzielanych ulg ustawowych z budzetu panstwa za posrednictwem urzedu marszat-
kowskiego, nie oczekujg od wiadz obstugiwanych gmin tak wysokiej partycypacji finansowej
w kosztach $wiadczenia ustug przewozowych.

Aktualnie funkcjonowanie wioctawskiej komunikacji miejskiej poza granicami miasta
Wioctawka regulujg porozumienia w sprawie organizacji publicznego transportu zbiorowego
o charakterze uzytecznosci publicznej, zawarte w dniu 30 wrzesnia 2011 r. z gminami Wtocta-
wek i Lubanie oraz w dniu 28 lutego 2012 r. — z gming Brzes¢ Kujawski. Na mocy porozumien
zawartych z gminami Wioctawek i Lubanie, jego uczestnicy zobowigzali sie pokrywac roznice

pomiedzy kosztami realizacji przewozéw a wptywami z biletéw. Odmienne zasady przyjeto
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natomiast w porozumieniu z gming Brze$¢ Kujawski, w ktérym okreslono, ze zrédtem finanso-

wania przewozdéw o charakterze uzytecznosci publicznej bedgcych przedmiotem porozumienia,

sg wpltywy ze sprzedazy biletdw komunikacji miejskiej dla linii nr 11 i Srodki organizatora, czyli

Miasta Wtoctawka.

Miasto Wtoctawek posiada uchwalony plan zréwnowazonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego. Dokument przyjety zostat uchwatg nr XXXVIII/144/2013 Rady Miasta Wio-
ctawek z dnia 30 grudnia 2013 r. i nie posiada horyzontu czasowego obowigzywania (jest
bezterminowy). W planie tym opisano funkcjonujgca w momencie jego opracowywania sie¢
komunikacyjng i zdefiniowano zasady konstruowania rozktadow jazdy.

W planie transportowym stwierdzono, ze analiza ksztattu sieci komunikacyjnej i osadni-
czej miasta Wioctawek, nie wskazuje na koniecznos¢ zwiekszania dostepnosci do komunikacii
miejskiej poprzez obejmowanie w najblizszym czasie przewozami o charakterze uzytecznosci
publicznej kolejnych ciggdéw ulic, a ewentualne zmiany wigzac sie bedg z postulatem zwieksze-
nia popytu na ustugi komunikacji zbiorowej poprzez zwiekszenie atrakcyjnosci oferty przewo-
ZOWej.

W dokumencie nakreslono wazne punkty, z ktdrymi w przysztosci Miasto Wtoctawek mo-
gtoby posiadaé potaczenia komunikacyjne, a mianowicie — miejscowosci: Wieniec-Zdroj, Kru-
szyna (prawdopodobnie chodzi o miejscowos¢ Kruszyn) i Mostki. W planie transportowym zna-
lazt sie takze postulat rozwazenia w przysztosci utworzenia linii komunikacyjnej na trasie Wto-
ctawek — Nowa Wie$ — Smdlsk.

Wg stanu na dzien 30 kwietnia 2016 r., sieC potaczen wioctawskiej komuni-
kacji miejskiej tworzyly 23 linie autobusowe dzienne, oznaczone numerami: 1, 2,
3,3A, 3B,4,5,8,9,10,11, 12, 13, 14, 15, 16, 16A, 16B, 17, 19, 20, 21 i 23.

Kryterium liczby obstugiwanych jednostek administracyjnych pozwolito
na wyodrebnienie we wloctawskiej komunikacji miejskiej dwodch grup linii — miej-
skich i podmiejskich.

Poszczegolne grupy obejmowaty:

» dziewietnascie linii miejskich (1, 2, 3, 3A, 3B, 4, 5, 9, 10, 12, 14, 15, 16, 16A,
16B, 17!, 19, 21 i 23) — o trasach w catosci zawierajacych sie w granicach ad-
ministracyjnych miasta Wioctawka;

= cztery linie podmiejskie (8, 11, 13 i 20) — o trasach t13czacych miasto Wioctawek

z okolicznymi miejscowosciami gmin Wioclawek, Brzes¢ Kujawski i Lubanie.

! na linii 17 jeden kurs wykonywany jest do Nowej Wsi — do przystanku Instal Projekt — celem dowozu
do pracy mieszkancow Wioctawka.
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Linie: 8, 13 i 20, pomimo obstugi obszaru podmiejskiego, pekily przede
wszystkim istotng role w obstudze miasta Wioctawka (pewng cze$¢ kurséw na tych
liniach zaplanowano nawet wyfgcznie w granicach administracyjnych miasta).

Specyficzna jest trasa linii miejskiej 9, ktdérg wytyczono ul. Dobrzyriskg — stanowigca
na kilkukilometrowym odcinku granice administracyjng miasta i gminy Fabianki. Pomimo nie-
wykraczania trasy linii 9 poza Wioctawek, obstuguje ona réwniez miejscowosci Szpetal Gorny,
Kulin i Urszulewo w tej gminie. Na obstugiwanej trasie linia 9 nie ma konkurencji ze strony
innych przewoznikdw drogowych.

Kryterium liczby przystankow na obstugiwanej trasie umozliwito natomiast
podziat linii autobusowych MPK Sp. z 0.0. we Wioctawku na:

» dziewietnascie linii zwyklych: 1, 2, 3, 4, 5, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17,
19, 20, 21 23;

= cztery linie pospieszne: 3A, 3B, 16A i 16B (o taryfie optat jak na liniach zwy-
ktych).

Kryterium zakresu kursowania podzielito wymienione linie wloctawskiej ko-
munikacji miejskiej na dwie kategorie, obejmujagce odpowiednio:

» dziewietnascie linii calorocznych catotygodniowych: 1, 2, 3, 4, 5, 8, 9, 10, 11,
12,13, 14, 15,16, 17, 19, 20, 21 i 23 (a wiec wszystkie linie zwykie);

» cztery linie catoroczne funkcjonujace od poniedziatku do piatku: 3A, 3B, 16A
i 16B (w tej kategorii znalazty sie wylacznie linie pospieszne).

W dalszej czesci opracowania linie: 3A, 3B, 16A i 16B wiaczono do analizy jako
warianty tras w ramach linii 3 i 16, poniewaz réznia sie one trasami tylko nieznacz-
nie od podstawowych wariantow tras tych linii oraz majg mniejszg liczbe przystan-
kow.

W sieci komunikacyjnej MPK Sp. z 0.0. we Wtoctawku, funkcjonujg trzy linie sezonowe:
P (w 2016 r. w okresie od 1 maja do 8 listopada) oraz W1 i W2 (w okresie letnich wakacji
szkolnych, w dni o temperaturze powyzej 25 stopni Celsjusza i zarazem stoneczne). Potgczenia
te, jako niefunkcjonujgce w czasie prowadzenia badan marketingowych, pominieto w dalszych
analizach. Nie analizowano réwniez innych linii uruchamianych incydentalnie.

(...)

Siec linii wioctawskiej komunikacji miejskiej obstugiwata obszar zamieszkaty
przez 110 637 osob. Poza liczacym 107 554 mieszkancow miastem Wioclawek, li-
nie MPK Sp. z o.0. obstugiwaly takze 7 miejscowosci osciennych, zamieszkatych
przez 3 083 osoby. Poza miastem Wioclawkiem zamieszkiwato wiec tylko 2,8%

mieszkancow catego obszaru obstugiwanego liniami MPK Sp. z o.0.
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Wiekszo$¢ miejscowosci obstugiwanych wioctawskg komunikacjg miejskg posiadata sze-
reg alternatywnych potgczen drogowym transportem publicznym z Wioctawkiem, wykonywa-
nych przede wszystkim przez trzech przewoznikéw:

» Kujawsko-Pomorski Transport Samochodowy S.A. O/Wtoctawek;
= Auto-Tur Biernacki Marek Huta Chodecka;
=  Z.U.T. Krzysztof Bet Rzadka Wola.

Po jednej parze kurséw w weekendy do Wienca-Zdroju wykonywat takze PKS Konin S.A.
— byfa to jednak skrajnie marginalna wielko$¢ podazy, nie stanowigca istotnej konkurencji dla
komunikacji miejskiej MPK Sp. z 0.0. we Wtoctawku. Innych potgczen transportem drogowym,
realizowanych w ramach komunikacji regionalnej, nie posiadat tylko Gabinek, potozony z dala
od gtéwnych drdg, obstugiwany linig 20.

Liczbe substytucyjnych potgczen transportem drogowym z Wioctawkiem dla poszczegol-
nych miejscowosci obstugiwanych liniami wioctawskiej komunikacji miejskiej, z rozréznieniem
na dzien powszedni (nauki szkolnej) oraz sobote i niedziele, wg rozktaddw jazdy obowigzuja-
cych na dzien 30 kwietnia 2016 r., przedstawiono w tabeli 2.

Najwiecej konkurencyjnych w stosunku do oferty wioctawskiej komunikacji miejskiej po-
tgczen drogowej komunikacji regionalnej, posiadaty miejscowosci: Wieniec-Zdréj, Nowa Wie$
i Kruszyn. W dni powszednie (nauki szkolnej) przewoznicy regionalni wykonywali az 52 kursy
do Wienca-Zdroju i 49 kurséw powrotnych, w soboty — 21 kurséw do Wienca-Zdroju i 20 po-
wrotnych, a w niedziele i Swieta realizowali tgcznie 13 par kurséw. MPK Sp. z 0.0. na linii 11
oferowato 7 par kurséw do Wienca-Zdroju w dni powszednie oraz 5 par kursow weekendo-
wych.

Do Nowej Wsi i Kruszyna w ramach komunikacji regionalnej wykonywano 37 kurséw
w dni powszednie (35 powrotnych), 16 kurséw w sobote (17 powrotnych) i 6 par kursow
w niedziele i $wieta. Dla poréwnania — autobusy wtoctawskiej komunikacji miejskiej na linii 13
wykonywaty do Nowej Wsi i Kruszyna tylko 10 kurséw w dni powszednie (11 powrotnych) oraz
po 3 pary w soboty i niedziele.

Podaz ustug ponad dwukrotnie przewyzszajgcg liczbe kurséw na linii 13, Kujawsko-Po-
morski Transport Samochodowy S.A. oferowat takze w kursach do miejscowoéci Swietostaw.
Przewoznik ten realizowat do Swietostawia 22 kursy w dni powszednie (21 powrotnych),
10 kursdw w soboty (11 powrotnych) i 6 par kursdw w niedziele.

Niewiele wiekszg liczbe kursdw od linii 13 do Kruszynka wykonywat natomiast przewoznik
Auto-Tur: 12 par kursow w dni powszednie i 6 par kurséw w soboty. Przewoznik ten nie ofe-

rowat natomiast potgczen niedzielnych.
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Tabela 2
Dzienna liczba kursow w autobusowej komunikacji regionalnej
na trasach substytucyjnych w stosunku do tras

wiloctawskiej komunikacji miejskiej — stan na 30 kwietnia 2016 r.

Dzienna liczba kursow

o Linie Konkurencyjny do/z danej miejscowosci
Miejsco- wioctawskiej oot
;2 o e przewoznik w dni
wos¢ komunikacji . w W nie-
s e . regionalny powsze-
miejskiej . soboty dziele

Kujawsko-Pomorski
Modzerowo 8 Transport Samochodowy 6 2 2
S.A. O/Wtoctawek

Kujawsko-Pomorski

Transport Samochodowy 23/20 9/8 2
S.A. O/Wtoctawek
Wieniec-
o 11 Z.U.T. Krzysztof Bet
Zdro; Rzadka Wola 23 1 10
PKS Konin S.A. - 1 1
Razem: 52/49 21/20 13
Kujawsko-Pomorski
Transport Samochodowy 25/23 10/11 6
Nowa Wieé S.A. O/Wtoctawek
Kruszyn Auto-Tur Biernacki Marek 12 6 i
Huta Chodecka
13 Razem: 37/35 16/17 6
Auto-Tur Biernacki Marek
b3 -
Kruszynek Huta Chodecka 12 6
Kujawsko-Pomorski
Swietostaw* Transport Samochodowy 22/21 10/11 6
S.A. O/Wtoctawek
Razem 123/117 55/56 27

* — przystanki autobuséw komunikacji regionalnej zlokalizowane w innych miejscach niz przystanki ko-
munikacji miejskiej.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przystankowych i internetowych rozktadéw jazdy.
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Do Modzerowa zblizong liczbe kurséw oferowato MPK Sp. z 0.0. we Wioctawku, jak i Ku-
jawsko-Pomorski Transport Samochodowy S.A. W ramach linii MPK nr 8 realizowano w dni
powszednie 5 kursow do tej miejscowosci i 6 powrotnych, natomiast w soboty — 2 pary kurséw,
tymczasem przewoznik regionalny wykonywat do Modzerowa 6 par kurséw w dni powszednie
oraz po 2 pary w soboty i niedziele.

Lacznie, przez miejscowosci oscienne, obstugiwane liniami wiocltawskiej ko-
munikacji miejskiej, wykonywano w obu kierunkach 240 kurséw w drogowej ko-
munikacji regionalnej w dniu powszednim (nauki szkolnej), 111 kurséw w sobote
i 54 kursy w niedziele.

Przecietny udziat MPK Sp. z 0.0. we Wioctawku w podazy ustug transportu
drogowego w miejscowosciach osciennych wyniost zatem tylko 21% w dniu po-
wszednim (nauki szkolnej), 23% w sobote i 41% w niedziele.

Sytuacja, w ktorej wiekszo$¢ z miejscowosci osciennych, obstugiwanych przez MPK
Sp. z 0.0. we Wioctawku, posiada duzg liczbe potaczenn komunikacji regionalnej, ma bardzo
niekorzystny wptyw na strukture pasazeréw na liniach komunikacji miejskie;j.

Ptaszczyzng konkurencji cenowej pomiedzy obydwoma podsystemami transportu drogo-
wego staje sie bowiem cena biletu normalnego, w szczegdlnosci jednorazowego, ktéra —
w przeciwienstwie do ceny biletéw komunikacji miejskiej, okreslanych w drodze uchwaty Rady
Miasta Wtoctawek — do$¢ swobodnie moze by¢ ksztattowana we wtasnym zakresie przez prze-
woznikéw regionalnych.

W kursach pozamiejskich na linii 13 cena biletu jednorazowego normalnego wynosita
3,20 zt, podczas gdy w kursach przewoznikéw regionalnych (Kujawsko-Pomorski Transport
Samochodowy S.A. oraz Auto-Tur) bilet normalny kosztowat 3,00 z.

Tylko do Wienca-Zdroju i Modzerowa cena biletu normalnego wtoctawskiej komunikagji
miejskiej byta nizsza niz Kujawsko-Pomorskiego Transportu Samochodowego S.A. i Z.U.T.
Rzadka Wola (w przypadku Wienca-Zdroju bilet na linie 11 kosztowat 2,60 zt, podczas gdy
ceny biletéw u przewoznikdw regionalnych wynosity 3,00 zt, z kolei bilet na linie 8 do Modze-
rowa kosztowat 3,50 zt, zas przejazd analogicznej trasy autobusem K-PTS kosztowat 4,70 zi).

Specyficzng cechag wtoctawskiej komunikacji miejskiej byto niehonorowanie ulg gminnych
poza granicami administracyjnymi miasta Wtoctawka. Jedyny wyjatek od tej zasady stanowity
bilety miesieczne uczniowskie sprzedawane z bonifikatg, ktéra byta jednak mniejsza niz usta-
wowa ulga 49%, przystugujgca uczniom na zakup biletu miesiecznego w komunikacji regio-

nalnej.
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Na podstawie obserwacji uczestnikdw badan marketingowych mozna natomiast jedno-
znacznie stwierdzi¢, ze konkurencyjne potaczenia autobusowej komunikacji regional-
nej, wykonywane do i z Wioclawka, nie odgrywaty zadnej roli w przewozach we-
wnatrzmiejskich.

(..)
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Intensywno$¢ funkcjonowania poszczegdinych linii wioctawskiej komunikacji miejskiej,
mierzong liczbg wykonywanych kurséw — wg stanu na dzien 30 kwietnia 2016 r. — przedsta-

wiono w tabeli 3.

Tabela 3
Liczba kurséw wykonywanych na liniach MPK Sp. z 0.0. we Wioctawku
w dniu powszednim, w sobote i w niedziele — stan na 30 kwietnia 2016 r.

Liczba kurs6w wykonywanych w poszczegoinych
rodzajach dni tygodnia w kazdym z kierunkéw
Linia Dzien powszedni Sobota Niedziela
_tam” HEE tam” I _tam” LI
tem tem tem
S R T B R T
2 20 19 11 10 10 10
: B - | | s | s
4 29 28 19 19 14 15
5 11
8 13
9 11
10
11
12
13
14
15
16
17
19
20
21
23
Razem siec 439 434 264 261 247 245

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy.
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W tabeli 3 kolorowym zacieniowaniem zaznaczono pola dotyczace linii o najwiekszej
i najmniejszej liczbie kurséw w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia. Na zielono zacienio-
wano pola dotyczace linii o liczbie kurséw w danym kierunku osiggajacej w dniu powszednim
(nauki szkolnej) przynajmniej 30, a w sobote i niedziele — przynajmniej 20. Byty to linie:
= 1,12i 14 — w kazdym z rodzajéw dni tygodnia;
= 3, 13 (w jednym kierunku) i 17 — tylko w dniu powszednim;
= 21 —w dniu powszednim i sobote;
= 15— w sobote i niedziele.

Na czerwono zaznaczono natomiast pola dotyczace linii o liczbie kurséw w analizowanym
kierunku nie wiekszej niz 10 w dniu powszednim oraz 5 kurséw w sobote i niedziele. Dotyczyto
to linii:
= 11 — we wszystkie dni tygodnia;

» 8- w sobote (w jednym kierunku) i niedziele;
= 5 (w jednym kierunku) i 16 — tylko w dniu powszednim.

W dniu powszednim najwiecej kurséw wykonywano na linii 17 — 78 kurséw. W sobote
na tej linii zaplanowano 26 kurséw, a w niedziele — 25. Kolejng, pod wzgledem liczby wykony-
wanych kurséw, byfa linia 14, na ktorej w dniu powszednim wykonano 76 kurséw, zas w sobote
i w niedziele realizowano po 40 kurséw. Niewiele mniej kurséw w dniu powszednim — 75 —
wykonano na linii 12. W sobote i niedziele na linii 12 zaplanowano po 61 kurséw linii i tym
samym byta to w weekendy najintensywniej funkcjonujgca linia wioctawskiej komunikacji miej-
skiej. Do potgczen z dos¢ duzg liczbg kurséw we wszystkie dni tygodnia nalezy takze linia 1,
na ktérej realizowano 69 kurséw w dni powszednie oraz po 49 kurséw w soboty i w niedziele.

Do linii z wzglednie duzg liczbg kurséw w dniu powszednim nalezy zaliczy¢ takze linie: 3,
21113, na ktérych w tym rodzaju dnia tygodnia wykonywano odpowiednio: 65, 62 i 60 kursow.

W sobote intensywnie obstugiwane byty — poza liniami 1, 12 i 14 — takze linie 15i 21,
na ktérych wykonywano odpowiednio 47 i 44 kursy. Na linii 15 zaplanowano takze 47 kurséw
W niedziele.

W dniu powszednim najmniej kurséw wykonywanych byto na liniach: 11 (14 kurséw)
oraz 5i 16 (po 20 kurséw). W sobote i niedziele liniami z najmniejszg podazg ustug byly linie
8 (11 kurséw w soboty i 8 w niedziele) oraz 11 (po 10 kurséw).

Wg stanu na dzien 30 kwietnia 2016 r., na liniach wiocltawskiej komunikacji
miejskiej wykonywano 873 kursy w dniu powszednim (nauki szkolnej), 525 kur-
sow w sobote i 492 kursy w niedziele. Liczba kursow oferowana w sobote stano-

wita 60,1% liczby kursow w dniu powszednim. W niedziele realizowano natomiast
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56,4% liczby kursow wykonywanych w dniu powszednim i zarazem az 93,7%
liczby kursow wykonywanych w sobote.

Wielko$¢ podazy ustug w niedziele byta zatem bardzo zblizona do sobotniej oferty prze-
wozowej, co stanowi specyficzng ceche wioctawskiej komunikacji miejskiej. W innych miastach
kraju, porownywalnych wielkoscig do Wioctawka, redukcja liczby kurséw w niedziele wzgledem

soboty jest zazwyczaj wieksza.
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Oceniajac stopien skomplikowania oferty przewozowej MPK Sp. z 0.0. we Wioctawku,

analizie poddano liczbe wariantoéw tras, realizowanych w ramach kazdej z linii. Wyniki tej ana-

lizy przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4
Liczba wariantow tras na poszczegdlnych liniach
wioctawskiej komunikacji miejskiej — stan na 30 kwietnia 2016 r.
o Liczba wariantow tras w kazdym z kierunkow
Linia JLtam” ~Z powrotem” facznie
1 1 2 3
2 3 4 7
3* 8 6 14
4 2 1 3
5 1 1 2
8 2 2 4
9 4 4 8
10 3 3 6
11 1 1 2
12 4 4 8
13 2 3 5
14 5 5 10
15 2 2 4
16* 3 2 5
17 5 3 8
19 2 3 5
20 4 5 9
21 1 1 2
23 4 3 7
Siec 57 55 112

* — warianty linii 3 i 16 obejmujg takze kursy pospieszne 3A j 3B oraz 16A  168.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podczas badan marketingowych, przewozy na 19 poddanych analizie liniach

wioctawskiej komunikacji miejskiej, wykonywane byly w 112 wariantach tras,
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CO Ooznacza, ze na jedng linie przypadalo przecietnie 5,9 wariantu trasy. Na tle in-
nych miast w kraju jest to wartos¢ dos¢ niska.

Linig o najwiekszej wielowariantowosci okazata sie linia 3, w ramach ktorej
wyznaczono 14 wariantow tras, w tym kursy pospieszne z odrebnymi oznaczeniami
3A i 3B. Najmniej skomplikowanymi trasami charakteryzowatly sie natomiast linie
5,111 21 — kazda z dwoma wariantami tras oraz linie 1 i 4 — z trzema wariantami,
a takze linie 8 i 15 — z czterema wariantami przejazdu tras.

Na wielowariantowo$¢ tras linii wioctawskiej komunikacji miejskiej najwiekszy wptyw
miafa realizacja postulatdbw w zakresie skierowania na obszar podmiejski lub z zajazdem
na niektore przystanki (m.in. przy supermarketach Tesco i Real) jedynie wybranych kursow.
W przypadku linii 3, wielowariantowo$¢ tras wynikata m.in. ze zréznicowanej obstugi komuni-
kacyjnej rejonu zaktadéw Anwil — w dopasowaniu do specyfiki popytu na ustugi przewozowe
w tym rejonie miasta.

Jak wynika z réznych badan i analiz, prowadzonych w poréwnywalnych wielkoscig sie-
ciach komunikacji miejskiej i regionalnej w kraju, jest pewng prawidtowoscig, ze sie¢ komuni-
kacyjna zapewniajaca wiekszg dostepnos¢ przestrzenng, wynikajacay z duzej liczby obstugiwa-
nych tras, charakteryzuje sie o wiele nizszg efektywnoscig ekonomiczng od poréwnywalnej
wielkoscig sieci komunikacyjnej o gorszej dostepnosci przestrzennej (mniej wariantéw tras,
a wiec w konsekwencji duza liczba kurséw wykonywanych w ramach kazdego wariantu trasy).
Jest to rezultat trudnosci — w przypadku sieci o duzym skomplikowaniu — dotarcia z informacja
o ofercie przewozowej do catej populacji potencjalnych klientow, wsérdd ktdrych coraz wiekszy
udziat stanowig osoby realizujgce podrdze fakultatywne (niezwigzane z dojazdami do miejsc
pracy lub nauki) — czesto podrézujgce jedynie incydentalnie — oraz osoby majgce mozliwos¢
wyboru pomiedzy podrdzg transportem publicznym a indywidualnym.

Ponadto, funkcjonowanie wielowariantowych linii o zindywidualizowanych, niskich cze-
stotliwosciach kursowania pojazdéw, utrudnia lub wrecz uniemozliwia synchronizacje rozkfa-
déw jazdy na gtdwnych ciggach komunikacyjnych miasta, obstugiwanych substytucyjnie kil-
koma liniami i — w konsekwencji — skutecznie obniza atrakcyjno$¢ komunikacji miejskiej, za-
checajac do alternatywnych w stosunku do niej sposobdw przemieszczania sie po miescie.

We Wioctawku charakterystyczng cechg tras komunikacji miejskiej, wynikajacg z zago-
spodarowania przestrzennego miasta, jest bardzo wysokie nasycenie obszaru miasta ulicami
objetymi obstugg komunikacyjng. W szczegdlnosci dotyczy to osiedli mieszkaniowych na za-
chéd od linii kolejowej nr 18 i czesci Srédmiescia — obszaru ograniczonego ulicami Kilinskiego

— Warszawska — Chopina oraz Okrzei. Sytuacja ta zapewnia wysoki stopien spetnienia postulatu
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dostepnosci przestrzennej ustug komunikacji miejskiej, jednak przektada sie na nizsze czesto-

tliwosci obstugi poszczegdinych, czesto réwnolegtych tras (dotyczy to tych, ktdre sg obstugi-

wane niewielkg liczbg linii). Réznorodno$¢ przebiegu tras przez obszary o najintensywniejszej

zabudowie jest tez czynnikiem niesprzyjajgcym koordynacji rozktadow jazdy, gdyz rézne czasy

przejazdéw réznych — substytucyjnych wzgledem siebie — ciggdw komunikacyjnych, niweczg

mozliwos¢ réwnomiernego roztozenia godzin odjazdéw pojazddw réznych linii udajgcych sie

w tym samym kierunku — jednoczesnie na kilku wspdlnych odcinkach tras.

Trasy wszystkich linii wtoctawskiej komunikacji miejskiej, obowigzujgce w okresie badan

marketingowych i aktualne na dzien 30 kwietnia 2016 r., przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 5

Trasy linii wloctawskiej komunikacji miejskiej — stan na 30 kwietnia 2016 r.

Oznacze-

nie linii

Przebieg trasy

WIEJSKA — Gajowa — Kapitulna — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z powrotem:
Kosciuszki/ — pl. Wolnosci — Brzeska — pl. Kopernika — most Marszatka Rydza Smigtego —
Lipnowska — GRODZKA

WIEJISKA - Zgodna — Fredry — rondo Falbanka — Kaliska — Weglowa — rondo Kokoszka —
Chtodna /z powrotem: Dtuga/ — Kapitulna — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z po-
wrotem: 20 Stycznia — Kosciuszki/ — pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina — Chmielna
/z powrotem: $w. Antoniego/ — (wybrane kursy jednokierunkowo: Ogniowa — Bulwary Pit-
sudskiego — Bechiego — Zwigzkéw Zawodowych — Stoddlna) — Stoddlina — Polna (wybrane
kursy: tanowa — OSTROWSKA) — Zielna — Ptocka — DUNINOWSKA

(wybrane kursy: ANWIL) — ANWIL I (wybrane kursy jednokierunkowo: Inowroctawska
— Zakret — Inowroctawska) — Torunska — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z po-
wrotem: 20 Stycznia — Kosciuszki/ — pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina /z powro-
tem: Okrzei — Wronia — al. Chopina/ — pl. Powstania Styczniowego (wybrane kursy:
al. Chopina — Cmentarna — Real — Cmentarna — al. Chopina) — Okrezna — Wojskowa —
OSTROWSKA

3A

ANWIL — Anwil I — Torunska — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z powrotem:
20 Stycznia — Kosciuszki/ — pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina /z powrotem: Okrzei
— Wronia — al. Chopina/ — pl. Powstania Styczniowego — Okrezna — Wojskowa — OSTROW-
SKA

linia pospieszna

3B

OSTROWSKA — Wojskowa — Okrezna — pl. Powstania Styczniowego — Okrzei — Torunska
— ANWIL

linia pospieszna jednokierunkowa

PLOCKA (LEG) — Ptocka — tegska — Ogniowa (wybrane kursy jednokierunkowo: Ogniowa
— Bulwary Pitsudskiego — Bechiego — Zwigzkéw Zawodowych — Stodélna) — Stoddlna —
$w. Antoniego /z powrotem: Chmielna/ — al. Chopina — Warszawska — pl. Wolnosci —
20 Stycznia — Kosciuszki /z powrotem: Polskiej Organizacji Wojskowej/ — Okrzei — Kapi-
tulna — Wysoka — Budowlanych — PROMIENNA

WIENIECKA — Wysoka — Kapitulna — Okrzei — Wronia — Planty I /z powrotem: Planty II/
— Wiejska — Zbiegniewskiej — Kaliska — rondo Falbanka — al. Jana Pawifa II — Letnia —
Bartnicka — Mielecinska — al. Jana Pawla II — Brzezinowa — DEBOWA
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Oznacze-

Przebieg trasy

(wybrane kursy: MODZEROWO) — PLOCKA (LEG) — Ptocka — Zielna — Polna — StoddIna
— $w. Antoniego /z powrotem: Chmielna/ — al. Chopina — Warszawska — pl. Wolnosci —
20 Stycznia — Kosciuszki /z powrotem: Polskiej Organizacji Wojskowej/ — Okrzei — Kapi-
tulna — Wysoka — PROMIENNA

ZARZECZEWO - Nizinna — Dobrzynska (wybrane kursy: Chetmicka — Obroncow Wisty
1920 r. — Chetmicka) — Lipnowska — Grodzka — Lipnowska — most Marszatka Rydza Smi-
gtego — pl. Kopernika — Brzeska — PL. WOLNOSCI (wybrane kursy: Kilinskiego — Wojska
Polskiego — Okrzei — Wieniecka — Budowlanych — PROMIENNA)

10

(wybrane kursy: ZALESIE /z powrotem: Kawka/ — Wiklinowa — Krzywa Gora — Toruriska)
— TORUNSKA - Okrzei — Wojska Polskiego — Kilifskiego — pl. Wolnosci /z powrotem:
20 Stycznia/ — Warszawska — al. Chopina — Chmielna /z powrotem: $w. Antoniego/ — (wy-
brane kursy jednokierunkowo: Ogniowa — Bulwary Pitsudskiego — Bechiego — Zwigzkéw
Zawodowych — Stoddlna) — Stoddlna — Polna — tanowa — OSTROWSKA

11

WIENIEC ZDRO3J (BRZOZOWA) — Smolki — Wioctawek: Wieniecka — Obwodowa — Ka-
pitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kaliska - WEGLOWA

12

WIENIECKA - Wyszynskiego — pl. Kopernika — Brzeska — pl. Wolnosci — Warszawska —
al. Chopina /z powrotem: Okrzei — Wronia — al. Chopina/ — pl. Powstania Styczniowego —
al. Chopina (wybrane kursy: Cmentarna — Real — Cmentarna) — al. Chopina — al. Kazimierza
Wielkiego (wybrane kursy: Zielna — OSTROWSKA) - PRZEMYSLOWA

13

PROMIENNA - Budowlanych — Wieniecka — Okrzei — Wojska Polskiego — Kilinskiego —
pl. Wolnosci /z powrotem: 20 Stycznia/ — Warszawska — al. Chopina — Wronia — Planty I
/z powrotem: Planty II/ — Kaliska — rondo Falbanka — al. Jana Pawta II /z powrotem wy-
brane kursy: Mielecinska — Bartnicka — Letnia/ — al. Jana Pawla II — Brzezinowa — DE-
BOWA (wybrane kursy: Nowa Wies: al. Jana Pawla II — Kruszyn: Szkolna — Kruszynek —
SWIETOSLAW)

14

WIEJSKA - Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kruszynska (wybrane
kursy: Tesco) — Wronia — Chmielna /z powrotem: Okrezna — pl. Powstania Styczniowego
— Okrzei/ — Stoddlna — Polna — tanowa — OSTROWSKA (wybrane kursy: Ostrowska —
Zielna — al. Kazimierza Wielkiego — PRZEMYSELOWA lub RYBNICKA)

15

FREDRY - Zgodna — Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Wiejska — rondo
Kokoszka — Weglowa — rondo Kokoszka — Chtodna /z powrotem: Dtuga — Wiejska/ — Ka-
pitulna — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z powrotem: 20 Stycznia — KoSciuszki/
— pl. Wolno$ci — Warszawska — al. Chopina /z powrotem: Okrzei — Wronia — al. Chopina/
— pl. Powstania Styczniowego — al. Chopina (wybrane kursy: Cmentarna — Real — Cmen-
tarna) — al. Chopina — al. Kazimierza Wielkiego — Zielna — OSTROWSKA

16

FREDRY - Zgodna — Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kaliska —
Planty II /z powrotem: Planty I/ — Wronia — Okrzei — Toruriska — ANWIL

16A

FREDRY - Zgodna — Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kaliska — We-
glowa — rondo Kokoszka — Chtodna — Kapitulna — Okrzei /z powrotem: Hutnicza — Budow-
lanych — Wysoka — Dtuga/ — Toruriska — ANWIL

linia pospieszna

16B

FREDRY - Zgodna — Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kaliska —
Planty II /z powrotem: Planty I/ — Wronia — Okrzei — Torunska — ANWIL

linia pospieszna jednokierunkowa
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Oznacze-
o Przebieg trasy
nie linii

PROMIENNA - Budowlanych — Wieniecka — Okrzei — Wojska Polskiego — Kilinskiego —
pl. Wolnosci /z powrotem: 20 Stycznia/ — Warszawska — al. Chopina — Wronia (wybrane
kursy: Tesco) — Planty I /z powrotem: Planty II/ — Kaliska — rondo Falbanka — al. Jana
Pawta II — Letnia — Bartnicka — Mielecinska — al. Jana Pawila II (wybrany kurs: NOWA
WIES JANA PAWLA II INSTAL PROJEKT) — Szkolna — Brzezinowa — DEBOWA (wy-
brane kursy: Brzezinowa — al. Jana Paw{a II)

17

RYBNICKA - al. Kazimierza Wielkiego — Plocka — Zielna — Polna — Stoddlna (wybrane
kursy jednokierunkowo: Ogniowa — Bulwary Pitsudskiego — Bechiego — Zwigzkéw Zawo-
19 dowych — StoddIna) — $w. Antoniego /z powrotem: Chmielna/ — al. Chopina — Warszawska
— pl. Wolnosci — 20 Stycznia — Kosciuszki /z powrotem: Polskiej Organizacji Wojskowej/ —
Okrzei — Kapitulna — Wysoka — Budowlanych — PROMIENNA

(wybrane kursy: GABINEK — Wiklinowa lub: GABINEK — Wiklinowa — Zalesie — Kawka —
Wiklinowa) KRZYWA GORA - Toruniska — Okrzei — Wojska Polskiego — Kilinskiego —
pl. Wolnosci /z powrotem: 20 Stycznia/ — Warszawska — al. Chopina — Chmielna /z powro-
tem: $w. Antoniego/ — (wybrane kursy jednokierunkowo: Ogniowa — Bulwary Pitsudskiego
— Bechiego — Zwigzkéw Zawodowych — Stoddlna) — Stoddlna — Polna — tanowa —
OSTROWSKA

WIEJSKA — Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kaliska — Weglowa —
21 Chtodna — Kapitulna /z powrotem: Dtuga — Kaliska/ — Wysoka — Budowlanych — PRO-
MIENNA

PLOCKA (LEG) — Plocka — Zielna — Polna — tanowa — OSTROWSKA — Wojskowa —
Okrezna — pl. Powstania Styczniowego (wybrane kursy: al. Chopina — Cmentarna — Real —
23 Cmentarna — al. Chopina) — Okrzei — Wronia — Planty I /z powrotem: Planty II/ — Kaliska
— Zbiegniewskiej — Wiejska — Zgodna — Fredry — rondo Falbanka — al. Jana Pawia II —
Brzezinowa — DEBOWA

20

Zrédto: opracowanie wiasne.

Z powodu braku statego taktu czestotliwosci kursowania pojazdéw na poszczegdinych
liniach, we Wtoctawku nie byto mozliwe opisanie podazy ustug na tych liniach poprzez zapre-
zentowanie czestotliwosci obowigzujgcej na kazdej z linii w réznych porach doby w dniu po-
wszednim, w sobote i w niedziele. W takiej sytuacji, w analizie podazy ustug przewozowych
komunikacji miejskiej wykorzystuje sie kolejne poéttora- i trzygodzinne przedziaty czasowe,
obejmujace typowy okres funkcjonowania komunikacji dziennej w miastach, przypadajacych
na godziny od 5 do 23. Krance zakresu godzinowego funkcjonowania komunikacji dziennej
oraz krance i $rodki tych przedziatdw, wyznaczajg charakterystyczne przekrojowe godziny:
5:00, 5:45, 6:30, 7:15, 8:00, 8:45, 9:30, 10:15, 11:00, 11:45, 12:30, 13:15, 14:00, 14:45,
15:30, 16:15, 17:00, 17:45, 18:30, 19:15, 20:00, 20:45, 21:30, 22:15i 23:00, w ktorych przez
pryzmat liczby pojazdéw na trasie, opisywana jest podaz ustug przewozowych.

Liczbe pojazddw przeznaczonych do obstugi sieci linii wioctawskiej komunikacji miejskiej
w kazdej z przekrojowych godzin w dniu powszednim (nauki szkolnej), w sobote oraz w nie-
dziele, przedstawiono w tabeli 6.
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maTeTn gromadini

Tabela 6

Liczba pojazdow na liniach wioclawskiej komunikacji miejskiej

w poszczegolnych godzinach przekrojowych w dniu powszednim (nauki szkolnej),

w sobote i w niedziele — stan na 30 kwietnia 2016 r.

Przekrojowa
godzina

Liczba pojazdow na trasie o danej godzinie w poszczegoéine dni

dzien powszedni

sobota

niedziela

5:00

21

5:45

6:30

7:15

8:00

8:45

36

9:30

10:15

11:00

11:45

12:30

13:15

14:00

14:45

15:30

16:15

12

12

19

17:00

17:45

18:30

19:15

20:00

20:45

23

18

18

21:30

22

16

16

22:15

21

17

17

23:00

10

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Z czasu uznanego za przeznaczony na zaangazowanie pojazdéw do obstugi linii wyta-
czono czas odbywania przerw socjalnych przekraczajgcych 45 minut, natomiast wliczono
do niego czas dojazddw i zjazddw z przystankéw krancowych do zajezdni.

Maksymalna liczba pojazdow, niezbedna do wykonania wszystkich zaplano-
wanych w rozktadach jazdy wioclawskiej komunikacji miejskiej zadan przewozo-
wych, wyniosta 48 dla dnia powszedniego (nauki szkolnej), 26 dla soboty i 24 dla
niedzieli. Kulminacja wykorzystania taboru w dniu powszednim przypadia na pory
tradycyjnych szczytow przewozowych: porannego — z maksymalng liczbg pojaz-
dow w przekrojowych godzinach 6:30 i 7:15 rowng 48 i popotudniowego — z 44
pojazdami w ruchu w przekrojowych godzinach 14:45 i 15:00.

W sobote siec linii wloctawskiej komunikacji miejskiej obstugiwato maksy-
malnie 26 pojazdow, bedacych na trasach w przekrojowej godzinie 14:00. Powyzej
20 autobusow obstugiwato sie¢ komunikacyjng w kazdej z przekrojowych godzin
pomiedzy 5:45 i 9:30 oraz miedzy 13:15 a 19:15.

W niedziele kulminacja wykorzystania taboru rowniez miata miejsce w prze-
krojowej godzinie 14:00, w ktorej na trasie znajdowaly sie 24 pojazdy. Przynajm-
niej 20 autobusow obstugiwato sie¢ komunikacyjng w kazdej z przekrojowych go-
dzin pomiedzy 6:30i 7:15, 12:301i 16:15 oraz 17:451 19:15.

Charakterystyczng cechg oferty przewozowej witoctawskiej komunikacji miej-
skiej w dniu powszednim, byly bardzo wyraznie zarysowane, krotkie szczyty naj-
wiekszej podazy ustug, przypadajace na przekrojowe godziny od 6:30 do 8:00 oraz
od 13:15 do 15:30. Pomiedzy tymi szczytami liczba pojazdow na trasie ulegata bar-
dzo silnej redukcji — do minimalnego poziomu 26 autobusow (a wiec tylko 54%
maksymalnej ich liczby na trasie w dniu powszednim) w przekrojowych godzinach
10:15i 11:00. W pozostatych przekrojowych godzinach pomiedzy 9:30i 12:30, sie¢
komunikacyjng obstugiwaly nie wiecej niz 32 autobusy, czyli do 67% ich maksy-
malnej liczby na trasie. Co ciekawe, to mniej niz o wczesnorannej porze 5:45, gdy na tra-
sach byto juz 36 pojazdéw MPK Sp. z 0.0. we Wioctawku.

Warto zauwazy¢, ze na przestrzeni ostatnich 25 lat mocno zmienita sie w Polsce struktura
czasowa popytu na ustugi przewozowe komunikacji miejskiej — nastapit spadek liczby i udziatu
podrézy obligatoryjnych, realizowanych za pomocg transportu publicznego, a takze zmiana
godzin ich odbywania. Na catkowite zmniejszenie sie liczby podrdzy obligatoryjnych miaty
wptyw czynniki demograficzne i spoteczno-zawodowe: niz demograficzny spowodowat spadek
liczby uczniéw dojezdzajgcych do szkét i studentdw na uczelnie oraz zmienita sie struktura

zatrudnienia, wskutek m.in. rozwoju tzw. telepracy.
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Degresja udziatu komunikacji miejskiej w podrozach obligatoryjnych wynika natomiast
z
= ich specyfiki — regularnosci wystepowania, czyli powtarzalnosci w czasie, umozliwiajgcej

zaplanowanie wspolnych dojazdéw do miejsc pracy lub (i) nauki samochodami osobowymi
przez cate rodziny lub grupy pracownikéw (studentéw);

» przyczyn spoteczno-zawodowych — osoby dojezdzajgce do pracy sg zatrudnione, a wiec
uzyskujg z tego tytutu dochody, umozliwiajgce im zakup i eksploatacje samochoddw oso-
bowych.

Nastepuje takze przesuwanie sie godzin szczytéw dojazddw do pracy. Coraz mniej 0séb
zatrudnionych jest w zaktadach pracy funkcjonujgcych w systemie zmianowym, rozpoczynaja-
cych prace okoto godziny 6, zwieksza sie natomiast zatrudnienie w sektorze ustug, w ktérym
praca rozpoczyna sie pomiedzy godzinami 8 i 10.

W rezultacie, w przewozach miejskich nastepuje sptaszczanie sie tradycyjnych szczytéw
przewozowych lub nawet ich zupeiny zanik, szczegdlnie w miastach matych i $rednich
(do ok. 100 tys. mieszkancow), a wychodzaca naprzeciw temu zjawisku odpowiednia reorga-
nizacja podazy ustug przewozowych, zwieksza efektywnos¢ ekonomiczng funkcjonowania sieci
komunikacji miejskiej. Opisywana tendencja jeszcze wyrazniej zarysuje sie w roku szkolnym
2016/2017, gdyz rozpoczynajacy sie kolejny niz demograficzny w populacji 6-8 latkdw, silnie
pogtebi wycofanie sie rzadu z posytania szeSciolatkow do szkét. W skali kraju spadek liczby
ucznidéw dojezdzajacych do szkét w nowym roku szkolnym szacuje sie na okoto 6%.

Typowa dla miast z ok. 100 tys. mieszkancéw strukture czasowg popytu na ustugi prze-
wozowe w komunikacji miejskiej, moze jednak zaktdca¢ we Wioctawku rytm pracy duzych
zakfaddw pracy, zlokalizowanych w strefach przemystowych. W zwigzku z tym, weryfikacji po-
przez badania marketingowe wielkosci popytu na ustugi komunikacji miejskiej nalezy poddac
celowos$¢ przeprowadzenia typowego dla miast matych i $rednich dziatania optymalizacyjnego
w sferze podazy ustug przewozowych — ewentualnego zniwelowania roznic w liczbie pojazdéw
obstugujacych sie¢ komunikacyjng we wszystkich przekrojowych godzinach w porach trady-
cyjnych szczytdw przewozowych i pomiedzy tymi szczytami.

Ewentualny wzrost intensywnosci obstugi godzin miedzyszczytowych w dniu powszednim
zapewnitby lepsze wykorzystanie taboru, gdyz autobusy eksploatowane dotad tylko w szczy-
tach przewozowych, obstugiwane przez jednego kierowce zatrudnionego w przerywanym cza-
sie pracy, moglyby by¢ wykorzystywane w systemie pottorazmianowym, przez okoto 12 godzin
dziennie. Wskutek powyzszego, spadtby jednostkowy koszt eksploatacji (koszty state opera-
tora, zwigzane z utrzymaniem w ruchu kazdej jednostki taborowej, roztozytyby sie na wieksza

liczbe wozokilometréw przypadajacg na jeden pojazd).
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Dos¢ niekorzystny dla pasazerow jest wystepujacy we Wioctawku brak wspdinego dla
catej sieci komunikacyjnej taktu czestotliwosci kursowania pojazdéw na kazdej z linii. Autono-
mia kazdej z linii przy planowaniu oferty przewozowej skutkuje wprawdzie lepszym wykorzy-
staniem taboru (dtugos¢ postojow wyréwnawczych nie jest narzucana przez koordynacje, dla-
tego wyzsza jest w takim przypadku predkos$¢ eksploatacyjna), ale jednoczesnie powoduje
nakfadanie sie przerw w obstudze komunikacyjnej na poszczegdlnych liniach na podstawowych
ciggach komunikacyjnych, obstugiwanych substytucyjnie przez kilka linii.

Przyktadowo, z ul. Wienieckiej sprzed szpitala, odjezdzajg autobusy kilku linii o indywi-
dualnie uksztattowanych rozktadach jazdy. Podporzadkowanie godzin odjazdéw indywidual-
nym celom funkcjonowania kazdej z linii, skutkuje jednak naktadaniem sie kurséw na wspdlnie
obstugiwanych odcinkach. Po takich spietrzeniach kursow wystepujg przerwy pomiedzy kolej-
nymi kursami. Jest to szczegdlnie dotkliwe w porach o matej intensywnosci funkcjonowania
wioctawskiej komunikacji miejskiej (w dni powszednie poza szczytami i w weekendy). W go-
dzinach szczytdw ucigzliwos¢ te zmniejsza w miare wysoka czestotliwos¢ kurséw na najwaz-
niejszych liniach.

W kwietniu 2016 r., w powszednim dniu nauki szkolnej, pojazdy wtoctawskiej komunika-
cji miejskiej wykonywaty tgcznie na liniach komunikacyjnych 10 600,0 km. W sobote w catej
sieci komunikacyjnej wykonywano 6 295,3 km (59,4% wielkosci pracy eksploatacyjnej w dniu
powszednim), a w niedziele — 5 964,2 km (odpowiednio 94,7 i 56,3% liczby kilometréow wyko-
nywanych w sobote i w dniu powszednim). Wielko$¢ niedzielnej oferty przewozowej byta za-
tem bardzo zblizona do oferty sobotniej.

W przeciethym miesigcu kalkulacyjnym (ziozonym z 21 dni powszednich,
4 sobot i 5 niedziel), w okresie prowadzenia badan marketingowych — wiosng
2016 r. — zgodnie z rozkladami jazdy na liniach wioclawskiej komunikacji miejskiej
zaplanowano 1acznie wykonanie 227 601,2 km. Wozokilometry techniczne i dojaz-
dowe stanowily 12 745,2 km, co stanowito 4,6% ogotu liniowej wielkosci pracy
eksploatacyjnej taboru.

Najwiekszy udziat w liczbie kilometréw zaplanowanych do wykonania w przecietnym mie-
sigcu miafa linia 17, na ktorej przewidziano wykonanie 9,7% facznej liczby kilometréw. Kolejne,
pod wzgledem liczby wykonywanych kilometrow, byty linie 3 i 13, z udziatami w catkowitej
miesiecznej liczbie kilometréw na poziomie odpowiednio 8,3 i 7,7%. Prdg 6% udziatu w catosci
kilometréw realizowanych na wioctawskiej komunikacji miejskiej przekroczyto réwniez piec in-
nych linii: 1, 4, 12, 14, 15.
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Na o$miu liniach o najwiekszej liczbie kilometréw, tj. 1, 3, 4, 12, 13, 14, 15i 17, zatozono
wykonanie 59,2% wszystkich kilometréw liniowych zaplanowanych we wioctawskiej komuni-
kacji miejskiej w przecietnym miesigcu.

Najmniejszy udziat w catkowitej liczbie kilometréow miaty linie 11 i 9 — odpowiednio 1,2
i 2,5%.

Sredni miesieczny przebieg pojazdu zaangazowanego do obstugi linii MPK
Sp. z 0.0. we Wioclawku wyniost 5 783 km i okazat sie o okoto 15% wiekszy od ob-
liczonego w innych miastach w kraju o podobnej wielkosci, w ktorych reguia jest
wykonywanie okoto 5 000 km miesiecznie w przeliczeniu na jeden pojazd w ruchu.
Wplyw na ten wysoki wynik miato relatywnie duze zaangazowanie taboru juz po-
czawszy od godzin wczesnoporannych (wyjazdy po godzinach 4 i 5) az do godzin
poznowieczornych (liczne zjazdy po godzinie 23) oraz dos¢ intensywna obstuga
komunikacyjna w obydwa dni weekendowe (wszystkie linie zwykle funkcjonowaty
w kazdym rodzaju dnia tygodnia, a niedzielna wielko$¢ podazy byla bardzo po-
dobna do sobotniej). Jak juz zasygnalizowano wczesniej, na dobre wykorzystanie taboru
wptyw miafa réwniez stosowana we Wioctawku technika uktadania rozktadéw jazdy, z posto-
jami wyréwnawczymi na petlach ksztattowanymi indywidualnie dla kazdej z linii, a nie beda-
cymi wynikiem zaleznosci koordynacyjnych na ciggach komunikacyjnych lub w relacjach ob-
stugiwanych wspolnie wieloma liniami.

Podczas badan marketingowych, wg stanu na dzien 30 kwietnia 2016 r., MPK Sp. z o.0.
we Wioctawku przeznaczato do obstugi linii komunikacyjnych pojazdy reprezentujgce cztery
typy taboru. Strukture eksploatowanego taboru, wraz z numerami inwentarzowymi pojazdéw
przyporzadkowanych do kazdego typu, przedstawiono w tabeli 7.

W okresie prowadzenia badan marketingowych tylko sze$¢ pojazdéw przeznaczanych
do obstugi sieci komunikacyjnej wtoctawskiej komunikacji miejskiej nie byto niskopodtogowych
— byly to Sredniopodtogowe autobusy marki Jelcz 120M. Dwa pojazdy — jeden autobus $red-
niopodtogowy i jeden minibus — juz po badaniach zostaty zastgpione kolejnymi niskopodtogo-
wymi midibusami Solaris Urbino 10. Obstuga zdecydowanej wiekszosci kurséw taborem nisko-
podtogowym, to silny atut wtoctawskiej komunikacji miejskiej.

Zwraca rowniez uwage dobry stan techniczno-eksploatacyjny i estetyczny taboru. Pod-
czas badan marketingowych pasazerowie wielokrotnie zgtaszali ich uczestnikom swoje pozy-
tywne uwagi na ten temat — generalnie chwalgc przeprowadzong w ostatnich latach wymiane
taboru na niskopodtogowy. Pozytywnie odbierana byta rowniez zastosowana we Wioctawku

malatura pojazdéw, zdecydowanie odrdzniajaca je od barw obowigzujgcych do lat 90. Jedyne
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uwagi zgtaszane pod adresem stanu taboru, dotyczyty tylko niezadowolenia z ekspozycji re-
klam na szybach w czesci pojazdéw — podkreslano, ze powodujg one zaciemnienie wnetrza
i utrudniajg obserwacje otoczenia. We Wioctawku nie byt zgtaszany postulat wyposazania au-
tobuséw w klimatyzacje catopojazdowg (uwaga najczesciej pojawiajaca sie obecnie w innych
miastach), ale wptyw na to mogt mie¢ okres prowadzenia badan (miesigc kwiecien), w ktorym

nie wystgpity ekstremalnie wysokie temperatury.

Tabela 7
Typy taboru eksploatowanego na liniach komunikacyjnych

przez MPK sp. z 0.0. we Wioctawku — stan na 30 kwietnia 2016 r.

Symbol Reprezentowane marki ﬁ?c‘:zzl;‘aa
typu Opis typu taboru i typy pojazdéw — wraz z numerami miejsc
taboru inwentarzowymi pojazdow (érednio)

midibus niskowej$ciowy
MN Jelcz MO81MB (102, 110) 37

0 pojemnosci okoto 40 pasazeréw

autobus niskopodtogowy
KN o dtugosci okoto 10 m Solaris Urbino 10 (201-221) 80
i pojemnosci okoto 80 pasazeréw

autobus standardowy Jelcz 120M

. . " i L.
SS Sredniopod ogowyo.poy’amnosa (433, 434, 435, 437, 455, 456) 110
okoto 100 pasazerow

autobus standardowy
SN niskopodtogowy o pojemnosci Solaris Urbino 12 (509-540) 104
okoto 100 pasazeréw

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na liniach zwyktych wtoctawskiej komunikacji miejskiej, na obszarze miasta Wioctawka,
w okresie prowadzenia badan marketingowych, wiosng 2016 r., obowigzywata taryfa odcin-
kowa czasowa (optata za przejazd uzalezniona od czasu jego trwania) oraz — uzupetniajgco —
taryfa odcinkowa odlegtosciowa (optata za przejazd uzalezniona od liczby przystankéw). Pod-
stawe prawng taryfy optat stanowita uchwata nr XII/102/2015 Rady Miasta Wtoctawek z dnia
29 pazdziernika 2015 r.

Cene biletu jednorazowego normalnego waznego do 15 minut okre$lono na poziomie
2,50 zt, przy czym bilet ten wazny byt tylko na jednej linii — nie upowazniat zatem do przesia-
dania sie. Bilet wazny powyzej 15 minut kosztowat natomiast 2,60 zt i réwniez nie umozliwiat

przesiadek.
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Obowigzujaca taryfa optat — w zakresie biletéw jednorazowych — stanowita przedmiot
najwiekszej liczby uwag zgtaszanych przez pasazeréw uczestnikom badan marketingowych.
Mieszkancy Wtoctawka wyrazali opinie, Zze roznicowanie cen biletdw jednorazowych w zalez-
nosci od czasu przejazdu tylko o 10 groszy (przy biletach normalnych, a o 5 lub 6 groszy —
w zaleznosci od charakteru ulgi — przy biletach ulgowych), jest niepotrzebnym i niezrozumia-
tym skomplikowaniem taryfy optat.

W sprzedazy byty dostepne takze karnety 6-przejazdowe, ktorych cena stanowita 5-krot-
nosS¢ cen biletdw jednorazowych do 15 minut i powyzej 15 minut (w zaleznosci od rodzaju
karnetu).

W taryfie przewidziano tez bardzo preferencyjng optate — w wysokosci 1,00 zt — za krétki
przejazd, do 2 przystankéw. Optata ta obowigzuje wytgcznie jako normalna — bez ulg od niej.

Na liniach specjalnych i sezonowych (nieobjetych zakresem badan) — inaczej niz na li-
niach zwyktych — obowigzywata taryfa jednolita (opfata za przejazd nie byta zalezna od czasu
przejazdu ani odlegtosci). Cene biletu normalnego ustalono na poziomie analogicznym do bi-
letu waznego powyzej 15 minut, czyli 2,60 zi.

Taryfe optat okresowych rozpoczynajg bilety 24-godzinne, ktdrych cena zostata skalku-
lowana na poziomie trzykrotnosci ceny biletu jednorazowego waznego powyzej 15 minut,
tj. 7,80 zt w przypadku biletu normalnego.

We wioctawskiej komunikacji miejskiej honorowane byty réwniez regionalne zintegro-
wane ,regionalne bilety WiT” — z dopiskiem ,Bilet wazny w MPK we Wioctawku przez 60 minut
od godz. ...". Bilety te obowigzywaty w 2 klasie pociggdw osobowych Regio uruchamianych
przez Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. w relacji Torun — Wioctawek oraz w autobusach wio-
ctawskiej komunikacji miejskiej przez 60 minut — liczac od godziny wskazanej przez podroz-
nego przy zakupie. ,Regionalny bilet WiT” normalny na przejazd pociggiem w jedng strone
na odcinku Torun — Wioctawek oraz dalej autobusami MPK Sp. z 0.0. we Wioctawku kosztowat
11,00 zt. Bilet ten byt sprzedawany réwniez z ulgami ustawowymi 37% (ulga uczniowska)
i 51% (ulga studencka), wiasciwymi dla komunikacji kolejowe;j.

We wioctawskiej komunikacji miejskiej zdecydowano sie na obowigzywanie dwdch po-
ziomdéw ulg — ustawowej i — nizszej — samorzadowej. Jest to rozwigzanie juz doS¢ rzadko
spotykane w skali kraju, ktérego przestankg byto z jednej strony obnizenie wymiaru ulgi dla
niektdrych grup pasazerow w celu podwyzszenia wnoszonych przez nich opfat i przez to su-
marycznie wzrostu przychoddw i z drugiej strony — zewidencjonowanie ilosci i wartosci sprze-
dazy biletdw na podstawie ulg ustawowych. W 2003 r. Prezydent Warszawy podjat decyzje

0 ztozeniu do sadu pozwu przeciwko rzagdowi. Przedmiotem sporu byty wierzytelnosci budzetu
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panstwa powstate wskutek niedopetniania obowigzku zwrotu kosztéw poniesionych przez sa-
morzad Warszawy z racji udzielanych ulg ustawowych na komunikacje miejskg dla kombatan-
téw i studentéw. W pozwie argumentowano, Ze za ulgi samorzgdowe odpowiedzialno$¢ ponosi
samorzad miasta, natomiast za ulgi objete obowigzkiem ustawowym, odpowiedzialno$¢ ponosi
budzet panstwa. W celu ustalenia poziomu strat miasta z tytutu honorowania ulg ustawowych,
zdecydowano sie wowczas na rozrdznienie wymiaréw ulg.

Rzad RP odmdwit rekompensaty za ulgi ustawowe, argumentujac, ze zwrot kosztow tych
ulg miesci sie w subwencji ogdinej. Poniewaz ustawa wprowadzajgca subwencje ogdine nie
obejmowata rekompensat utraconych korzysci z tytutu stosowania ulg ustawowych w trans-
porcie miejskim, a byty one rekompensowane w catosci w komunikacji kolejowej i w autobu-
sowej komunikacji regionalnej, wiele samorzadéw spodziewato sie wygranej wiadz Warszawy
przed sagdem i dlatego wzorem stolicy wprowadzito dwa wymiary ulg.

W czerwcu 2004 r. Sad Okregowy w Warszawie oddalit powddztwo, uznajac, ze nie ma
przepisu, ktdry naktada na Skarb Panstwa obowigzek zwrotu jednostkom samorzadu teryto-
rialnego kosztéw ulg przewozu $rodkami komunikacji miejskiej studentéw i kombatantow.
W szczegolnosci, podstawg takiego obowigzku nie byt art. 12b ust. 2 ustawy z dnia 29 sierpnia
1997 r. o warunkach wykonywania krajowego drogowego przewozu oséb, z ktérego wynika
jedynie, ze Sejm podejmie odpowiednig decyzje, ale przepis ten nie ma znaczenia gwarancyj-
nego i niewydanie ustawy nie jest dziataniem bezprawnym Skarbu Panstwa, uzasadniajgcym
jego odpowiedzialnos¢. Na podstawie analizy tresci obowigzujgcych przepiséw, Sad Okregowy
doszedt do wniosku, ze wolg ustawodawcy jest, aby ulgi w komunikacji miejskiej finansowane
byty ze $srodkéw wiasnych gmin.

Sad Apelacyjny, rozpoznajacy sprawe na skutek apelacji miasta Warszawy, ze wzgledu
na powazne watpliwosci, przedstawit jg do rozstrzygniecia Sadowi Najwyzszemu.

W lipcu 2006 r. Sad Najwyzszy uznat, ze w komunikacji miejskiej nie ma odpowiedzial-
nosci odszkodowawczej Skarbu Panstwa za nieuzyskanie przez przewoznika petnego zwrotu
kosztdw przewozu osdb uprawnionych na podstawie ustawy do przejazdéw bezptatnych lub
ulgowych. Przytoczony wyrok spowodowat, ze przy zmianach taryf optat, zarowno Warszawa,
jak i wiekszosci innych miast w kraju o zr6znicowanych wymiarach ulg, zdecydowaty sie na po-
nowne ujednolicenie wymiardw ulgi ustawowej i samorzagdowej. Zmiana ta nie miata jednak
miejsca we Wioctawku.

Podczas badan marketingowych prowadzonych wiosng 2016 r. we wioctawskiej komuni-
kacji miejskiej, bilety jednoprzejazdowe z ulgg 50% przystugiwaty wytgcznie grupom osob

uprawnionych ustawowo do ulg w komunikacji miejskiej (czyli studentom i kombatantom), na-
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tomiast wymiar ulgi gminnej, wprowadzanego w drodze uchwaty Rady Miejskiej i przystuguja-
cej m.in. uczniom, emerytom i rencistom, dzieciom od 4. do 7. roku zycia oraz osobom niepet-
nosprawnym o umiarkowanym i lekkim stopniu niepetnosprawnosci, okreslono na poziomie
40%.

Pomimo, ze zdecydowano o nizszej wysokosci ulgi gminnej (40%) od ustawowej (50%),
co — jak wyjasniono wyzej — nie jest juz rozwigzaniem czesto spotykanym w miastach Sredniej
wielkosci (okoto 100-tysiecznych), to juz katalog oséb uprawnionych do przejazdéw bezptat-
nych ustalono we Wtoctawku w zakresie poszerzonym w stosunku do innych miast o podobnej
wielkosci.

W szczegdlnosci dotyczy to osdb uprawnionych do przejazdéw bezptatnych ze wzgledu
na wiek, ktéry we Wioctawku ustalono na 65 lat. Podobne rozwigzania stosowane sg w kraju
juz tylko w Bydgoszczy, Inowroctawiu i Toruniu (w 2012 r. wycofaly sie z nich Grudzigdz
i Leszno). Najczesciej spotykang granicg wieku uprawniajgcego do nieodptatnych przejazdéw
jest 70 lat, aczkolwiek w blisko 20 sieciach komunikacyjnych stosowane sg wyzsze progi, jak
np. 72 lata (Pabianice) lub 75 lat (Jelenia Gora, task, Itawa, Nowy Sacz).

Bezprecedensowe jest rowniez uprawnienie do bezptatnych przejazdéw dla zastuzonych
honorowych dawcow krwi III stopnia, czyli po oddaniu juz 5 litréw krwi przez kobiety i 6 litrow
przez mezczyzn. W innych miastach kraju znacznie czesciej spotykane sg natomiast uprawnie-
nia do bezptatnych przejazdéw dla honorowych dawcéw krwi I stopnia, czyli uzyskiwane do-
piero po oddaniu 15 litréw krwi przez kobiety i 18 litrdw przez mezczyzn, przy czym niektdre
rady gmin uchwalajg jeszcze wieksze zaostrzenia w tym zakresie.

Zastosowane we Wioctawku na dos¢ szerokg skale zwolnienia z optat za przejazd maja
istotny wptyw na strukture popytu, opisang szerzej w rozdziale 4, a w konsekwencji — na osig-
gang przychodowos¢ wioctawskiej komunikacji miejskiej.

Nalezy jednak podkresli¢, ze ulgi gminne (w tym lokalne uprawnienia do przejazdéw
bezptatnych) formalnie obowigzywaty tylko w granicach administracyjnych Wtoctawka. Na li-
niach podmiejskich (poza granicami miasta), honorowane byty tylko ulgi ustawowe dla stu-
dentéw i kombatantdw, a takze przejazdy bezptatne dla postdw i senatorédw, oséb represjono-
wanych oraz inwalidow wojennych i wojskowych. W praktyce jednak, podczas badan marke-
tingowych struktury popytu powszechnie identyfikowano pasazeréw podrozujgcych w rela-
cjach podmiejskich na podstawie samorzadowych ulg lub zwolnien z optat, czyli de facto ga-
powiczéw. Osoby te ttumaczyty sie nieznajomoscig szczegdtow taryfy optat lub tez przyzna-
waly, ze w warunkach niedysponowania przez kontroleréw biletdw samochodami stuzbowymi,
ryzyko otrzymania poza granicami Wtoctawka optaty dodatkowej za brak waznego biletu, jest

na tyle nikte, ze warto je podejmowac.
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Przy przejazdach podmiejskich poza Wioctawek, obowigzywata taryfa jednolita. Ceny bi-

letéw jednoprzejazdowych normalnych okreslono na réznym poziomie, w zaleznosci od linii —

w nastepujgcych kwotach:

2,60 zt —na linii 11 za przejazd w relacji Wtoctawek — Wieniec-Zdréj (a wiec jak w granicach
Wioctawka przy przejezdzie powyzej 15 minut);

3,20 zt — na linii 13 za przejazd w relacji Wioctawek — Swietos’faw;

3,40 zt — na linii 20 za przejazd w relacji Wioctawek — Gabinek;

3,50 zt — na linii 8 za przejazd w relacji Wtoctawek — Modzerowo.

Za przew0z bagazu podrecznego o wymiarach powyzej 60 x 40 x 20 cm lub zwierzat,

na wszystkich liniach pobierano optate jak za przewdz osoby nieuprawnionej do ulgi.

Ceny normalnych biletdw miesiecznych imiennych waznych na liniach zwyktych zr6zni-

cowano w zaleznosci od zakresu przestrzennego oraz czasowego ich waznosci, ustalajac je

na nastepujgcym poziomie:

80 zt — dla biletu imiennego trasowanego — na jedna linie — waznego we wszystkie dni
miesigca, w miejskiej strefie biletowej lub w przypadku linii 11 — na catej trasie;

107 zt —dla biletu imiennego na wszystkie linie, waznego we wszystkie dni miesigca w miej-
skiej strefie biletowej;

130 zt — dla biletu na okaziciela na wszystkie linie, waznego od poniedziatku do soboty
oprdcz $wigt w miejskiej strefie biletowej;

130 zt — dla biletu imiennego na linie podmiejskg 13, waznego we wszystkie dni tygodnia
na catej jej trasie;

139 zt — dla biletu imiennego na linie podmiejskg 20, waznego we wszystkie dni tygodnia
na catej jej trasie;

148 zt — dla biletu imiennego na linie podmiejskg 8, waznego we wszystkie dni tygodnia
na catej jej trasie;

161 zt — dla biletu na okaziciela na wszystkie linie, waznego we wszystkie dni tygodnia
w miejskiej strefie biletowej;

180 zt — dla biletu na okaziciela na wszystkie linie wazne w catej sieci komunikacyjnej —
w granicach miasta i w strefach podmiejskich;

240 zt — dla ,biletu regionalnego WiT”, waznego w 2. klasie pociggdw Regio na trasie
Wioctawek — Torun (tam i z powrotem) oraz na wszystkich liniach wtoctawskiej komunikacji
miejskiej;

290 zt — dla ,biletu regionalnego WiT”, waznego w 2. klasie pociggdw Regio na trasie
Wioctawek — Torun (tam i z powrotem) oraz na wszystkich liniach wioctawskiej komunikacji

miejskiej oraz dodatkowo w sieci komunikacji miejskiej Torunia.
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Ceny biletéw miesiecznych ulgowych ustawowych ksztattowaty sie na poziomie 50% cen
biletdw odpowiadajacych im biletéw normalnych. Ceny biletéw ulgowych lokalnych ustalono
natomiast z bonifikatg 40%. Dodatkowo, w taryfie biletow okresowych wprowadzono gminng
ulge w wymiarze 70% — dla dzieci z rodzin wielodzietnych, posiadajgcych na utrzymaniu co
najmniej troje dzieci objetych programem ,Wioctawska Karta Duzej Rodziny” (do ukonczenia
18. roku zycia, a w przypadku dziecka kontynuujgcego nauke w szkole lub szkole wyzszej —
do 25. roku zycia). Miesieczny ,regionalny bilet WiT” byt natomiast sprzedawany z ulgami usta-
wowymi kolejowymi 49% (ulga uczniowska) i 51% (studencka).

Bilety z ulga gminng dotyczyly tylko przejazdéw w granicach strefy miejskiej. Na liniach
podmiejskich wprowadzono dodatkowo oferte biletdw miesiecznych szkolnych, waznych
we wszystkie dni miesigca na jednej linii podmiejskiej. Na linii 11 bilet szkolny kosztowat 60 zt,
na linii 13 — 74 zt, na linii 20 — 78 zt, zas na linii 8 — 82 zt.

Poza biletami miesiecznymi, w dystrybucji byty takze bilety na 10, 15 i 20 dni. Ich ceny
ustalono na poziomie odpowiednio: 1/3 ceny biletu miesiecznego + 1,50 zt, 1/2 ceny biletu
miesiecznego + 1 zt oraz 2/3 ceny biletu miesiecznego + 1 zt.

Cene imiennego sieciowego biletu okresowego, obowigzujgcego w strefie miejskiej,
ustalong na 107 zt, na tle innych miast w kraju nalezy uznac za do$¢ wysoka. W kilku innych
miastach o podobnej wielkosci, w ktdrych badano preferencje lub (i) zachowania komunika-
cyjne mieszkancéw badz tylko pasazeréw komunikacji miejskiej, za akceptowalny przez wiek-
szo$¢ respondentdw, maksymalny prég ceny sieciowego, miejskiego biletu miesiecznego waz-
nego w miescie liczagcym okoto 100 tys. mieszkancdw, uznawano 80 zt.

We Wioctawku takg cene zaproponowano natomiast dla biletu trasowanego na jedng
linie. Pod wptywem wynikéw badan preferencji komunikacyjnych, w wielu miastach wprowa-
dzono obnizki cen takich biletéw — do poziomu 72-74 zt.

Taryfe optat za ustugi wioctawskiej komunikacji miejskiej z kilku powodéw uznac nalezy
za specyficzna. Po pierwsze, wprowadza rozrdznienie na bilety wazne do i powyzej 15 minut,
ale zréznicowanie ich cen ma charakter symboliczny. Po drugie, pomimo obowigzywania taryfy
czasowej, z ktdrg wigze sie konieczno$¢ posiadania infrastruktury (kasownikdw) oznaczajacych
godzine nadania waznosci biletu, taryfa nie cechuje sie korespondencyjnoscia, czyli nie upraw-
nia do przesiadania sie w czasie waznosci biletu. Po trzecie, we Wioctawku obowigzujg dwa
poziomy ulg — nizszy dla ulg ustawowych. Po czwarte, prog bezptatnych przejazdéw ze wzgledu
na wiek lub honorowe krwiodawstwo ustalono na nizszym niz w wiekszosci innych miast po-
ziomie. Po pigte, w taryfie optat za bilety okresowe, przewidziano bilety trasowane — na jedng
linie — pomimo, ze zmniejszajg one popyt na ustugi komunikacji miejskiej (ograniczajg jej wy-

korzystanie tylko do stale odbywanych przejazddw obligatoryjnych) oraz utrudniajg (a czasem
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nawet uniemozliwiajg) racjonalizacje tras poszczegdinych linii. Wreszcie po szdste, cene imien-
nego biletu miesiecznego sieciowego ustalono na poziomie rownowartosci cen az 41,5 biletow
jednorazowych na przejazd powyzej 15 minut, podczas gdy najlepsze efekty ekonomiczne
i spoteczne zapewnia taryfa promujgca statych uzytkownikdéw komunikacji miejskiej — nabyw-
cow biletdow okresowych sieciowych — ktdrych cena powinna sie ksztattowac jako réwnowar-
tos$¢ 25-30 biletdw jednorazowych.

Zaskakujgco duza jest roznica pomiedzy ceng biletu miesiecznego na okaziciela, waznego
od poniedziatku do soboty, z wyjatkiem $wiat (130 zt) a ceng analogicznego rodzaju biletu, ale
waznego takze w niedziele i $wieta (161 zt). Réznica 31 zt stanowi réwnowarto$¢ niemal dwu-
nastu biletéw jednorazowych za 2,60 zt. Tymczasem z zestawienia przekazanego przez MPK
Sp. z 0.0. wynika, ze od marca do maja 2016 r. nie sprzedano ani jednego biletu miesiecznego
na okaziciela za 161 zt.

Nalezy zgodzi¢ sie z opiniami pasazerdw, ze taryfa optat za ustugi wtoctawskiej komuni-

kacji miejskiej jest nadmiernie rozbudowana, a przez to zbyt skomplikowana i mato przyjazna.

31



pt Pranspot  Wielko$¢ i struktura popytu oraz sytuacja eksploatacyjno-ekonomiczna wioctawskiej kom. miejskie...

2. Zakres i metodologia badan marketingowych
na liniach wloctawskiej komunikacji miejskiej
oraz redukcja i analiza zebranych danych

Podstawowym celem badan marketingowych, przeprowadzonych wiosng 2016 r. na li-
niach wioctawskiej komunikacji miejskiej, miato by¢ dostarczenie informacji o wielkosci i struk-
turze oraz rozktadzie przestrzennym i czasowym popytu na ustugi przewozowe, a nastepnie
wykorzystanie wynikow badan w projektach zmian w ofercie przewozowej. Badania struktury
pasazerow miaty dac z kolei odpowiedz na pytanie o udziat poszczegdinych grup pasazeréw
w ogdlnej ich liczbie, w tym szczegdlnosci — okresli¢, jaki odsetek klientéw MPK Sp. z o.0.
we Wioctawku nie wnosi optat za przejazdy z tytutu posiadanych uprawnien do przejazdéw
bezptatnych.

Co do zasady, jakiekolwiek zmiany oferty przewozowej w transporcie publicznym, po-
winny by¢ oparte na szczegétowej analizie wynikéw badan potrzeb przewozowych lub popytu.
Badania marketingowe potrzeb przewozowych pozwalajg na okreslenie potencjalnej wielkosci
popytu na nowo uruchamianych potaczeniach komunikacyjnych i powinny przesadzac o celo-
wosci ich uruchamiania. Badania popytu dajg natomiast obraz wykorzystania istniejgcej juz
oferty przewozowej i wyznaczajg obszary jej niezbednej modyfikacji. Pozagdanym dziataniem
jest prowadzenie pomiaréw sprawdzajgcych po kazdorazowym dokonaniu zmian w rozktadach
jazdy, gdyz badania takie dostarczajg informacji o skutkach wprowadzonych korekt.

W trakcie prowadzenia badan popytu na ustugi przewozowe, nalezy odrdzni¢ popyt:

» efektywny, tatwy do zbadania i oceny — wyrazajacy sie zrealizowanymi przejazdami w wa-
runkach oferowanych przez danego organizatora;

» potencjalny, znacznie trudniejszy do oszacowania — sktadajacy sie dodatkowo z czesci po-
drozy realizowanych komunikacjg indywidualng oraz potrzeb przewozowych, ktore z réz-
nych wzgledéw nie ujawniajg sie na rynku.

Badanie popytu potencjalnego jest trudne i obarczone ryzykiem duzego btedu, gdyz bez
wzgledu na zastosowang metode, deklaracje respondentéw dotyczace ich ewentualnych za-
chowan, z reguty znaczaco rdznig sie od zachowan rzeczywistych, w zaleznosci od zmieniaja-
cych sie warunkow po stronie podazy na rynku.

Badania popytu efektywnego stuzg przede wszystkim do okreslenia liczby pasazeréw lub
—w przypadku rejestracji przychodéw — takze struktury pasazeréw i na tej podstawie — do ana-
lizy rentownosci poszczegdinych kurséw i linii komunikacyjnych. Badania wielkosci popytu

efektywnego, ze wzgledu na wykorzystanie wynikdw do optymalizacji sieci komunikacyjnej,
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przeprowadzane sg w odniesieniu do wszystkich kurséw przewidzianych w rozktadach jazdy
w dniu powszednim, sobote i niedziele.

Opieranie sie, w przypadku badan wielkosci popytu, na prébie statystycznej, pozwalaja-
cej na obliczenie catkowitej wielkosci popytu na ustugi komunikacji miejskiej na danym obsza-
rze z dopuszczalnym btedem, nie pozwala na uzyskanie wiarygodnych danych w przekroju
poszczegdlnych linii i kursdw. Dane w tych przekrojach niezbedne sg do podejmowania decyzji
w zakresie optymalizacji i racjonalizacji oferty przewozowej. Decydujg o tym wysokie wartosci
odchylenia standardowego popytu w przekroju kolejnych kurséw, dlatego tez metodologia ba-
dan marketingowych opisana w podrecznikach ekonomiki transportu miejskiego, zaktada ba-
danie wielkosSci popytu we wszystkich kursach ujetych w rozktadach jazdy dla kazdego z ro-
dzajoéw dni tygodnia.

W ramach badan popytu efektywnego mozna ustali¢ strukture pasazeréw wedtug rodza-
jéw posiadanych biletéw, a takze okresli¢ liczbe pasazeréw posiadajgcych prawo do przejaz-
déw ulgowych i bezptatnych, z podziatem na tytuty uprawniajgce do ulgi lub przejazdu bez-
ptatnego. Badania struktury, zwigzane z biletami posiadanymi przez uzytkownikéw komunika-
cji miejskiej, trzeba takze powigza¢ z badaniami wykorzystania biletéw okresowych, stuzgcymi
ustaleniu jednostkowej ceny przejazdu na podstawie takich biletéw. Warto odnotowaé, ze s
to badania kosztowne, poniewaz wymagajg skierowania do kazdego pojazdu obserwatora na-
petnienia wraz z tyloma rejestratorami struktury biletdw, ile jest czynnych drzwi w danym
pojezdzie. W przypadku sieci komunikacyjnych, w ktérych nosnikiem okreslonych rodzajow
biletow sg karty mikroprocesorowe, mozliwe jest dodatkowo wyposazenie rejestratoréw ro-
dzajow biletéw w czytniki, umozliwiajgce identyfikacje rodzaju biletu posiadanego przez pasa-
zera. Nie jest to jednak niezbedne — mozna oprze¢ sie na deklaracjach pasazeréw w tym za-
kresie.

W badaniach struktury popytu realizuje sie pomiar przeprowadzony na prébie badawczej
i wykorzystuje zasady wnioskowania statystycznego. Liczne do$wiadczenia badawcze i anali-
tyczne wskazuja, ze wskazniki struktury czy tez wartosci $rednich, obliczone na podstawie po-
prawnie dobranej i zbadanej préby, nie odbiegajg od rzeczywistych (otrzymanych w wyniku
pomiaru wszystkich kursow) o wiecej niz zatozony btad, wynoszacy do 3%. Ze wzgledéw or-
ganizacyjnych, liczba kursdw objetych badaniem struktury popytu zawsze bywa wyzsza od za-
pewniajacej nieprzekroczenie zaktadanego btedu.

W trakcie badan wielkosci popytu obserwator moze znajdowac sie wewnatrz pojazdu
(w przypadku badania skoncentrowanego na okreslonej linii lub odcinku trasy danej linii) lub

na zewnatrz (w przypadku badan zwigzanych z przeptywami potokdw pasazerskich na okre-
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$lonych przystankach). Obserwacja moze byc¢ jawna, poniewaz SwiadomosS¢ pasazeréw o pro-
wadzonych badaniach nie wptywa na poziom napetnienia pojazdéw oraz powinna by¢ standa-
ryzowana. W celu standaryzacji obserwacji, wyniki powinny by¢ rejestrowane na specjalnie
przygotowanych kartach.

Podczas badan prowadzonych wewnatrz pojazdéw, podstawowym zadaniem obserwa-
tora jest liczenie pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych na poszczegodlnych przystankach
oraz 0sob pozostajgcych w pojezdzie pomiedzy przystankami. Osoba prowadzaca badania po-
winna na biezgco poréwnywac i weryfikowac dane — w celu szybkiej korekty ewentualnych
btedéw. Dodatkowo, obserwator powinien rejestrowac rzeczywisty czas jazdy pomiedzy wy-
branymi przystankami (wyszczegdlnionymi w tabliczce kierowcy — rozktadzie dla zadania).

Podczas badan, w ktérych obserwator znajduje sie na zewnatrz pojazdu, jego gtdwnym
zadaniem jest okreslenie liczby pasazeréw wysiadajgcych, wsiadajacych i pozostajgcych w po-
jezdzie po odjezdzie z danego przystanku. Ten sposéb jest znacznie mniej doktadny niz w przy-
padku obserwacji wewnatrz pojazdu, ale pozwala na jednoczesne zbadanie wiekszej liczby linii.
W przypadku badan prowadzonych na zewnatrz pojazdéw kluczowe znaczenie ma ustalenie
punktéw obserwacji, ktére powinny znajdowac sie w miejscach umozliwiajgcych okreslenie
przecietnego napetnienia pojazdéw na danym odcinku. Obserwacje zewnetrzne stosuje sie
z reguty tylko w duzych miastach, w ktorych na prowadzenie badan wewnatrz pojazdéw nie
pozwalajg wysokie koszty ich realizacji przy uzyciu tej metody lub gdy badaniu poddawany jest
popyt na ustugi przewozowe tylko w wybranych, charakterystycznych punktach przekrojowych
dla sieci komunikacyjnej.

Badania marketingowe popytu na ustugi wloctawskiej komunikacji miejskiej
przeprowadzone zostaly kompleksowo w sieci komunikacyjnej i objety:

» liczbe pasazerow we wszystkich kursach na kazdej z linii w dniu powszednim,
w sobote i niedziele;

» liczbe pasazeréw wysiadajacych, wsiadajacych i pozostajacych w pojezdzie
po ruszeniu z kazdego przystanku;

* rodzaj biletow wykorzystywanych przez pasazerdow;

* rodzaj uprawnien upowazniajacych do przejazdéw ulgowych i bezptatnych;

» liczbe osob podrozujacych bezptlatnie bez stosownych uprawnien (tzw. gapowi-
czow);

» przychodowos¢ kursow, linii i calej sieci komunikacyjnej, z uwzglednieniem ob-
stugiwanych jednostek administracyjnych;

» wielkos¢ utraconych przychodow z tytutlu stosowania ulg ustawowych i wyni-

kajacych z prawa lokalnego oraz z tytutu zwolnien w optatach;
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* rzeczywisty czas przejazdu catej trasy kursu i odcinkéw pomiedzy przystankami
wezitowymi;

= ewentualne sugestie pasazerow zgtaszane obserwatorom oraz uwagi obserwa-
torow odnotowywane na kartach pomiarowych.

Zgodnie z zaleceniami metodologicznymi, w badaniach wielkosci popytu na li-
niach wloctawskiej komunikacji miejskiej, zastosowano technike obserwacji we-
wnatrzpojazdowej.

W ramach badan struktury popytu, w badanym kursie w pojezdzie pracowat zespét 3-4
0sob, ktérego poszczegdini cztonkowie sprawowali funkcje: rejestratora, obserwatora i ankie-
tera.

Rejestratorzy ustalali rodzaj biletu posiadanego przez pasazera, wzglednie rodzaj upraw-
nienia do przejazdu ulgowego lub bezptatnego. Ustalali takze liczbe pasazeréw podrdzujacych
nieodptatnie bezprawnie (tzw. gapowiczéw). Instrumentem badawczym byta karta rejestracji
biletow.

Obserwator okreslat liczbe pasazeréw wsiadajgcych i wysiadajacych na poszczegdlnych
przystankach oraz pozostajgcych w autobusie miedzy przystankami, w celu weryfikacji danych
ustalonych przez rejestratoréw. Instrumentem badawczym byta karta pomiaru napetnienia.

Ankieterzy okreslali natomiast, na podstawie wywiaddw z pasazerami, wykorzystanie bi-
letdw okresowych. Instrumentem badawczym byt kwestionariusz.

Z punktu widzenia reprezentatywnosci wynikow, za najbardziej prawidtowy
okres prowadzenia badan marketingowych w komunikacji miejskiej uwaza sie
miesigce wiosenne: marzec i kwiecien oraz jesienne: pazdziernik i listopad — z moz-
liwosciag wydtuzenia do pierwszej dekady grudnia i z wylgczeniem dni wolnych
od nauki szkolnej (ferie zimowe) oraz okreséw okoto$wiatecznych (Swieta Wiel-
kanocne, Wszystkich Swietych, Swieto Niepodlegtosci). W miastach mniejszych, nie-
bedacych osrodkami akademickimi, dopuszczalne jest réwniez prowadzenie badan w drugiej
potowie wrzesnia.

Za typowe, reprezentatywne dni powszednie, uznaje sie dni w $rodku tygo-
dnia: wtorek, srode i czwartek. Badania w poniedziatek dopuszcza sie jedynie w godzinach
popofudniowych, a w pigtek — odwrotnie — w godzinach przedpotudniowych. Dni prowadzenia
badan marketingowych powinno sie wiec tak dobiera¢, aby wymdg obserwacji napetnienia
w typowym dniu powszednim réwniez zostat spetniony. W przypadku prowadzenia badan
struktury popytu, dodatkowo w poniedziatki konieczne jest przeprowadzenie badania wykorzy-

stania biletow okresowych w niedziele.
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We Wioctawku w petni zachowano terminy wymagane dla peinej reprezenta-
tywnosci badan.

Najlepsze efekty odnosnie jakosci wynikéw badan uzyskuje sie angazujgc do pracy od-
powiednio przeszkolonych studentéw wyzszych uczelni. We Wioctawku zaangazowano uczest-
nikdw badan pozyskanych na lokalnym rynku pracy — m.in. poprzez lokalne media i portale
internetowe. Szkolenie obserwatoréw przeprowadzone zostato przez osoby majgce praktyke
z podobnych badan, przeprowadzonych przez firme PTC w wielu innych miastach. W gestii
tych osdb pozostawat takze nadzdr i kontrola pracy obserwatoréw oraz ich dowozy (odwozy)
do miejsc rozpoczecia lub zakonczenia pracy. Zadaniem oséb nadzorujgcych badania byta row-
niez kontrola jakosci pracy ankieteréw — zaréwno jawna, jak i prowadzona technikg utajnio-
nego klienta.

W wyniku objecia statym nadzorem pracy ankieteréw, otrzymany materiat empiryczny —
karty obserwaciji, rejestracji i kwestionariusze wywiadéw — zostaty dobrze wypetnione, z duzg
staranno$cig i w petni zgodnie z przedstawionymi zatozeniami metodologicznymi. Swiadczy to
o duzym zaangazowaniu sie w przedsiewziecie 0sob uczestniczacych zaréwno w samych ba-
daniach marketingowych, jak i nadzorujacych ich przeprowadzenie.

Wielko$¢ popytu na ustugi poszczegdinych linii wtoctawskiej komunikacji miejskiej zba-
dano w kazdym kursie w dniu powszednim, sobote i niedziele, natomiast jego struktura zba-
dana zostata tylko w wybranych kursach w tych rodzajach dni tygodnia. Badania struktury
popytu zostaty tak zaprojektowane, aby préba uwzgledniata jej specyfike w réznych porach
dnia.

W celu obliczenia danych (poza liczbg pasazeréw), okreslajgcych sytuacje ekonomiczno-
eksploatacyjng w przekroju wszystkich kurséw (wielko$¢ przychoddw, wskaznik odptatnosci,
przychdd na 1 wozokilometr, przychdd z 1 pasazera), strukture pasazeréw uzyskang w rezul-
tacie pomiaru na probie, ekstrapoluje sie na kursy, w ktérych okreslano wytgcznie wielkos¢
popytu (liczbe pasazerdw). Wykorzystanie metody ekstrapolacji struktury pasazeréw, wyrazo-
nej w wartosciach wzglednych (procentowych) spowodowato, ze liczba pasazeréw w poszcze-
goélnych segmentach, przyjeta wartosci utamkowe. Przyktadowo, w kursie, w ktorym zbadana
liczba pasazeréw wynosi 100, a ekstrapolowany udziat pasazerow w danym segmencie wynosit
20,55%, przyjmowano liczbe 21 pasazerdw. To konieczne zaokraglenie uzyskanych w ten spo-
sob liczb pasazerdw do liczb catkowitych wywotato niekiedy sytuacje, w ktorych tgczna liczba
pasazeréw w poszczegdlnym segmencie w podsumowaniu, nie odpowiadata liczbie pasazeréw
obliczonych w pomiarze przeprowadzonym metodg obserwacji. Przypadki te nie miaty jednak
charakteru btedu rachunkowego, nie wptynety wiec na prawidtowo$¢ przedstawionych wyli-

czen.
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Minimalny procent kurséw, w ktérych okresla sie strukture popytu, zgodnie z prezento-
wang metodologig, powinien wynosi¢ dla dziennej rozktadowej liczby kurséw na danej linii:

* nie wiekszej niz 10 — 50%;

= 0d 11 do 30— 35%;

= 0d 31 do 50 - 25%;

= 0d 51 do 100 — 15%;

=  powyzej 100 — 10%.

We Wioctawku zbadano wiekszy odsetek kurséw niz wymagane minimum, co wptyneto
jedynie korzystnie na reprezentacyjnoS¢ wynikow.

Dla wyniku badan przychodowosci w okreslonej gminie na liniach, ktorych
trasy obejmuja wiecej niz jedng jednostke administracyjng, kluczowe znaczenie
ma przyjeta metoda podziatu zarejestrowanych przychodow pomiedzy jednostki
administracyjne, ktore obejmowat przejazd kazdego z badanych pasazerow.

W praktyce analiz wynikow badan marketingowych stosowane sg dwie me-
tody:
= proporcjonalnego podziatu przychodu wygenerowanego na obszarze badanej

gminy na wszystkie jednostki administracyjne na trasie przejazdu odbywanej
przez generujacego przychod pasazera;

* przypisania przychodu wygenerowanego na obszarze badanej gminy — zaréwno
przez pasazerow wsiadajacych, jak i wysiadajacych na przystankach w jej gra-
nicach — tylko do tej gminy.

W przypadku zastosowania pierwszej z wymienionych metod, kazdego pasa-
Zera pyta sie o miejsce docelowe odbywanego przejazdu i wygenerowany przez
niego przychadd dzieli sie przez liczbe pokonywanych jednostek administracyjnych,
kazdej z nich przypisujac czastke przychodow. W rezultacie, kazdy pasazer zareje-
strowany w pojezdzie na obszarze badanej gminy i placacy za przejazd, zwieksza
przychody w tej gminie.

Przy zastosowaniu drugiej z opisanych metod, zaktada sie, ze pasazer wno-
szacy oplate za przejazd na obszarze badanej gminy, a podrézujacy poza jej gra-
nice (np. do Wioclawka), nie zwieksza przychodu w danym kursie w gminach in-
nych niz badana.

Pierwsza z przedstawionych metod analiz przychodéw w wiekszym stopniu
oddaje rzeczywistosc i wlasnie te metode zastosowano w dalszych przeliczeniach.

Dane uzyskane w badaniach marketingowych, specjalnie zaprojektowanych i przeprowa-

dzonych na potrzeby koncepcji optymalizacji eksploatacyjno-ekonomicznej sfery podazy ustug
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wioctawskiej komunikacji miejskiej, staty sie nastepnie bazg do sformutowania wnioskéw

w niej zawartych.
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3. Wielkosc¢ popytu na ustugi wloclawskiej komunikacji
miejskiej w swietle wynikow badan marketingowych

Analize wielkosSci popytu na ustugi przewozowe wioctawskiej komunikacji miejskiej roz-
poczyna okreslenie jego bezwzglednego poziomu w przekroju dnia powszedniego, soboty i nie-
dzieli. Oszacowanie catkowitej wielkosci popytu byto mozliwe, poniewaz badaniami marketin-
gowymi objeto wszystkie kursy wykonywane w poszczegdlnych rodzajach dni.

Szczegbtowe wyniki zapetnienia dla poszczegdinych linii wtoctawskiej komunikacji miej-
skiej — w przekroju wszystkich kurséw i przystankéw — w postaci zbioréw tabel (i ich wydru-
kéw), stanowig Zatacznik nr 1 do niniejszego opracowania. W poszczegdinych tabelach wy-
ttuszczeniem i zéttym zacieniowaniem zaznaczono przystanki z najwiekszym zapetnieniem
w danym kursie. Wariantowe odcinki tras kazdej z linii (fragmenty tras poza wariantem pod-
stawowym), w celu zapewnienia wiasciwej czytelnosci wynikdw, zacieniowano w tabelach réz-
nymi kolorami.

Zbiorcze tabele obliczeniowe, z liczbg pasazerdw ogdtem i w przeliczeniu na 1 wozokilo-
metr — w przekroju poszczegdlnych kurséw i zestawionych par kurséw ,tam” i ,z powrotem” —
stanowig Zatacznik nr 2 do opracowania. Do obliczenia kilometrazu poszczegdinych kurséw
przyjeto dtugosci wariantdw tras z obowigzujgcych w okresie badan rozktaddw jazdy, planujac
ich uzupetnienie o kilometry wykonywane przez autobusy nieudostepnianych pasazerom kur-
sach dojazdowych i zjazdowych oraz w innych przejazdach technicznych zaplanowanych w roz-
kfadach jazdy dla poszczegolnych zadan przewozowych. W tabelach w Zatgczniku nr 2 przyjeto
zatozenie, ze kilometry dojazdowe, zjazdowe lub przejazdu technicznego doliczane sg do tych
kurséw, ktérych wykonanie wymaga zrealizowania danego dojazdu, zjazdu lub przejazdu.

Catkowitg wielko$¢ popytu oraz liczbe pasazerdw w przeliczeniu na kazdy wozokilometr,
przedstawiong dla poszczegdinych linii w odniesieniu do dnia powszedniego, soboty i niedzieli,
zaprezentowano w tabeli 8. Kolorowym zacieniowaniem wyrdzniono linie o najwiekszej i naj-
mniejszej liczbie pasazeréw w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia.

Na zielono zacieniowano pola dotyczace linii o tgcznej liczbie pasazerow w obydwu kie-
runkach osiggajacej przynajmniej 2,5 tys. w dniu powszednim, 1,5 tys. w sobote i 1,0 tys.
w niedziele. Dotyczyto to:

» w kazdym rodzaju dnia tygodnia — linii 12§ 17;
» tylko w dniu powszednim — linii 3 i 13;

» w sobote i w niedziele — linii 15.
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Kolorem czerwonym zaznaczono natomiast pola dotyczace linii o catkowitej liczbie pasa-

zeréw nieprzekraczajacej 500 w dniu powszednim, 300 w sobote i 200 w niedziele. Wielkos¢

przewozow ponizej tych progéw granicznych odnotowano tylko na trzech liniach:

* w kazdym rodzaju dnia tygodnia — na liniach 5i 11;

= w sobote i w niedziele — na linii 9.

Tabela 8

Liczba pasazerow ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr

dla poszczegolinych linii witoctawskiej komunikacji miejskiej — wiosna 2016 r.

Liczba pasazerow w poszczegolnych przekrojach

1227

2,9

803

31

2 006

1147

Linia Dzien powszedni Sobota Niedziela
ogdtem na 1 wzkm ogdtem na 1 wzkm ogdtem na 1 wzkm
2120 3,0 1 058 2,1 702

20 1125
21 2 044
23 993 19 588 1,7
Razem 34 516 3,3 17 650 2,8 12 453

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.
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W polach z liczbg pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr, zielonym kolorem wyrdz-
niono linie, na ktorych odnotowano wynik powyzej sredniej dla danego rodzaju dnia tygodnia.
Pufap ten osiggnety:

» w kazdym rodzaju dnia tygodnia — linie: 12, 13, 17, 19 21;
= tylko w dniu powszednim — linia 10;

= w dniu powszednim i w sobote — linia 4;

= w dniu powszednim i w niedziele — linia 8;

= w sobote i w niedziele — linie: 3i 15;

= tylko w sobote — linia 2;

= tylko w niedziele — linia 14.

Kolorem czerwonym wyrdzniono zas$ pola dotyczace linii, na ktérych przewieziono nie
wiecej niz 1,5 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Dotyczyto to:
» w kazdym rodzaju dnia tygodnia — linii 5;
= w sobote i w niedziele — linii: 11 i 16;
= tylko w sobote — linii 20;
= tylko w niedziele — linii: 1 i 9.

W dniu powszednim zdecydowanie najwiekszg liczbe pasazeréw przewieziono na linii 17,
z ktdrej ustug skorzystato 4 679 osdb (13,6% facznej ich liczby). Kolejng, pod wzgledem wiel-
kosci przewozow w tym rodzaju dnia, okazata sie linia 13, z przewozami dziennymi na poziomie
3 335 pasazeréw (9,7%). Prég 3,0 tys. pasazeréow w dniu powszednim przekroczyta jeszcze
linia 12, z ktdrej skorzystato 3 040 pasazerdw. Dosc¢ blisko tego putapu uplasowata sie takze
linia 3 z popytem w dniu powszednim na poziomie 2 919 osdb. Na pieciu innych liniach prze-
wieziono po wiecej niz 2 tys. pasazerdw — byty to linie: 4 (2 234 pasazeréw), 1 (2 120), 14
(2 111), 21 (2 044) i 19 (2 006). Wymienione dziewie¢ linii miato najwieksze znaczenie w prze-
wozach w dniu powszednim — skorzystato z nich tgcznie 24 488 osob, czyli 71% sumarycznej
wielkosci popytu w dniu powszednim.

Najmniejszg liczbe pasazeréw w dniu powszednim zanotowano natomiast na liniach: 11
(210 os6b) i 5 (344 osoby).

Analizujgc wielko$¢ popytu w dniu powszednim, mozna wyrdznic trzy grupy linii:

» 0 liczbie pasazeréow do 1 000 oséb: 5, 9, 11, 16 23;
» 0 liczbie pasazeréow od 1 001 do 2 000 osdb: 2, 8, 10, 15 20;
» 0 liczbie pasazerow powyzej 2 000 osob: 1, 3, 4, 12, 13, 14, 17, 191 21.
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W skali dnia powszedniego popyt na ustugi komunikacji miejskiej we Wio-
ctawku uksztaltowal sie na poziomie 34 516 pasazerow. Z czterech najlepiej wykorzy-
stanych linii (3, 12, 13 i 17) skorzystato w dniu powszednim 13 973 pasazerow, czyli 40,5%
catkowitej ich liczby w tym rodzaju dnia.

Biorgc pod uwage przecietng liczbe pasazerow w dniu powszednim w przeliczeniu
na 1 wozokilometr — wynoszacg 3,3 — mozna wyrdzni¢ dwie kategorie linii:
= 0 przewozach powyzej wartosci przecietnej: 4, 8, 10, 12, 13, 17, 19, 21;
= 0 przewozach ponizej wartosci przecietnej: 1, 2, 3, 5, 9, 11, 14, 15, 16, 20 i 23.

Najlepiej wykorzystane byly w dniu powszednim autobusy linii 12, przewo-
Zzace 4,6 pasazera w przeliczeniu na kilometr, czyli o 39,4% wiecej od wartosci
przecietnej dla catej sieci komunikacyjnej. Co ciekawe, trasa linii 12 ma charakter dos¢
autonomiczny, gdyz linia 12 jako jedyna obstuguje ul. Wyszynskiego oraz — wraz z trasg linii
15 — prowadzi peryferyjnym odcinkiem al. Kazimierza Wielkiego, stanowigcym fragment potu-
dniowej obwodnicy miasta.

Kolejnymi pod wzgledem wykorzystania w dni powszednie byly linie 17 i 19,
Zz przewozami ha poziomie po 4,2 pasazera w przeliczeniu na kilometr.

Dobre wykorzystanie linii 17 koresponduje z odnotowanymi na niej najwiekszymi prze-
wozami. Opisywana linia stanowi $rednicowe (poprzez centrum) potgczenie Michelina z Za-
zamczem i z Przylesiem. Michelin stanowi obszar zabudowy przewaznie jednorodzinnej, poto-
zony w najbardziej wysunietej na potudnie czesci miasta, oddzielonej lasem od pozostatego
obszaru Wioctawka.

Podobnie zastanawiajgce moze by¢ dobre wykorzystanie linii 19, ktorej trasa rowniez
obejmuje fragment (inny niz linii 12) al. Kazimierza Wielkiego i charakteryzujacy sie jedynie
ekstensywng zabudowg jednorodzinng oraz lokalizacjg ogrodéw dziatkowych) rejon ul. Ryb-
nickiej.

Prog 4,0 pasazerow w przeliczeniu na wozokilometr osiggnetla jeszcze linia
21, stanowigca potgczenie rejondw intensywnej zabudowy mieszkaniowej na zachdd od linii
kolejowej nr 18, zapewniane z pominieciem centrum miasta. W innych miastach o podobnej
wielkosci, takie linie charakteryzujg sie z reguly najstabszym wykorzystaniem pojazdow.

Najstabiej wykorzystane w dniu powszednim byly natomiast pojazdy linii 5, na ktérej
osiggnieto wynik 1,1 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Ponizej progu 1,0 pasazera w prze-
liczeniu na wozokilometr z reguty zaprzestaje sie $wiadczenia ustug w komunikacji miejskiej.
Przy wzieciu pod uwage par kurséw ,tam” i ,z powrotem”, wartoS¢ te osiggnety tylko kursy

w godzinach 7-16 i to tylko wskutek fragmentarycznego wykorzystania odcinkéw trasy linii 5.
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Jedng z przyczyn stabego wykorzystania pojazddéw linii 5 jest omijanie przez te linie Scistego
centrum — pl. Wolnosci.

Wynik wyraznie stabszy od wartosci Sredniej dla catej sieci komunikacyjnej odnotowano
takze na linii 16 — 1,5 pasazera na kilometr. Bezposrednio, wptyw na to miat duzy udziat nie-
udostepnianych pasazerom liczby kilometrow dojazdowych i zjazdowych — 19,5% tacznej liczby
wozokilometréw na tej linii (77,9 km), byt to jednak skutek specyfiki linii 16 — tylko jednokie-
runkowo dobrze wykorzystanej i dostosowanej rozktadem jazdy do potrzeb zmian pracowni-
kéw w obstugiwanych tg linig duzych zaktadach pracy (m.in. Anwil).

Zarejestrowana na liniach wloctawskiej komunikacji miejskiej przecietna
liczba pasazerow na kilometr w dniu powszednim — wynoszaca 3,3 — okazatla sie
nieznacznie nizsza od wynikow z innych miast o podobnej wielkosci. W miastach
tych przewozi sie w dniu powszednim z reguty okoto 3,5-4,0 pasazera w przelicze-
niu na kilometr.

W sobote najwieksze przewozy odnotowano na linii 12, z ktérej skorzystato 2 120 pasa-
zeréw (12,0% tacznej ich liczby w tym rodzaju dnia tygodnia). Kolejne, pod wzgledem wielko-
$ci przewozow, okazaty sie linie: 17, 15 i 21, z bardzo zblizonymi do siebie przewozami —
na poziomie odpowiednio: 1 691, 1 652 i 1 625 osdb. Prog 1,0 tys. pasazeréw w sobote prze-
kroczyly jeszcze linie: 4 (1 326 osdb), 19 (1 222), 13 (1 156), 3 (1 147)i 1 (1 058).

Najmniej pasazerow w sobote, analogicznie jak w dniu powszednim, zarejestrowano
na liniach: 11 (121 osoéb) i 5 (180 osdb). Przewozy ponizej 300 oséb cechowaty w sobote
rowniez linie 9, z ktdrej ustug w tym rodzaju dnia skorzystato 210 pasazeréw.

Analizujgc popyt w sobote, mozna wyréznic trzy grupy linii:

» 0 liczbie pasazeréow do 500 osdb: 5, 8, 9, 11, 16 20;
» 0 liczbie pasazeréow od 501 do 1 500 osdb: 1, 2, 3, 4, 10, 13, 14, 19 23;
» 0 liczbie pasazeréw powyzej 1 500 osdéb: 12, 15, 17 i 21.

W sobote popyt na ustugi wloctawskiej komunikacji miejskiej uksztattowat
sie na poziomie 17 650 pasazerdow, czyli 51,1% wielkosci popytu w dniu powsze-
dnim (przy wyzszej podazy ustug — mierzonej liczba wykonanych kilometrow —
na poziomie 59,4% dnia powszedniego). Bardzo wysoki spadek liczby pasazeréw w so-
bote wzgledem dnia powszedniego miat miejsce na linii 17, na ktérej w sobote przewieziono
tylko 36,1% liczby pasazeréw w dniu powszednim.

W sobote najlepiej wykorzystane byty pojazdy obstugujace linie 21, przewozac przeciet-
nie 4,6 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Kolejnymi pod tym wzgledem okazaty sie linie:
17, 19 i 12, z przewozami ha poziomie odpowiednio 4,5, 4,1 i 4,0 pasazera w przeliczeniu

na kilometr.
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Najgorzej wypadta w sobote linia 5, na ktdrej przewieziono tylko 0,8 pasazera w przeli-
czeniu na kilometr. Rezultat ten kwalifikuje linie 5 w sobote do likwidacji.

Wynik o potowe stabszy od sobotniej sredniej odnotowano takze na liniach: 16 (1,2 pa-
sazera na kilometr) oraz 11 i 20 (po 1,3 pasazera na wozokilometr).

Analizujgc przecietng liczbe pasazeréw na 1 wozokilometr w sobote — wynoszacg w skali
sieci komunikacyjnej 2,8 — mozna wyrdzni¢ dwie kategorie linii:
= 0 przewozach powyzej wartosci przecietnej: 2, 3, 4, 12, 13, 15, 17, 19 21;
= 0 przewozach ponizej wartosci przecietnej: 1, 5, 8, 9, 10, 11, 14, 16, 20 23.

Srednie wykorzystanie pojazddw w sobote byto 0 15% nizsze niz w dniu powszednim.

W niedziele, podobnie jak w sobote, najwieksze przewozy zrealizowano na linii 12, z kto-
rej ustug skorzystato 2 110 pasazerow (16,9% tacznej liczby pasazeréw przewozonych w nie-
dziele). Kolejne pod wzgledem liczby pasazeréw okazaty sie linie 15i 17 — z przewozami na po-
ziomie odpowiednio 1 185 i 1 131 os6b. Zadna z pozostatych linii wioctawskiej komunikacji
miejskiej nie przekroczyta w niedziele progu 1,0 tys. pasazerdw.

Najmniej pasazerdw przewieziono w niedziele na liniach: 11 (tylko 84 osoby), 9 (125
0sob), 5 (199 pasazeréw) oraz 16 (225 osdb).

Rozpatrujac liczbe przewiezionych pasazeréw w niedziele, mozna wyrdznic¢ trzy grupy
linii:

» 0 liczbie pasazeréw do 500 osdb: 2, 5, 8, 9, 10, 11, 16, 20 23;
» 0 liczbie pasazeréow od 501 do 1 000 osdb: 1, 3, 4, 13, 14, 19 21;
» 0 liczbie pasazeréw powyzej 1 000 oséb: 12, 15i 17.

W niedziele popyt na ustugi wioctawskiej komunikacji miejskiej uksztattowat
sie na poziomie 12 453 pasazerdow, tj. tylko 36,1% wielkosci popytu w dniu po-
wszednim i 70,6% popytu w sobote, przy analogicznych stosunkach podazy ustug
— odpowiednio 56,3% i 94,7%.

W niedziele, na podstawie przecietnej liczby pasazeréow na 1 wozokilometr, wynoszacej
w skali catej sieci komunikacyjnej 2,1 (a wiec dos¢ niskiej), analogicznie jak w dziern powszedni
i w sobote, mozna wyrdzni¢ dwie kategorie linii:

* 0 przewozach powyzej przecietnej: 3, 8, 12, 13, 14, 15, 17, 19 21;
»= 0 przewozach ponizej przecietnej: 1, 2,4, 5,9, 10, 11, 16, 20 i 23.

Najlepiej wykorzystane w niedziele byty autobusy linii 12, z przewozami na poziomie 3,7

pasazera w przeliczeniu na kilometr. Kolejna pod tym wzgledem okazata sie linia 19, z wyni-

kiem 3,3 pasazera na kilometr. Niewiele nizsze wykorzystanie uzyskano na linii 17 — 3,1 pasa-
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zera w przeliczeniu na kilometr. Najstabiej wykorzystana byta linia 16, z przewozami na pozio-
mie 0,7 pasazera w przeliczeniu na kilometr, ale tylko nieznacznie lepsze wyniki uzyskano na li-
niach: 5, 9i 11 (po 0,9 pasazera na kilometr na kazdej z nich).

Wykorzystanie pojazddw na poszczegdlnych liniach, mierzone wedtug kryterium przewo-
zenia wiekszej lub mniejszej od przecietnej liczby pasazeréw w przeliczeniu na 1 wozokilometr,
przedstawiono w tabeli 9.

Linie: 12, 13, 17, 19i 21 we wszystkich rodzajach dni tygodnia charakteryzowato wyko-
rzystanie pojazdéw wyzsze od przecietnego, natomiast linie: 1, 5, 9, 11, 16, 20 i 23 — nizsze

od przecietnego.

Tabela 9
Wykorzystanie zdolnosci przewozowej na poszczegolnych liniach

wiocltawskiej komunikacji miejskiej — wiosna 2016 r.

o Linie przewozace w przeliczeniu na 1 wozokilometr
tylg);::::ia wiecej pasazerow od wartosci mniej pasazerow od wartosci
przecietnej dla sieci komunikacyjnej | przecietnej dla sieci komunikacyjnej
Powszedni 4,8,10,12, 13,17, 19, 21 1,2,3,5 9, 11, 14, 15, 16, 20, 23
Sobota 2,3,4,12,13,15,17,19, 21 1,5,8,9, 10, 11, 14, 16, 20, 23
Niedziela 3,8,12,13, 14, 15,17, 19, 21 1,2,4,5,9, 10, 11, 16, 20, 23

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badarn marketingowych.

W tabeli 66 w zbiorczych wynikach badan zapetnienia (Zatgcznik nr 2) podzielono pasa-
zerow kazdej z linii w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia na:
= osoby realizujgce przejazdy tylko w granicach administracyjnych Wioctawka;

» osoby realizujgce przejazdy poza Wioctawek lub tylko poza Wioctawkiem.

W obliczeniach brano pod uwage przekraczanie rzeczywistych granic administracyjnych
miasta Wtoctawka i obszaru podmiejskiego, za ostatnie w granicach miasta przyjmujac przy-
stanki:
= ,Plocka (keg)” — dla linii 8 do Modzerowa;

» ,Wieniecka (Szpital)” — dla linii 11 w kierunku miejscowosci Wieniec-Zdrdj oraz ,Wieniecka
(petla)” — w kierunku powrotnym;

= Al Jana Pawta II (Zachodnia)” — dla linii 13 w kierunku miejscowosci éwic—;tos’raw oraz
+Al. Jana Pawfa II (Brzezinowa)” — w kierunku powrotnym;

=, Krzywa Goéra (Prefabet)” — dla linii 20 w kierunku Gabinka oraz ,Zalesie (Kawka)” lub

~Wiklinowa (Kawka)” — w kierunku powrotnym, w zaleznosci od wariantu przejazdu.
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W dniu powszednim, wylacznie w granicach administracyjnych Wioctawka
z ustug wloctawskiej komunikacji miejskiej skorzystato 34 068 osdb, co stanowito
az 98,7% ogotu pasazerow w tym rodzaju dnia tygodnia. Poza Wioctawek lub poza
Wioctawkiem podrozowato tylko 448 os6b (1,3%). Przewozy podmiejskie miaty
wiec marginalne znaczenie.

W dniu powszednim poza Wioclawek realizowane byly wszystkie kursy linii
11 oraz wybrane kursy linii: 8, 13 i 20. Najwiekszy udzial pasazeréw podrozujacych
poza miasto odnotowano na linii 11 — 36,2% t3cznej liczby pasazerow tej linii (ale
zarazem bytlo to tylko 76 osdb).

Najwiecej przejazdow podmiejskich zrealizowano natomiast na linii 13 — wy-
konaly je 274 osoby, stanowiace 8,2% tacznej liczby pasazerow tej linii w dniu
powszednim. Liczba przejazdow pozamiejskich na liniach 8 i 20 byla nieznaczaca
— przewieziono nimi w relacji podmiejskiej odpowiednio 69 i 29 osdb, co stanowito
tylko 4,6 i 2,6% ogotu pasazerow tych linii.

W sobote w granicach miasta Wioctawka z ustug wloctawskiej komunikacji
miejskiej skorzystato 17 530 osob, co stanowito 99,3% lacznej liczby pasazeréw
w tym rodzaju dnia tygodnia. Przejazdy podmiejskie wykonato 120 oséb (0,7%),
z ktorych najwiecej — 54 osoby — skorzystato z linii 11, stanowiac 44,6% catkowitej
liczby pasazerow tej linii w sobote.

Najmniej pasazerdw odbywajacych przejazdy podmiejskie zarejestrowano w sobote
na liniach 20 i 8 — odpowiednio tylko 10 i 11 pasazeréw w skali catego dnia (3,0 i 2,5% fgcznej
liczby pasazerdw tych linii). Marginalny byt rowniez udziat przewozéw podmiejskich na linii 13
— wynidst on 3,9% (45 pasazerow tej linii podrézowato poza Wtoctawek).

W niedziele w granicach miasta Wtoctawka z ustug wloctawskiej komunikacji
miejskiej skorzystaty 12 402 osoby, czyli 99,6% tacznej liczby pasazerow w tym
rodzaju dnia tygodnia. Przejazdy podmiejskie wykonato natomiast jedynie 51 osob
(0,4%).

Najwiecej pasazerow podmiejskich odnotowano w niedziele na linii 13 — 25 oséb, ktére
stanowity jednak tylko 2,8% pasazerow tej linii w niedziele. Niewiele nizsze przewozy podmiej-
skie — na poziomie 23 pasazerdw — zarejestrowano na linii 11. Byta to jednak linia z najwiek-
szym udziatem przewozdw pozamiejskich w niedziele, wynoszacym 27,4%. Tylko 3 pasazerow
poza Wioctawek przewieziono autobusami linii 20, co stanowito jedynie 1,1% ogotu pasazeréw

tej linii w niedziele.
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W tabeli 10 przedstawiono wielkoS¢ przewozdw ogdtem i w przeliczeniu na wozokilometr

oraz prace eksploatacyjng na poszczegdinych liniach wioctawskiej komunikacji miejskiej

w przecietnym miesigcu kalkulacyjnym, ztozonym z 21 dni powszednich, 4 sobdt i 5 niedziel.

Tabela 10

Wielkos¢ przewozow ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr

oraz praca eksploatacyjna na poszczegoéinych liniach

wioctawskiej komunikacji miejskiej w przecietnym miesigcu — wiosna 2016 r.

Miesieczna W U:Izz(i:‘a’:o_ Mief:;:na “lljd:i:' Liczba
Linia Iic?ba’ zac: pasaze- ek:ploata- eksplgat:‘c,:yj- PEEHETAT
pasazerow row [%] e T nej [%o] na 1 wzkm

- o0 27

2 31019 3,62 10 690,35 3,85 2,9

3 23 027,85 8,30 3,0

4 17 490,05 6,30

5 8 689,05 3,13

8 34 501 4,02 9 134,15 3,29

9 12 280 1,43 6 824,55

10 39 420 4,60 11 799,00

11 3 366,45

12 18 930,90

13 21 381,60

14 19 368,90

15 18 195,75

16 11 320,95

17 26 815,60

19 12 440,60

20 26 346 3,07 11 516,55 4,15 2,3

23 25 260 2,95 13 871,40 5,00 1,8
Razem siec 857 701 100,00 207 504,55 100,00 3,1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.

W tabeli 10 w polach z miesieczng liczbg pasazeréw wyrdzniono linie o przewozach po-

wyzej 50 tys. osdb (zacieniowanie kolorem zielonym — linie: 1, 3, 4, 12, 13, 14, 15, 17, 19
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i 21) oraz o przewozach ponizej 10 tys. osob (zacieniowanie kolorem czerwonym — linie: 5
i11).

W kolumnie z liczbg pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr zacieniowaniem w kolorze
zielonym wyrdzniono pola dotyczace linii o przewozach miesiecznych powyzej wartosci dla sieci
komunikacyjnej (linie: 4, 8, 10, 12, 13, 17, 19 i 21), natomiast zacieniowaniem w kolorze
czerwonym — pola dotyczace linii o $redniomiesiecznych przewozach ponizej progu 1,5 pasa-
zerédw w przeliczeniu na wozokilometr (linie 5 i 16).

W skali przeciethego miesigca, popyt na ustugi wioctawskiej komunikacji
miejskiej uksztattowat sie na poziomie 857 701 pasazerow.

Najwiekszy udziat w przewozach w skali miesigca uzyskata linia 17, z ktorej
ustug skorzystato tacznie 110 678 osdb, co stanowito az 12,9% ogoétu pasazerow.
Druga pod wzgledem wielkosci miesiecznych przewozow, byta linia 12, z ktorej
w skali miesigca skorzystato 82 870 pasazerow (9,7% tacznej liczby klientow wio-
ctawskiej komunikacji miejskiej). Niewiele nizsze przewozy odnotowano na linii 13
— 79 204 pasazerow (9,2% ogotu pasazerow). Prog 70 tys. pasazerow przekroczyla
jeszcze tylko linia 3, z ktorej ustug skorzystaly 70 102 osoby w ciaggu miesigca
(8,2% wszystkich pasazerow), z kolei od 50 do 56 tys. pasazerow przewiozly au-
tobusy szesciu kolejnych linii: 1, 4, 14, 15, 19 21.

Z czterech linii o najwiekszych sredniomiesiecznych przewozach - 3, 12, 13,
17 - skorzystatly lgcznie 342 854 osoby, a wiec 40,0% wszystkich pasazerow wilo-
ctawskiej komunikacji miejskiej. Byly to polaczenia o najwiekszym znaczeniu
w obstudze komunikacyjnej miasta.

Najmniejszg liczbe pasazeréw w skali miesigca odnotowano na liniach: 11 (5 314 osdb)
i 5 (8939 osdb).

W skali przecietnego miesigca wytacznie w granicach administracyjnych Wio-
ctawka zrealizowano 847 558 przejazdow, tj. 98,8% wszystkich przejazdow wy-
konanych na liniach wioclawskiej komunikacji miejskiej.

Najwiekszg liczbe pasazerow w relacjach podmiejskich przewieziono w skali
miesigca na linii 13 — 6 059 osdb, stanowigcych jednak tylko 7,6% ogo6tu pasaze-
row tej linii i zarazem 59,7% wszystkich osob wyjezdzajacych autobusami komu-
nikacji miejskiej poza Wioclawek.

Procentowo najwiecej pasazerow skorzystato na obszarze podmiejskim z linii
11 - bylo to 36,3% wszystkich os6b korzystajacych z tej linii (1 927 pasazerow

przewieziono autobusami tej linii w relacji pozamiejskiej).
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Zapewnienie potgczenia Wioctawka z uzdrowiskiem Wieniec-Zdrdj, jest gtdwnym zada-
niem linii 11. Na jedynym jej autonomicznym fragmencie trasy w granicach miasta — ul. Ob-
wodowej — przystanki wyznaczono w poblizu innych ulic obstugiwanych komunikacjg miejskg
(ulic Wienieckiej i Kapitulnej). Na mocy porozumienia z gming Brze$¢ Kujawski, kursy linii 11
w granicach tej gminy finansowane sg wytgcznie przez miasto Wioctawek, co oznacza, ze wy-
tgcznie interesom jego mieszkancéw podporzadkowane powinno by¢ funkcjonowanie linii 11.
W tym kontekscie mozliwe sie wydaje wiec ograniczenie liczby kurséw lub — w kontekscie
bardzo bogatej oferty przewoznikdéw regionalnych — nawet jej likwidacja (umozliwiajgca odzy-
skanie jednego pojazdu w ruchu).

Realizacja wybranych kurséw linii 13 do Swietostawia ma wptyw na jej rozktad jazdy —
wydtuza czas jazdy wzgledem ul. Debowej w obydwie strony o 18 minut. Z punktu widzenia
rytmiki obstugi miasta, liczba kursow wykonywanych w wydtuzonej relacji powinna by¢ wiec
minimalizowana. Z drugiej strony, za obstugg obszaru podmiejskiego przemawia doptata
ze strony gminy Wioctawek. Docelowy ksztatt rozktadu jazdy linii 13 na odcinku podmiejskim,
powinien wiec by¢ wypadkowg ponoszonych kosztéw jego obstugi, uzyskiwanych przychodéw
i doptaty gminy.

Kursy linii 8 do Modzerowa wydtuzajg czas jazdy wzgledem wariantu trasy do petli
~Ptocka (Leg)” fgcznie — w obydwu kierunkach — o 12 minut, nie wymagajg wiec zaangazowa-
nia dodatkowego autobusu i mogg odbywac sie kosztem postojéw wyréwnawczych.

Na linii 20 dojazd do Gabinka wydtuza czas przejazdu wzgledem podstawowego wariantu
trasy (do i z Krzywej Gory) az o 24 minuty, ale autobusy tej linii obstugujg réwniez rejon ulic
Kawka i Zalesie w granicach Wioctawka, z ktorych wydtuzenie trasy do i z Gabinka zajmuje
tgcznie 10 minut, a wiec analogicznie jak na linii 8, nie wymaga angazowania z tego powodu
dodatkowych pojazddw do obstugi linii.

Na oé$miu liniach: 4, 8, 10, 12, 13, 17, 19 i 21 udzial w przewozach pasazeréw
byt wyzszy od udzialu w pracy eksploatacyjnej, mierzonej liczbg wykonywanych
wozokilometrow. Najkorzystniej pod tym wzgledem wypadta linia 12, na ktorej
udzial w przewozach pasazerow stanowit 142% udziatu w pracy eksploatacyjnej.
Niewiele gorsze pod tym wzgledem okazaly sie linie 17 i 19, dla ktorych udziaty
w przewozach pasazerow stanowity odpowiednio 134 i 132% ich udziatléow w wiel-
kosci pracy eksploatacyjnej.

Najmniej efektywnymi eksploatacyjnie byly natomiast linie 5 i 16, dla ktdrych udziat
w przewozach pasazerdw stanowit mniej niz potowe udziatu w liczbie wykonywanych kilome-

trow — odpowiednio 33 i 44%.
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Najlepiej wykorzystane w skali miesigca byty autobusy linii 12, przewozac 4,4 pasazera
w przeliczeniu na kilometr. Nieco nizszy wynik osiggnety linie 17 i 19 — po 4,1 pasazera na wo-
zokilometr. Do$¢ dobry rezultat cechowat takze linie: 21, 8 i 13, na ktdrych przewozono odpo-
wiednio: 3,9, 3,8 i 3,7 pasazera na kilometr.

Zdecydowanie najstabiej w skali miesigca wykorzystana byia linia 5, ktérg charakteryzo-
waly przewozy na poziomie jedynie 1,0 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Wynik o ponad
potowe gorszy od wartosci Sredniej dla catej sieci komunikacyjnej dotyczyt takze linii 16,
na ktorej zarejestrowano 1,4 pasazera na wozokilometr.

Obszar obstugiwany wloctawska komunikacja miejska zamieszkiwatly
110 462 osoby. Zarejestrowana miesieczna liczba osdb korzystajacych z jej ustug
— 857 701 pasazerow — stanowila rownowartos¢ 7,76 przejazdow przecietnego
mieszkanca obstugiwanego obszaru w skali miesigca. Jest to wartos¢ dos¢ niska,
jak na sie¢ komunikacyjna obstugujaca ponad 100 tys. mieszkancow, skoncentro-
wang przede wszystkim na obstudze obszaru miejskiego.

Uzyskany wynik $wiadczy o wysokim stopniu substytucji podrozy komunika-
cja miejska korzystaniem z innych form przemieszczania sie po miescie, w tym mo-
toryzacjq indywidualng. Wyrywkowe obserwacje przeprowadzone podczas prowa-
dzenia badan marketingowych, wskazujg rowniez na wyjatkowo silng we Wio-
ctawku substytucje przejazdow komunikacja miejska na krotsze odlegtosci przej-
$ciami pieszymi lub przejazdami rowerem.

Osiggniety wynik Swiadczy o koniecznosci pobudzenia popytu na ustugi wtoctawskiej ko-
munikacji miejskiej. Ze wzgledu na dominujgcy udziat, kluczowe znaczenie ma w tym zakresie
segment podazy dotyczacy obstugi miasta Wioctawka, zwiaszcza w aspektach:
= zapewnienia rytmiki kursow na poszczegolnych liniach — w takcie powtarzalnym w godzinie;
» intensyfikacji obstugi por miedzyszczytowych w dniu powszednim;

» petnej synchronizacji rozktaddw jazdy réznych linii substytucyjnie obstugujacych poszcze-
golne ciggi komunikacyjne.

W tabelach 1-57 w zbiorczych wynikach badan zapetnienia (Zatacznik nr 2), przedsta-
wiono liczbe pasazerdw w poszczegolnych kursach oraz w parach kurséw ,tam” i,z powrotem”
dla kazdej z linii. We wszystkich kursach wyszczegdlniono maksymalne napetnienie (przysta-
nek i liczbe osdb), dtugos¢ kursu w kilometrach oraz liczbe pasazerédw w przeliczeniu na kilo-
metr. W tabelach 58-61 w Zatgczniku nr 2 zawarto sumy pasazeréw dla poszczegdinych ro-
dzajow dni: powszedniego, soboty i niedzieli oraz dla przecietnego miesigca kalkulacyjnego,

ztozonego z 21 dni powszednich, 4 sobot i 5 niedziel. Z kolei w tabeli 62 zsumowano liczby
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wozokilometréw wykonywanych podczas badan marketingowych na poszczegdlnych liniach,
a nastepnie zestawiono je z liczbg przewozonych pasazeréw.

W tabelach 58-61 w Zafgczniku nr 2 zaprezentowano réwniez liczbe pasazerdw korzy-
stajgcych z ustug poszczegolnych linii oraz catej sieci komunikacyjnej wioctawskiej komunikacji
miejskiej w pottora- i trzygodzinnych przedziatach czasowych w dniu powszednim, w sobote
i w niedziele. Przyporzadkowujgc w zestawieniach badany kurs do poszczegdlnych przedziatéw
czasowych, brano pod uwage rozktadowg godzine odjazdu z przystanku poczatkowego.

W komunikacji miejskiej charakterystyczne przedziaty trzy- i péttoragodzinne wyznacza
sie w specyficzny sposdb, rozpoczynajac od godziny 5:00, wyznaczajgcej poczatek typowego
okresu funkcjonowania linii dziennych w miastach i konczac na godzinie 23:00. Srodki prze-
dziatéw trzygodzinnych w przedziale od godziny 5:00 do 23:00 wyznaczajg z kolei przedziaty
pottoragodzinne. Ze wzgledu na zdecydowanie mniejszy popyt i brak linii (a takze kurséw)
nocnych w wiekszosci oSrodkéw miejskich w kraju, sasiednie pory nocne dla potrzeb analizy
taczy sie.

Udziat przewozdéw w kolejnych trzygodzinnych przedziatach czasowych w catkowitej licz-

bie pasazeréw przewozonych w danym rodzaju dnia, pokazano na rys. 1.

Dzien B,
powszedni 18,7 21,2 22,5 24,6 9,2 [N
Sobota | 10,5 22,1 25,6 21,4 13,7 |6,1 ¢
Niedziela | 7,3 21,7 25,5 23,1 16,5 5,4

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Procent pasazeréw w danym dniu w trzygodzinnych przedziatach

05-8 0O8-11 0O11-14 014-17 0O17-20 O020-23 @23-5

Rysunek 1. Udzial przewozéw w trzygodzinnych przedziatach czasowych

w catkowitej liczbie przewiezionych pasazeréw — wiosna 2016 r.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badarn marketingowych.
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Biorac pod uwage przedziaty trzygodzinne, rozpatrywane w skali catej sieci

linii wioctawskiej komunikacji miejskiej, mozna stwierdzic, ze w dniu powszednim:

najwieksze przewozy — na poziomie 8 486 pasazerow (24,6% ich ogétu w tym
rodzaju dnia) wystapity w porze godzinowej 14-17, odpowiadajacej tradycyj-
nemu popotudniowemu szczytowi przewozowemu;

bardzo intensywne przewozy ksztaltujace sie na poziomie 7 780 pasazerow,
tj. 22,5% catosci popytu (91,7% wielkosci popytu w porze o jego maksymal-
nym natezeniu) — odnotowano w godzinach 11-14, a wiec w porze bezposrednio
poprzedzajacej szczyt popotudniowy (pomimo silnej redukcji wielkosci podazy
ustug w tej porze godzinowej — wzgledem godzin tradycyjnych szczytow prze-
wozowych);

rownie wysoka koncentracja ruchu pasazerskiego przypadta na pore godzinowa
8-11, w ktorej przewieziono 7 333 osoby, czyli 21,2% wszystkich pasazerow
w dniu powszednim (takze pomimo ograniczonej liczby pojazdow na trasie);
dopiero na czwartym miejscu uksztattowatly sie przewozy w porannym szczycie
przewozowym — w porze godzinowej 5-8, w ktorej odnotowano 6 448 pasaze-
row, tj. 18,7% catosci popytu (76% wielkosci popytu w szczycie popotudnio-
wym);

po godzinie 17 nastapilo znaczace zmniejszenie popytu — w porze godzinowej
17-20 przewieziono juz tylko 3 174 osoby (9,2% wszystkich pasazerow w dniu
powszednim), a w porze wieczornej popyt zalamat sie — w godzinach 20-23
przewieziono zaledwie 1 032 osoby (3,0%);

w porze nocnej, skladajacej sie z polaczonych por trzygodzinnych 23-2 i 2-5,
przewieziono jedynie 263 pasazerow (0,8%).

Analizujac w skali catej sieci komunikacyjnej, péitoragodzinne przedzialy cza-

sowe w dniu powszednim, nalezy zauwazy¢, ze:

zdecydowanie najwiecej pasazerow — 5 377 osdb (15,6%) odnotowano w po-
rze wczesnego szczytu popotudniowego (godziny 14:01-15:30);

bardzo intensywne przewozy zarejestrowano takze w porze porannego szczytu
pracowniczo-szkolnego (6:31-8:00), w ktorej przewieziono 4 350 pasazerow
(12,6%);

znaczgcq wielkos¢ przewozow odnotowano w kolejnych porach miedzyszczyto-
wych pomiedzy godzing 8 a 14, w ktorych przewozono od 3 349 do 4 101 oséb
(od 9,7 do 11,9% lacznej liczby pasazerow);

52



pt Pranspot  Wielko$¢ i struktura popytu oraz sytuacja eksploatacyjno-ekonomiczna wioctawskiej kom. miejskie...

= przewozy mniejsze niz w porach miedzyszczytowych zarejestrowano w porze
poznego szczytu popotudniowego (15:31-17:00) — 3 109 oséb (9,0%);

= w porze pdznopopotudniowej (17:01-18:30) przewieziono nieznacznie wiekszg liczbe pa-
sazerow (2 144 osoby, 6,2%) niz w porze wczesnoporannego szczytu pracowniczego
(5:01-6:30) — 2 098 os6b (6,1%);

= W porze wczesnowieczornej (18:31-20:00) nastgpit znaczacy (ponad dwukrotny) spadek
wielkosci popytu w stosunku do pory ja poprzedzajacej — przewieziono zaledwie 1 030 osdb
(3,0%);

» silnie ograniczone przewozy miaty miejsce w porach: wieczornej (20:01-21:30) — 710 os6b
(2,1%) i péznowieczornej (21:31-23:00) — 322 osoby (0,9%);

= w potaczonej porze nocnej 2:01-5:00, w ktdrej wykonywane sg kursy wczesnoporanne,
zarejestrowano 237 pasazeréw (0,7%);

* najmniejsza wielko$¢ przewozéw wystgpita w potgczonej porze nocnej 23:01-2:00, kiedy
z ustug wioctawskiej komunikacji miejskiej skorzystato zaledwie 26 oséb (0,1%).

Obliczona dla wioctawskiej komunikacji miejskiej struktura czasowa popytu
na ustugi przewozowe w dniu powszednim nieznacznie rézni sie od uzyskiwanej
w innych miastach o podobnej wielkosci w kraju, w ktérych szczyt popytu przypada
na godziny 6:45-16:45, z jedynie nieznacznym uwypukleniem przedzialow godzi-
nowych 7:15-7:45 i 14:45-15:15.

Na zakidcenie typowej dla miast z okoto 100 tys. mieszkancow struktury cza-
sowej popytu w dniu powszednim, we Wioclawku wplyw mialy przede wszystkim
dwa czynniki:

» dosc silna redukcja wielkosci podazy w porach miedzyszczytowych — mniejsza
liczba kursow w tym czasie ma wplyw na ograniczenie badz przesuniecie w cza-
sie popytu (czynnik zalezny od organizatora ustug);

= przemystowy charakter miasta — z duzymi zakladami, o zmianowym rytmie
pracy, potozonymi w peryferyjnych czesciach miasta (czynnik niezalezny od orga-
nizatora ustug).

W sobote, przy rozpatrywaniu przedzialdw 3-godzinnych, najwieksze prze-
wozy wystapity w godzinach 11-14, w ktérych z ustug wioctawskiej komunikacji
miejskiej skorzystato 4 519 osdb, czyli 25,6% lacznej liczby jej sobotnich pasaze-
row. Na wzglednie wysokim poziomie — odpowiednio 22,1 i 21,4% wszystkich pa-
sazerow w sobote (3 903 i 3 775 pasazerow) — uksztaltowaly sie takze przewozy
w porach godzinowych 8-11 i 14-17. Umiarkowang wielko$¢ przewozéw — 2 410

osob, a wiec 13,7% ogotu pasazerow w sobote — odnotowano w porze godzinowej
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17-20. Wyraznie nizszq wartosc¢ przewozow zanotowano natomiast w porach go-
dzinowych: 5-8 i 20-23 — odpowiednio 1 860 (10,5%) i 1 080 osdb (6,1%). W kur-
sach rozpoczynajacych sie w godzinach nocnych 23-5, przewieziono natomiast juz
tylko 103 pasazerow (0,6%).

Analiza wielkosci przewozow w sobote w przedziatach poéttoragodzinnych wskazuje
na najwiekszg wielkos¢ popytu w porze godzinowej od 11:01 do 12:30, w ktérej z ustug wio-
ctawskiej komunikacji miejskiej skorzystato 2 430 osob, stanowigcych 13,8% catkowitej liczby
pasazeréw w sobote. Na wysokim poziomie popyt uksztattowat sie takze w nastepnej porze
godzinowej, od 12:31 do 14:00, kiedy autobusy MPK Sp. z 0.0. we Wioctawku przewiozty 2 089
0sob, czyli 11,8% wszystkich sobotnich pasazeréw.

Wielko$¢ przewozéw na zblizonym poziomie zarejestrowano w porach godzinowych:
9:31-11:00, 14:01-15:30i 8:01-9:30, kiedy to przewieziono odpowiednio: 1 978, 1 9751 925
0sob, stanowigcych od 10,9 do 11,2% catkowitego popytu w tym rodzaju dnia. Nieznacznie
mniej — 1 800 pasazerdw (10,2%) — skorzystato z wtoctawskiej komunikacji miejskiej w porze
godzinowej 15:31-17:00.

Po godzinie 17 popyt w sobote stopniowo malat, ksztattujgc sie na poziomie od 1 351
0s6b (7,7%) w porze godzinowej 17:01-18:30, poprzez 1 059 os6b (6,0%) w porze godzinowej
18:31-20:00, do 700 os6b (4,0%) w porze godzinowej 20:01-21:30. Wielkos¢ popytu w godzi-
nach 6:31-8:00 (1 062 osoby, 6,0%), odpowiadata popytowi w porze godzinowej 18:31-20:00.
W poprzedzajacej jg porze godzinowej 5:01-6:30 przewieziono w sobote 798 osdb (4,5%).

W porze godzinowej 21:31-23:00 z ustug wioctawskiej komunikacji miejskiej skorzystato
380 osob, czyli 2,2% tacznej liczby jej sobotnich pasazerdw. Za mato znaczacg nalezy uznac
wielko$¢ przewozow w sobote przed godzing 5 oraz po godzinie 23, kiedy to w catej sieci
komunikacyjnej przewieziono odpowiednio tylko 74 i 29 pasazeréw (0,4 i 0,2% wszystkich
sobotnich pasazeréw).

W niedziele najwiecej pasazerow autobusy wloctawskiej komunikacji miej-
skiej przewiozty w porze godzinowej 11-14, w ktorej z jej ustug skorzystato 25,5%
tacznej liczby pasazerow w tym rodzaju dnia tygodnia (3 180 os6b). Na wzglednie
wysokim poziomie uksztattowaly sie takze przewozy w porach godzinowych 14-17
i 8-11, w ktorych przewieziono odpowiednio 23,1 i 21,7% catkowitej liczby pasa-
Zerow w niedziele (2 874 i 2 703 osoby). W godzinach 17-20 przewieziono 16,5%
tacznej liczby niedzielnych pasazerow (2 057 os6b), zas zdecydowanie nizszy
udziat w przewozach w niedziele — na poziomie 7,3% (914 pasazerow) — miata
pora godzinowa 5-8. W pdznowieczornej porze godzinowej 20-23 przewieziono

675 pasazerow (5,4%), a w porze godzinowej 23-5 — zaledwie 50 osdb (0,4%).
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Analiza wielkosci przewozédw w niedziele w poszczegdlnych przedziatach péttoragodzin-
nych, wykazata, Ze najwiecej pasazerdw przewieziono w porze godzinowej 11:01-12:30 -
1 659 0sdb, czyli 13,3% tacznej liczby pasazerdow w niedziele. Wzmozone przewozy wystgpity
rowniez w porach godzinowych: 9:31-11:00 oraz w kolejnych porach godzinowych od 12:31
do 17:00, w ktdrych przewieziono od 1 411 (11,3%) do 1 557 (12,5%) pasazerow.

W pdznopopotudniowej porze godzinowej 17:01-18:30 przewieziono 1 232 osoby
(9,9%), a wiec nieznacznie wiecej niz w porze godzinowej 8:01-9:30, gdy z ustug wtoctawskiej
komunikacji miejskiej skorzystato 1 146 osdb (9,2%). We wczesnowieczornej porze godzino-
wej 18:31-20:00 przewieziono 825 0sdb (6,6%). Popyt na zblizonym do siebie poziomie —
odpowiednio 548 i 508 osdéb (4,4 i 4,1%) — odnotowano w porach godzinowych 6:31-8:00
i 20:00-21:30. Dos$¢ niska okazata sie wielko$¢ przewozow w niedziele w godzinach 5:01-6:30
— autobusy MPK Sp. z 0.0. przewiozty wowczas 366 0sdb (2,9%). Niski popyt cechowat takze
pore pdznowieczorng 21:31-23:00, w ktérej z ustug wioctawskiej komunikacji autobusowej
skorzystato 167 osdéb (1,3%). W nocnych porach godzinowych 23:01-2:00 i 2:01-5:00 popyt
byt marginalny — przewozono w nich od 23 do 27 osdb (po 0,2% wszystkich pasazeréw w nie-
dziele).

W tabelach 63-65 w zbiorczych wynikach badan zapetnienia (Zatgcznik nr 2) przedsta-
wiono liczbe pasazerow korzystajacych z poszczegdinych linii w przeliczeniu na kilometr
w przekroju pottora- i trzygodzinnych przedziatdw czasowych w dniu powszednim, w sobote
i w niedziele.

W dniu powszednim autobusy MPK Sp. z 0.0. we Wiloclawku najlepiej byly
wykorzystane w porze godzinowej 8-11, przewozac przecietnie 4,7 pasazera
w przeliczeniu na kilometr. Minimalnie nizsze wykorzystanie pojazdéw — na pozio-
mie 4,6 pasazera na kilometr — odnotowano w porze godzinowej 11-14. Wysokie
wykorzystanie pojazdow w tych godzinach zostato zdeterminowane ograniczong
ich liczba na trasach w analizowanych porach.

Wynik rowny sredniej, wynoszacej dla dnia powszedniego 3,9 pasazera na ki-
lometr, odnotowano jeszcze tylko w porze godzinowej 14-17, odpowiadajacej po-
potudniowemu szczytowi przewozowemu. W czasie porannego szczytu przewozo-
wego efektywnos¢ wykorzystania pojazdow byla juz wyraznie nizsza i wyniosta
tylko 2,8 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Za umiarkowane nalezy uznac wy-
korzystanie pojazdow w porze godzinowej 17-20 — 2,1 pasazerow na kilometr.

W dwodch pozostatych porach godzinowych, tj. 20-23 i 23-5, wykorzystanie
pojazdow uksztaltowato sie na znacznie nizszym poziomie — odpowiednio tylko 1,0

i 0,9 pasazera w przeliczeniu na kilometr.
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Biorgc pod uwage wykorzystanie pojazdéw w przedziatach péttoragodzinnych w dniu
powszednim, mozna natomiast zauwazy¢, ze:

» najlepiej wykorzystane — przewozgc 5,1 pasazera na kilometr — byly pojazdy w porze go-
dzinowej 9:31-11:00;

* bardzo dobre wykorzystanie pojazdéw miato miejsce rowniez w innych miedzyszczytowych
porach godzinowych: 11:01-12:30, 12:31-14:00 i 8:01-9:30 — na poziomie odpowiednio
4,7; 4,5 i 4,4 pasazera na kilometr;

* nieznacznie mniej, przecietnie 4,2 pasazera na kilometr, autobusy wtoctawskiej komunika-
cji miejskiej przewozity w porze godzinowej 14:01-15:30, odpowiadajgcej wczesnemu
szczytowi popotudniowemu;

= W czasie porannego szczytu szkolno-pracowniczego autobusy MPK Sp. z 0.0. przewozity
$rednio 4,1 pasazera w przeliczeniu na wozokilometr;

* W porze godzinowej 15:31-17:00 wykorzystanie pojazdéw spadto w stosunku do poprzed-
niej pory — z 4,2 do 3,4 pasazera w przeliczeniu na kilometr;

» dalszy spadek wykorzystania pojazdéw nastgpit w porze godzinowej 17:01-18:30 (Srednio
2,5 pasazera w przeliczeniu na kilometr);

» relatywnie stabo wykorzystane byty autobusy w porach godzinowych 18:31-20:00 i 5:01-
6:30, przewozac w tym czasie po 1,7 pasazera w przeliczeniu na kilometr;

» w godzinach 20:01-21:30 wykorzystanie pojazddw wyniosto 1,2 pasazera na kilometr, na-
tomiast w porze nocnej 2:01-5:00 byto minimalnie nizsze i wyniosto 1,1 pasazera na kilo-
metr;

= w pozostatych porach godzinowych dnia powszedniego nie przekroczyto 1,0 pasazera
w przeliczeniu na kilometr: w porze godzinowej 21:31-23:00 autobusy przewozity 0,8 pa-
sazera na kilometr, a w porze godzinowej 23:01-2:00 — zaledwie 0,3 pasazera na kilometr.

Przy analizie wykorzystania pojazdow w porach péttoragodzinnych w dniu
powszednim, szczegolnie zwraca uwage stabsze o 17,6% wykorzystanie pojazdow

w charakteryzujacej sie najwiekszym popytem porze godzinowej szczytu popotu-

dniowego (14:01-15:30) w stosunku do jednej z por miedzyszczytowych (9:31-

11:00), a takze blisko dwuipoétkrotnie stabsze wykorzystanie pojazdow w poran-

nym szczycie pracowniczym (5:01-6:30) — w stosunku do nastepujacego bezpo-

srednio po nim szczytu szkolno-pracowniczego (6:31-8:00). Gdyby nie specyfika

Wioctawka — miasta z rozwinietym przemystem — dysproporcje te bylyby jeszcze

wieksze.

W sobote najlepiej wykorzystane byty pojazdy w porach godzinowych 8-11i 11-14, prze-

wozac po 4,2 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Wyraznie nizszy rezultat — 3,2 pasazera
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na kilometr — osiggniety zostat w nastepnej porze godzinowej 14-17. W pozostatych porach
godzinowych efektywno$¢ wykorzystania pojazdéw MPK Sp. z 0.0. we Wtoctawku ksztattowata
sie ponizej sobotniej Sredniej, wynoszacej 2,8 pasazera na kilometr. Najblizej tego poziomu
uplasowata sie pora godzinowa 17-20 z przewozami na poziomie 2,5 pasazera w przeliczeniu
na wozokilometr. Tylko 1,6 pasazera na kilometr autobusy wioctawskiej komunikacji miejskiej
przewozity w sobote w porze godzinowej 5-8. Stabe wykorzystanie pojazdéw MPK Sp. z o.o.
cechowato natomiast pory godzinowe 20-23 i 23-5, w ktérych przewozono odpowiednio 1,3
i 0,7 pasazera na kilometr.

Analizujgc wykorzystanie autobuséw MPK Sp. z 0.0. w przedziatach péttoragodzinnych w
sobote, nalezy stwierdzi¢, ze najlepsze wyniki odnotowano w godzinach 11:01-12:30 i 9:31-
11:00, w ktorych przewozono odpowiednio 4,6 i 4,5 pasazera na wozokilometr. Wykorzystanie
pojazddéw na poziomie co najmniej 3,0 pasazera na kilometr, miato miejsce w porach poéttora-
godzinnych od 12:31 do 17:00 oraz od 8:01 do 9:30. Pomiedzy godzinami 6:31 i 8:00 oraz
17:01 i 20:00, wykorzystanie pojazdéw w sobote nie spadto ponizej 2,0 pasazera w przelicze-
niu na kilometr. Najgorszy rezultat — tylko 0,5 pasazera na kilometr — charakteryzowat prze-
wozy w porze nocnej 23:01-2:00.

W niedziele najlepsze wykorzystanie pojazddw przypadto na pory godzinowe 8-11 i 11-
14, w ktérych przewozono odpowiednio 3,1 i 3,0 pasazera na kilometr. Wynik powyzej $red-
niej, wynoszacej w niedziele 2,1 pasazera na kilometr, uzyskaty jeszcze przewozy w dwdch
kolejnych trzygodzinnych przedziatach czasowych, czyli 14-17 i 17-20, w ktorych autobusy MPK
Sp. z 0.0. we Wioctawku przewozity odpowiednio 2,5 i 2,3 pasazera w przeliczeniu na wozoki-
lometr. We wszystkich pozostatych porach godzinowych przewozono ponizej 1,0 pasazera
na kilometr, przy czym najgorszy wynik — 0,4 pasazera na kilometr — odnotowano w porze
nocnej 23-5.

W przedziatach péttoragodzinnych, najlepsze wykorzystanie pojazddw osiggnieto w po-
rze godzinowej 9:31-11:00, w ktdrej przewieziono 3,4 pasazera w przeliczeniu na kilometr.
Dobry wynik dotyczyt réwniez kolejnej pory godzinowej — 11:01-12:30 — 3,1 pasazera na kilo-
metr.

W celu oceny dopasowania pojemnosci taboru przeznaczonego do obstugi okreslonych
kursow i linii, dla poszczegdlnych typow taboru eksploatowanego we witoctawskiej komunikacji
miejskiej, obliczono trzy poziomy napetnien granicznych, oceniajgc warunki przewozu pasaze-

row w zaleznosci od ich liczby w pojezdzie.
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Wyznaczone zostaty nastepujgce stopnie wykorzystania zdolnosci przewozowej:

= - Scisk (stan dyskomfortu z tego tytutu odczuwanego przez pasazera);

= II — przekroczenie zdolnosci przewozowej;

= III — niebezpieczne przekroczenie zdolnosci przewozowej (potencjalne ryzyko katastrofy

drogowej).

Wielkosci napetnien granicznych dla poszczegdinych typdw pojazddéw eksploatowanych

przez MPK Sp. z 0.0. we Wtoctawku na liniach komunikacyjnych, zaprezentowano w tabeli 11.

Dla poszczegdinych typow pojazddw przyjeto zdolno$¢ przewozowg na nastepujgcym, usred-

nionym poziomie:

= 37 0soéb — dla minibusu niskowejsciowego o dtugosci ok. 7,7 m (MN);

= 80 osob — dla midibusu niskopodtogowego o dtugosci ok. 10 m (KN);

*= 104 os6b - dla standardowego autobusu niskopodtogowego o dtugosci ok. 12 m (SN);

»= 110 os6b - dla standardowego autobusu Sredniopodtogowego o dtugosci ok. 12 m (SS).

Zdolno$¢ przewozowg w badanym kursie przyjmowano dla typu taboru, ktérym dany

kurs byt obstugiwany w dniu prowadzenia badan marketingowych.

W odniesieniu do wszystkich typéw taboru stan $cisku wyznaczono na poziomie przekra-

czajgcym 75% zdolnosci przewozowej, a stan niebezpiecznego przekroczenia zdolnosci prze-

wozowej — na poziomie przekroczenia 115% pojemnosci nominalnej pojazdéw.

Tabela 11

Napetnienia graniczne w zaleznosci od typu pojazdu

eksploatowanego we wiloctawskiej komunikacji miejskiej — wiosna 2016 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badarn marketingowych.

I II III
Scisk Przekroczenie Drastyf:zne
T przekroczenie zdolno-
Typ taboru (dVSk‘fmf“t s . $ci przewozowej
/ Stan pasazera) przewozowej (ryzyko katastrofy)

Liczba pasazerow
od do od do
MN 28 37 38 43
KN 60 80 81 92
SN 83 110 111 127
SS 78 104 105 120
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W tabelach nr 1-57 w zbiorczych wynikach badan zapetnienia (Zatacznik nr 2) poprzez
formatowanie warunkowe oznaczono kolorami wszystkie przypadki maksymalnych napetnien,
przekraczajgcych wartosci graniczne. Kolor zotty odniesiono do stanu Scisku, pomaranczowy —
do przekroczenia zdolnosci przewozowej, a czerwony — do niebezpiecznego przekroczenia zdol-
nosci przewozowej, stwarzajgcego pewne ryzyko wystgpienia katastrofy drogowej. Wszystkie
zarejestrowane przypadki przekroczenia opisanych napetnien granicznych, przedstawiono
w tabeli 12.

Tabela 12
Zarejestrowane przypadki przekroczenia granicznych napetnien w pojazdach

odnotowane na liniach wloclawskiej komunikacji miejskiej — wiosna 2016 r.

Linia Relacja kursu Go_dzina Typ Zape_lnienie
odjazdu taboru pojazdu
Dzien powszedni
2 Wiejska > Duninowska 7:24 KN 63
12 Wieniecka > Ostrowska (przez Cmentarng) 11:30 KN 70
19 Rybnicka > Promienna 7:33 KN 60
Niedziela
Wieniecka > Przemystowa (przez Cmentarng) 10:00 SN 86
12 Przemystowa > Wieniecka (przez Cmentarng) 10:30 SN 78

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

W skali catej sieci komunikacyjnej wioctawskiej komunikacji miejskiej, podczas badan
marketingowych wiosng 2016 r., odnotowano jedynie 5 przypadkéw przekroczenia napetnien
granicznych, do tego byly to wylgcznie przypadki stanu $cisku (trzy w dniu powszednim i dwa
w niedziele). W dniu powszednim trzy przypadki stanu Scisku dotyczyty eksploatacji autobusow
10-metrowych Solaris Urbino 10 (KN) — po jednym na liniach: 2, 12 i 16, w rdznych godzinach.
Dwa przypadki $cisku odnotowano w godzinach szczytu przewozowego, natomiast jeden —
W porze miedzyszczytowe;.

Opisane przypadki Scisku mozna wyeliminowac poprzez korekty alokacji taboru pomiedzy
poszczegdlnymi zadaniami komunikacyjnymi.

W sobote nie odnotowano zadnych przekroczen napetnien granicznych. W niedziele oby-
dwa przypadki stanu Scisku dotyczyty linii 12 — kursdw, w ktérych eksploatowano autobusy
standardowe.

Maksymalne zapetnienia pojazdéw, odnotowane na kazdej z linii, przedstawiono w tabeli
13.
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W swietle danych z badan wielkosci popytu, ktorych synteze zawarto w tabeli 13,

za najbardziej optymalny tabor do obstugi wioclawskiej komunikacji miejskiej na-

lezy uznac autobus standardowy, o dtugosci ok. 12 m, ktéry powinien obstugiwac

wiekszosc linii.

Autobusy Solaris Urbino 10, o dtugosci okoto 10 metrow, w dniu powszednim

mogq bez ryzyka wystgpienia stanu scisku obstugiwac¢ dowolne kursy na liniach: 1,
5,9, 14, 15, 16 i 21, w sobote — na wszystkich liniach z wyjatkiem: 3, 12, 13, 17,

19 i 23, zas w niedziele — na wszystkich liniach oprdcz: linii 4, 12, 14i 17.

Tabela 13

Maksymalne zapeinienia w dniu powszednim, w sobote i w niedziele

na poszczegolnych liniach wloctawskiej komunikacji miejskiej — wiosna 2016 r.

Dzien powszedni Sobota Niedziela
LIS tam® vz powro- tam® +2 powro- tam® +2 powro-

1 47 44 26 27 19 28
2 42 63 37 34 18 21
3 58 69 66 50 44 45
4 56 47 45 35 54 26
5 29 21 14 10 23 17
8 56 56 33 32 36 50
9 40 39 30 25 14 14
10 59 44 41 29 24 22
11 22 21 13 17 22 12
12 70 45 50 54 86 78
13 75 68 62 65 42 42
14 47 47 34 28 56 36
15 50 39 45 43 38 31
16 44 40 27 23 20 16
17 72 77 57 63 50 83
19 59 60 55 47 49 43
20 49 57 29 28 26 22
21 43 47 51 49 24 29
23 58 30 58 32 29 32
Siec 75 77 66 65 86 83

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badarn marketingowych.
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Obecnie jedyny we flocie MPK Sp. z 0.0. minibus Jelcz MO81MB moze by¢ w dniu po-
wszednim bez przeszkdd eksploatowany na linii 11, w sobote — na liniach 5 lub 11, natomiast
W niedziele — na liniach: 2, 5, 9, 10, 11, 16 lub 20.

We Wioctawku nie ma natomiast potrzeby eksploatowania autobuséw przegubowych lub
wydtuzonych, 15-metrowych. Scisk w autobusie standardowym — 12-metrowym — wystgpit

tylko w dwdch niedzielnych kursach.
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4. Struktura popytu na liniach wloctawskiej komunikacji
miejskiej w swietle wynikow badan marketingowych

W Zataczniku nr 3 do opracowania zaprezentowane zostaty tabele z wynikami badan
przychodowosci dla poszczegdlnych kurséw i kazdej z badanych linii — zaréwno w ujeciu catej
trasy, jak i odcinkdw pozamiejskich. W Zatgczniku nr 4 zawarto natomiast tabele z wynikami
badan przychodowosci poszczegdinych linii w przekroju catych ich tras oraz obstugiwanych
przez nie jednostek administracyjnych. Kolejne tabele w Zatgczniku nr 4 oznaczono symbolem
obszaru, ktérego dotyczyty i numerem porzadkowym.

Dla poszczegoélnych obszaréw przyjeto nastepujgce symbole:

» SK - cata sie¢ komunikacyjna wtoctawskiej komunikacji miejskiej;
= MW — miasto Wioctawek;

» GBK - gmina Brzes¢ Kujawski;

= GL - gmina Lubanie;

=  GW - gmina Wioctawek.

W tabelach z symbolem obszaru i numerem 1 w Zataczniku nr 4 przedstawiono wielkos¢
pracy eksploatacyjnej z okresu badan marketingowych (liczbe wozokilometréw), brang pod
uwage dla danego obszaru przy obliczeniach kosztow jego obstugi.

W tabelach z numerami od 2 do 9 w Zafgczniku nr 4 przedstawiono liczbe i strukture
pasazerdw korzystajgcych z ustug poszczegdlnych linii w kazdym z analizowanych obszaréw —
osobno dla dnia powszedniego, soboty i niedzieli oraz dla przecietnego miesigca.

W tabelach z numerami od 10 do 17 w Zatgczniku nr 4 zaprezentowano liczbe i strukture
pasazeréw uprawnionych do ulg i przejazdéw bezptatnych, w tym w przekroju kategorii ich
uprawnien do przejazddw ulgowych i bezptatnych — takze w kazdym z analizowanych obsza-
row i osobno dla dnia powszedniego, soboty i niedzieli oraz dla przecietnego miesigca.

Strukture przestrzenng popytu na ustugi wioctawskiej komunikacji miejskiej — jego wiel-
ko$¢ w poszczegdlnych analizowanych jednostkach administracyjnych — przedstawiono w ta-
beli 14. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze popyt w skali catej sieci komunikacyjnej nie jest sumg po-
pytdw czastkowych, charakteryzujgcych wielkoS¢ przewozdéw w poszczegdinych gminach. Wy-
nika to z faktu, ze kazdy przejazd miedzygminny byt jednoczesnie rejestrowany na obszarze
wiecej niz jednej gminy. Suma popytdw w poszczegdlnych jednostkach administracyjnych jest
0 1,2% wyzsza od liczby pasazerow w catej sieci komunikacyjne;j.

W skali przecietnego miesigca, z linii wloctawskiej komunikacji miejskiej sko-
rzystato 857 701 pasazerow. Niemal wszyscy pasazerowie korzystali z ustug w re-
lacjach z uwzglednieniem miasta Wioctawek — 857 554 oso6b, czyli az 99,98%
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ogotu pasazerow. Tylko 7 os6b — wytacznie w dniu powszednim (147 oséb mie-

siecznie) — zrealizowalo przejazdy w catosci poza granicami administracyjnymi

miasta.

Popyt na ustugi wioctawskiej komunikacji miejskiej

Tabela 14

w przekroju poszczegolnych jednostek administracyjnych — wiosna 2016 r.

Jednostka administracyjna pO\Il)vzsiz?dni Sobota Niedziela P':?::at:y
Miasto Wtoctawek (MW) 34 509 17 650 12 453 857 554
Gmina Brzes¢ Kujawski (GBK) 76 54 23 1927
Gmina Lubanie (GL) 29 10 3 664
Gmina Wioctawek (GW) 343 56 25 7 552
Sie¢ komunikacyjna (SK) 34 516 17 650 12453 857 701

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

Liczba pasazerow korzystajacych z linii wloctawskiej komunikacji miejskiej

w skali przecietnego miesigca w poszczegolnych gminach osciennych byla silnie

zroznicowana, odzwierciedlajac roznice w zakresie obstugi i przyjmujac wartosci

od 664 os6b w gminie Lubanie do 7 552 oséb w gminie Wioclawek.

Analizujac, w Swietle wynikdw badan marketingowych, strukture pasazeréw wioctawskiej

komunikacji miejskiej w skali catej sieci komunikacyjnej w przecietnym miesigcu, mozna

stwierdzi¢, ze udziat pasazerdw podrozujgcych na podstawie:

biletdw jednorazowych — wynidst 33,2% (59,0% wszystkich 0sob ptacacych za przejazd);

karnetdw — wynidst 13,8% (24,3% wszystkich osdb ptacgcych za przejazd);

biletdw dziennych — wyniodst 0,3% (0,6% wszystkich 0sob ptacacych za przejazd);

biletdw okresowych — wynidst tylko 9,3% (16,5% wszystkich 0sob ptacacych za przejazd);

innych biletéw — wynidst mniej niz 0,1% (tgcznie w miesigcu 288 przejazdow);

nieodptatnie na podstawie stosownych uprawnien — wyniost 36,0%.

Pasazerowie podrdzujgcy nieodptatnie bez uprawnien, czyli tzw. gapowicze, stanowili

7,3% wszystkich pasazerow.

Jednoczesnie udziat pasazerdw podrézujacych na podstawie:

biletdw normalnych — wynidst 31,7% (55,9% wszystkich osdb ptacacych za przejazd);

biletdw ulgowych — wynidst 25,0% (44,1% wszystkich oséb ptacacych za przejazd).
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Strukture popytu w skali przecietnego miesigca, wg kryterium kategorii pasazeréw po-
drézujacych na podstawie biletdw normalnych lub ulgowych oraz bezpfatnie — na mocy sto-
sownych uprawnien do zwolnienia z opfaty lub bez tych uprawnien, przedstawiono na rysunku
2.

25,0%

36,0%

31,7%

7,3%

OBilety normalne @ Bilety ulgowe 0O Przejazdy bezpfatne 0O "Gapowicze"

Rysunek 2. Struktura przejazdow pasazeréw wioctawskiej komunikacji miejskiej
w skali miesigca — wiosna 2016 r.

Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.

Wyniki badan marketingowych zilustrowatly wyjatkowo niekorzystng — z eko-
nomiczno-finansowego punktu widzenia — strukture popytu w przekroju poszcze-
goinych kategorii pasazerow, zdeterminowang bardzo wysokim (68%) udziatem
pasazerow podrozujacych na podstawie biletow ulgowych lub nieodptatnie.

Dos$¢ wysoki (47%) udziat pasazerow podrdézujacych na podstawie biletow
jednorazowych i karnetow (bedacych odpowiednikami biletow jednorazowych —
oferowanych z rabatem), takze nie jest zjawiskiem pozadanym w dlugim okresie
czasu. Cze$¢ pasazerow nabywajacych te bilety, to — jak wykazuja badania prefe-
rencji i zachowan transportowych mieszkancow przeprowadzane w réznych mia-
stach — osoby wskutek niezwigzania biletem okresowym z transportem publicznym
bardzo podatne na zamiane transportu zbiorowego na podréze samochodem oso-
bowym lub na inny sposob przemieszczania sie po miescie (rower, podroze piesze).

Osoby takie zmieniajg swoje zachowania komunikacyjne juz w przypadku nawet
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nieznacznego powiekszenia sie luki pomiedzy oczekiwang przez nich jakoscig
ustug (analizowang rowniez w kontekscie bezposredniosci i czestotliwosci pota-
czen), a jakoscig dostarczang. W rezultacie tych zmian w zachowaniach, w istot-
nym stopniu moze sie zmniejszy¢ w najblizszych latach popyt na ustugi transportu
zbiorowego. Na strukture pasazeréw wplyw ma relatywnie wysoka cena biletow
okresowych.

Uzyskany odsetek tzw. gapowiczow jest wyzszy od typowego dla innych miast o podob-
nej do Wioctawka liczbie mieszkancéw, w ktdérych z reguty nie przekracza 5%. Ponadto, nalezy
zwréci¢ uwage, ze w miastach, w ktérych po raz pierwszy od dtugiego czasu prowadzi sie
badania marketingowe (a poprzednie badania marketingowe struktury popytu prowadzone
byty w pazdzierniku 2005 r. i wykazaty 2,5% udziatu tzw. gapowiczdéw), wystepuje pewien
wptyw procesu badawczego na zachowania pasazeréw — pod wptywem wiedzy o prowadzo-
nych badaniach cze$¢ gapowiczéw decyduje sie na optacenie przejazdu. Wptyw ten jest wiek-
szy, im nizszy udziat biletdw miesiecznych w strukturze sprzedazy. W konsekwencji, rzeczywi-
sty udziat gapowiczéw nalezatoby zwiekszy¢ o niespetna 2% (do poziomu 9%) w stosunku do
wartosci ustalonej w badaniach marketingowych z wiosny 2016 r. Wptyw faktu prowadzenia
badan na przychody dowodzi réwniez sprzedaz biletéw w okresie od marca do maja 2016 r. —
w kwietniu byta ona najwyzsza (o 45 tys. zt wyzsza niz marcu), a w maju — pomimo matur
i zakonczenia nauki przez cze$¢ dojezdzajacych dzieci i mtodziezy) — utrzymata sie na poziomie
0 28 tys. zt wyzszym niz w marcu 2016 r.

W segmencie pasazerow uprawnionych do przejazdow ulgowych, domino-
waly nastepujace grupy oséb (korzystajace z ulg samorzadowych):

* uczniowie szkét podstawowych, gimnazjalnych i ponadgimnazjalnych — 68,3%
wszystkich pasazerow uprawnionych do przejazdow ulgowych;

= emeryci do 65. roku zycia — stanowiacy 23,2% wszystkich pasazerow upraw-
nionych do przejazdow ulgowych.

W segmencie os6b uprawnionych do przejazdéw bezptatnych, najczesciej
identyfikowano pasazerow nalezacych do kategorii osob, ktore ukonczyly 65 lat
(az 81,4% ogotu pasazerow uprawnionych do przejazdow bezptatnych) i Honoro-
wych Dawcow Krwi (9,3%). Wszystkie pozostale grupy osob uprawnionych
do przejazdow bezptatnych stanowitly tacznie tylko 9,3 catkowitej liczby osob po-
drozujacych bez uiszczania optaty — na podstawie stosownych uprawnien.

Strukture pasazerow w skali miesigca, w odniesieniu do poszczegdlnych jednostek admi-

nistracyjnych, przedstawiono w tabeli 15.
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Struktura pasazerow wiloctawskiej komunikacji miejskiej

Tabela 15

w przecietnym miesigcu w przekroju poszczegolnych jednostek

administracyjnych — wiosna 2016 r. [%]

Jednostka administracyjna Bilety Bilety e
normalne ulgowe uprawnieni | gapowicze
Miasto Wtoctawek (MW) 31,7 25,0 36,1 7,2
Gmina Brzes¢ Kujawski (GBK) 82,9 1,3 0,0 15,8
Gmina Lubanie (GL) 48,6 30,3 0,8 20,3
Gmina Wtoctawek (GW) 48,3 34,2 1,3 16,2
Sie¢ komunikacyjna (SK) 31,7 25,0 36,0 7,3

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

Jak juz stwierdzono, niski okazat sie przecietny dla calej sieci komunikacyjnej
i miasta Wioctawka udziat pasazeréw podrozujacych na podstawie biletow normal-
nych (31,7%). Korzystniejsza pod tym wzgledem sytuacja wystgpita w gminach osciennych,
w ktorych udziat pasazeréw podrdzujgcych na podstawie takich biletow, wynosit — w zaleznosci
od gminy — od 48,3 do az 82,9%. Ze wzgledu na mocno ograniczong skale dziatania wtoctaw-
skiej komunikacji miejskiej na obszarze podmiejskim, wyzszy udziat biletéw normalnych w gmi-
nach osciennych, nie miat praktycznie wptywu na wynik przecietny dla sieci komunikacyjnej.

Bardzo wysoki w miescie Wioctawku byt udziat pasazerow podrézujacych nie-
odptatnie — na podstawie uprawnien (36,1%). Z kolei w gminach osciennych od-
notowano ponad dwukrotnie wyzszy niz na obszarze miasta odsetek gapowiczow.
Jest to rezultat nieobowigzywania samorzadowych ulg i zwolnien z optat na obsza-
rach podmiejskich i podejmowania przez cze$¢ pasazerow ryzyka korzystania
z tych ulg — przystugujacych tylko w granicach miasta — w sposob nieuprawniony
na obszarze podmiejskim.

W celu ograniczenia liczby gapowiczéw, nalezatoby z jednej strony dazy¢ do uproszczenia
obowigzujacej taryfy optat (cze$¢ gapowiczéw jest nimi mimowolnie), a z drugiej strony —
zreorganizowac kontrole biletdw. W obecnych uwarunkowaniach, ze wzgledu na ograniczong
liczbe kontroleréw i ich niewyposazenie w samochody stuzbowe wraz z kierowcami — co umoz-
liwitoby objecie kontrolg obszaréw peryferyjnych przy efektywnym wykorzystaniu czasu kon-
trolujgcych — obecnie koncentruje sie ona na obszarach najbardziej zaludnionych, przez co

najintensywniej obstugiwanych.
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W segmencie osdb ptacacych za przejazdy dos¢ niekorzystnie dla przychodow
uksztattowaly sie proporcje pomiedzy pasazerami podrézujacymi na podstawie bi-
letéw okresowych i jednorazowych. W przecietnym miesigcu, w skali catej sieci ko-
munikacyjnej, udziat pasazerow podrozujacych na podstawie biletow okresowych
wyniodst srednio tylko 9,3%, a w miescie Wioctawku — 9,4%. W gminach oscien-
nych udziat biletéw okresowych wyniodst od tylko 1,3% w gminie Brzes¢ Kujawski (linia
11 obstugujaca uzdrowisko) do 33,8% w gminie Wioctawek.

Udziat biletdw okresowych poszczegdinych jednostkach administracyjnych przedsta-

wiono na rysunku 3.
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Rysunek 3. Udziat biletow okresowych we wioctawskiej komunikacji miejskiej
w przekroju poszczegdlnych jednostek administracyjnych — wiosna 2016 r.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.

Warto zwrdci¢ uwage na korzysci o charakterze ekonomiczno-finansowym, zwigzane
z relatywnie wysokim udziatem przejazdow realizowanych na podstawie biletow okresowych,
ktore wynikajg przede wszystkim z wiekszej ruchliwosci komunikacyjnej pasazerow posiadaja-
cych ten rodzaj biletdw. Wzrost ruchliwosci sktania pasazerow do kupowania biletéw siecio-
wych o najwiekszym zakresie przestrzennym obowigzywania i jednoczesnie najdrozszych. Zja-
wisko to mozna wiec uznac za korzystne z punktu widzenia ekonomiczno-finansowego, o ile
wystepuje w skali niepowodujgcej koniecznosci zwiekszania oferty przewozowej. W kontekscie

zbadanego stopnia wykorzystania pojazdéw obstugujgcych linie wioctawskiej komunikacji
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miejskiej i wystepujgcych w tym zakresie rezerw, zarejestrowany udziat biletdw okresowych
(tylko 16,5% w segmencie oséb ptacacych za przejazd) ocenic nalezy jako bardzo niski. Za op-
tymalny, w warunkach miasta wielkosci Wioctawka, nalezatoby uznaé udziat tych biletéw
na poziomie 40-50% wszystkich osdb ptacacych za przejazd.

Znaczacy wptyw na strukture pasazerow ma wystepowanie w taryfie optat, w segmencie
biletdw okresowych, biletéow trasowanych — na 1 linie miejska. Jak wynika z przeprowadzanych
w réznych miastach badan i analiz, mozliwo$¢ zakupu okresowych biletéw trasowanych, jest
jednym z istotniejszych czynnikdw zmniejszajacych zakres ruchliwosci komunikacyjnej miesz-
kancow miast, wptywajgcym w rezultacie bardzo niekorzystnie na wielkoS¢ przewozéw, a wiec
i wysokos¢ przychoddw ze sprzedazy biletéw. Podobne tezy mozna znalezé w literaturze trans-
portu miejskiego, ktéra zaleca odchodzenie od biletéw okresowych liniowych lub trasowanych,
poniewaz zapewniajq ich nabywcom mozliwos¢ korzystania tylko z okreSlonego, waskiego frag-
mentu oferty przewozowej, a ich obecnos$¢ w ofercie — zwtaszcza przy znaczacej roéznicy w ce-
nie pomiedzy biletem liniowym a sieciowym (lub relatywnie wysokiej cenie biletu sieciowego)
— oddziatuje negatywnie na decyzje konsumentéw o zakupie biletéw okresowych lub nawet
szerzej — o korzystaniu z ustug transportu miejskiego.

W tym kontekscie, nalezatoby zmodyfikowac taryfe opfat, likwidujac bilety miejskie tra-
sowane. Pozostawienie w taryfie miejskich biletéw okresowych wytgcznie jako sieciowych wy-
maga jednak obnizenia ich ceny. Biorgc pod uwage konieczno$¢ dazenia do maksymalizagji
przychoddw, przy likwidacji biletéw trasowanych, cene miejskiego sieciowego biletu miesiecz-
nego w wersji obowigzujgcej we wszystkie dni tygodnia, teoretycznie nalezatoby ustali¢ co
najwyzej na poziomie réwnowartosci 30 przejazdow na podstawie biletu jednoprzejazdowego
waznego w czasie dtuzszym niz 15 minut, tj. 78 zt. Oznaczatoby to jednak, ze bytby on tanszy
od dzisiejszego biletu na jedng linie (80 zt). Gdyby wprowadzi¢ wersje biletu sieciowego obo-
wigzujaca tylko od poniedziatku do pigtku, z wytgczeniem dni $wigtecznych — na poziomie
rownowartosci 25 przejazddéw na podstawie biletu jednoprzejazdowego — jego cena przy obec-
nej cenie biletu jednoprzejazdowego — musiataby uksztattowac sie na poziomie tylko 65 zt.

Aby nie obnizy¢ catkowitych przychodéw ze sprzedazy biletdw przy okazji zmniejszenia
cen biletéw okresowych, nalezy zatem dokonac rekonstrukcji catej taryfy i propozycje takich
dziatan zawarto w dalszej czeSci opracowania.

Wprawdzie niski udziat biletow okresowych, ktéremu towarzyszy relatywnie wysoki
udziat biletéw jednorazowych, moze wydawac sie korzystnym z ekonomiczno-finansowego
punktu widzenia, ale przy obecnych wysokich wskaznikach zmotoryzowania mieszkafncéw, ko-

rzysSci z tego tytutu wystepujg tylko w krétkim okresie czasu. Korzysci te wynikajg z wyzszego
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przychodu jednostkowego, jaki uzyskiwany jest z przejazddw na podstawie biletu jednorazo-
wych w stosunku do przejazdéw na podstawie biletdw okresowych, ktérych cena powinna
zawierac okreslone rabaty dla pasazeréw. Ale warunkiem osiggania opisywanych korzysci na-
wet w krétkim okresie czasu jest to, aby réwnoczesnie udziat oséb podrdzujgcych nieodptatnie
(na podstawie uprawnien i tzw. gapowiczdéw) byt niski i nie przekraczat tgcznie 20%. Tymcza-
sem we wioctawskiej komunikacji miejskiej udziat ten byt ponad dwukrotnie wyzszy i wynidst

43,3%. Jest to kolejna przestanka rekomendacji daleko idacych zmian taryfowych.
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5. Ocena ekonomiczna linii wloctawskiej komunikacji
miejskiej w swietle wynikow badan marketingowych

Dane dotyczace kosztéw, przychoddw ze sprzedazy ustug oraz wynikdw ekonomiczno-
finansowych dla dnia powszedniego, soboty, niedzieli oraz przecietnego miesigca, dotyczace
poszczegdlnych linii, catej sieci komunikacyjnej wtoctawskiej komunikacji miejskiej oraz kazdej
z obstugiwanych jednostek administracyjnych, przedstawiono w Zatgczniku nr 4, w tabelach
z numerami 18-21.

Na podstawie danych uzyskanych od operatora i organizatora, dotyczacych okresu
od marca do maja 2016 r., nie réznicowano kosztéw realizacji poszczegdinych kurséw na kaz-
dej z linii w zaleznosci od typu taboru, ktérym byly one obstugiwane w okresie prowadzenia
badan marketingowych. Na takie dziatanie zdecydowano sie z powodu niskiego przecietnego
kosztu Swiadczenia ustug przewozowych (6,00 zt) i marginalnego udziatu minibuséw (czyli
pojazdéw o koszcie jednostkowym eksploatacji, ktory mdgtby istotnie réznic¢ sie od kosztow
jednostkowych eksploatacji autobuséw standardowych) w obstudze kursow.

Z uwagi na brak wyodrebnionej instytucjonalnie jednostki, petnigcej funkcje organizatora
przewozow i wykonywanie czesci zadan tego organizatora przez operatora, do kosztow jed-
nostkowych $wiadczenia ustug przewozowych, w uzgodnieniu z Urzedem Miasta Wioctawek,
doliczono 0,04 zt jednostkowych kosztéw organizatora, odpowiadajacych kosztom kontroli bi-
letow.

Prezentowane w tabelach 18-21 w Zatgczniku nr 4 kwoty przychoddw obliczone dla catej
trasy linii, obejmujagcej dwie lub wiecej jednostek administracyjnych, moga nieznacznie roznic
sie od sum kwot przychoddw obliczonych w poszczegdinych jednostkach administracyjnych
na trasie linii. Jest to spowodowane niezbednymi zaokragleniami do liczb catkowitych, doko-
nywanymi przy przenoszeniu struktury pasazerow z kurséw, w ktérych zostata ona zbadana,
na kursy, w ktdrych policzono jedynie pasazerdow. Zjawisko to znalazto takze swoje odzwier-
ciedlenie we wszystkich wyliczeniach o charakterze ekonomiczno-finansowym. tacznie, wyste-
pujace odchylenia osiggnety poziom 0,0033% i nie miaty praktycznie wptywu na wyniki prze-
prowadzonych analiz. Z tej samej przyczyny liczby pasazerow w tabelach w Zataczniku nr 4
podane zostaty z doktadnoscig do kilku miejsc po przecinku.

Sredniomiesieczng przychodowos¢ sieci wioctawskiej komunikacji miejskiej,
obliczong poprzez zsumowanie iloczynow sum przychodow w kazdym ze zbada-
nych kursow w dniu powszednim, w sobote i niedziele przez odpowiednig liczbe
dni kazdego rodzaju w przeciethym miesigcu kalkulacyjnym (21 dni powszednich,
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4 soboty i 5 niedziel), zestawiono z kwotg przecietnych przychodow ze sprzedazy bi-
letéw w okresie prowadzenia badan marketingowych. R6znica pomiedzy rzeczywi-
stymi przychodami ze sprzedazy biletow (bez uwzglednienia pomniejszenia przychodow
0 marze), w tym z biletéw kolejowych i na urzadzenia mobilne i obliczonymi na podstawie
wynikow badan marketingowych, wyniosta 0,6%, co mozna uznac za btad w petni zado-
walajacy. Zgodnie z literaturg branzowa, btad ten powinien miesci¢ sie w przedziale +/-3%
(taki wptyw na przychody majg sytuacje losowe, m.in. czynniki pogodowe oddziatujgce na po-
pyt w dniach badan). Uniezaleznieniu wynikéw badan od specyfiki doboru dni ich przeprowa-
dzenia (np. objecia badaniami dni rekolekcji wielkopostnych czy dat waznych wydarzen spor-
towych) stuzyto réwniez rozciggniecie badan na okres kilku tygodni.

Na podstawie wynikow badan marketingowych, przeprowadzonych wiosng
2016 r. we wiloctawskiej komunikacji miejskiej, w skali catej sieci komunikacyjnej
ustalono nastepujace catkowite przychody netto ze sprzedazy biletow:

*  w dniu powszednim — w kwocie 28 254,42 zi;
= wsobote —12 960,91 zi;

* w niedziele — 9 337,85 zi;

* w przeciethym miesigcu — 691 875,77 zi.

W przeliczeniu na 1 wozokilometr i 1 pasazera, w skali przeciethego miesigca
linie wloctawskiej komunikacji miejskiej wygenerowaty przychody jednostkowe
w wysokosci odpowiednio 2,67 i 0,82 zt. Wielkos¢ przychodu w przeliczeniu na je-
den wozokilometr nalezy uznac za umiarkowang a w przeliczeniu na jednego pa-
sazera — nawet za niska. Znaczacy wplyw na taki stan rzeczy miat bardzo wysoki
udziat osob podrozujacych nieodptatnie.

Najwyzsze kwotowo przychody osiggneta linia 17 (87 803,48 zt), a najnizsze — linia 11
(6 428,05 zt).

Najwyzszymi przychodami jednostkowymi w przeliczeniu na 1 wozokilometr, charaktery-
zowata sie linia 8 (3,49 zt), natomiast na 1 pasazera — linia 11 (1,21 zt).

W segmencie potgczen wewngtrzmiejskich najwyzszymi przychodami jednostkowymi
w przeliczeniu na 1 wozokilometr, charakteryzowaty sie linie 19 i 12 (odpowiednio 3,36
i 3,16 zt), natomiast na 1 pasazera — linia 16 (0,98 z).

taczny poziom deficytu finansowego wioctawskiej komunikacji miejskiej
w przeciethym miesigcu wyniost 984 835,17 zt. Przecietny jednostkowy poziom
deficytu wyniost 3,55 zt na wozokilometr.
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Deficytowosc¢ byla cechg kazdej z linii. W ujeciu kwotowym najwiekszy sred-
niomiesieczny deficyt charakteryzowat linie:
= 3-83209,27 zi;

» 17-74 162,75 zi;
» 14-72 273,80 zi;
= 1-69574,10 zt;

» 13-69 137,67 z};

= 15-69 028,86 zi;

= 23 -61 409,56 z;

= 4-60 820,36 z.

Sredniomiesieczna kwota deficytu, przekraczajaca 50 tys. zt, charakteryzowata takze linie
12 i 16. Najnizszy kwotowo deficyt dotyczyt linii 11 — 13 905,31 zi.

Rzeczywiste deficyty linii 3 i 20 zmniejszajg nieznacznie dopfaty do tych linii wnoszone
przez Anwil S.A. za kazda sobote, niedziele i $wieto ich funkcjonowania — w kwotach:
= 277,50 zt — do linii 3;

» 495,15 zt - do linii 20.

W przeliczeniu na 1 wozokilometr, najwyzszy deficyt charakteryzowat linie 5 (5,03 zt),
najnizszy zas linie 8 (2,55 zt na wozokilometr).

W analizie rentownosci ustug komunikacji miejskiej okresla sie wskaznik odptatnosci,
ktory przedstawia stopien pokrycia kosztéw przychodami ze sprzedazy biletéw.

W dniu powszednim linie wioclawskiej komunikacji miejskiej osiagnely
wskaznik odptatnosci na poziomie 44,1%, w sobote — 34,1%, a w niedziele —
25,9%. W skali przecietnego miesigca siec linii wiocltawskiej komunikacji miejskiej
charakteryzowata sie odptatnoscig na poziomie 41,3%.

Przecietny poziom odptatnosci ustug wioctawskiej komunikacji miejskiej w dniu powsze-
dnim, sobote i niedziele oraz w przecietnym miesigcu, przedstawiono na rys. 4.

Najwyzszym wskaznikiem odptatnosci w przecietnym miesigcu, wynoszacym
57,7%, charakteryzowala sie linia 8. Wskaznik odptatnosci na poziomie wyzszym
od 50%, charakteryzowal jeszcze tylko trzy linie: 19 (55,6%), 17 (54,2%) i 12
(52,4%).

Najnizszy wskaznik odptatnosci dotyczyt linii 5, na ktorej przychody pokry-
waly 16,7% kosztéow. Sredniomiesieczna odptatnosé kolejnych dwéch linii byta
nizsza od 25%. Byly to linie: 16 (22,0%) i 9 (23,5%).
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Rysunek 4. Przecietny poziom odptatnosci ustug

wiocltawskiej komunikacji miejskiej — wiosna 2016 r.

Zrodio: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badarn marketingowych.

Wyniki ekonomiczno-finansowe poszczegdlnych linii i fragmentéw sieci komunikacyjnej
wioctawskiej komunikacji miejskiej w przekroju poszczegdinych obstugiwanych jednostek ad-
ministracyjnych w dniu powszednim, w sobote i niedziele oraz w przecietnym miesigcu, za-
warto w tabelach 18-21 w Zataczniku nr 4. Synteze danych z tych tabel — zawierajaca tylko
dane zagregowane dla fragmentdw sieci komunikacyjnej dotyczacych obstugiwanych gmin,
zaprezentowano w tabeli 16.

W kazdym z analizowanych przekrojow, najwyzszq przychodowoscia wio-
ctawska komunikacja miejska zdecydowanie charakteryzowata sie w miescie Wio-
ctawku, uzyskujac odptatnos$¢ na poziomie odpowiednio:

* 46,1% — w dniu powszednim;

= 34,8% — w sobote;

= 26,3% — w niedziele;

= 41,5% — w przeciethym miesigcu.

Najnizszg przychodowoscia w kazdym z przekrojow charakteryzowaty sie na-
tomiast linie w gminie Lubanie, osiggajac wskaznik odptatnosci w dniu powsze-
dnim, w sobote i w niedziele oraz w przecietnym miesigcu, na poziomie odpowied-
nio: 22,6, 6,0, 4,0% i 19,5%.

73



pt Pranspot  Wielko$¢ i struktura popytu oraz sytuacja eksploatacyjno-ekonomiczna wioctawskiej kom. miejskie...

Tabela 16
Porownanie wynikow ekonomiczno-finansowych wioctawskiej komunikacji

miejskiej w obstugiwanych jednostkach administracyjnych — wiosna 2016 r.

Badany - _ Wskaini}(_ Deficyt finansowy [z}]
Jednostka administracyjna | odptatnosci
okres [%] jednostkowy kwotowy

miasto Wtoctawek (MW) 46,05 3,26 33 828,01

gmina Brzes$¢ Kujawski (GBK) 26,24 4,46 180,88

poazsi:eﬁ dni gmina Lubanie (GL) 22,62 4,67 103,76

gmina Wioctawek (GW) 43,43 3,42 533,06

sie¢ komunikacyjna (SK) 44,13 3,37 35 769,28

miasto Witoctawek (MW) 34,80 3,94 24 451,66

gmina Brzes¢ Kujawski (GBK) 23,23 4,64 134,47

Sobota gmina Lubanie (GL) 5,95 5,68 63,05

gmina Wioctawek (GW) 17,97 4,95 229,90

sie¢ komunikacyjna (SK) 34,09 3,98 25 062,70

miasto Wioctawek (MW) 26,31 4,45 26 216,65

gmina Brzes$¢ Kujawski (GBK) 13,21 5,24 152,01

Niedziela |gmina Lubanie (GL) 3,97 5,80 64,38

gmina Wioctawek (GW) 12,98 5,26 176,60

sie¢ komunikacyjna (SK) 25,92 4,47 26 685,92

miasto Wioctawek (MW) 41,47 3,54 962 627,74

gmina Brzes$¢ Kujawski (GBK) 24,23 4,58 5 096,52

sz::fatzy gmina Lubanie (GL) 19,48 4,86 2 753,09

gmina Wioctawek (GW) 34,40 3,96 14 380,35

sie¢ komunikacyjna (SK) 41,26 3,55 984 835,17

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

W skali przeciethego miesigca wioclawska komunikacja miejska osiagneta
deficyt finansowy w przekroju wszystkich obstugiwanych jednostek administracyj-
nych. Sredniomiesiecznie deficyt kwotowo najnizszy byt w gminie Lubanie i wy-
niodst 2 753,09 zi, przy wskazniku odptatnosci rownym 19,5%, a najwyzszy w mie-
$cie Wioctawku — 962 627,74 zt (przy wskazniku odptatnosci 41,8%).

Suma deficytéw na obszarach poszczegdinych jednostek administracyjnych i deficyt ob-

liczony dla sieci komunikacyjnej, minimalnie réznig sie. W skali miesigca roznica ta wyniosta
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22 74 (0,0023%), nie ma wiec zadnego znaczenia dla prawidtowosci wnioskowania statystycz-
nego. Rdznica ta jest rezultatem zaokraglen do petnych groszy w réznych przekrojach, a takze
wynika z zaokraglenia liczby pasazeréw w trakcie ekstrapolacji struktury popytu z kurséw ob-

jetych petnym badaniem na kursy, w ktorych badano wytacznie liczbe pasazerow.

(..)
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6. Refundacja utraconych przychodow z tytutu
stosowania ulg i zwolnien z optat
na liniach wiloclawskiej komunikacji miejskiej

Do obliczania kwot refundacji przyjeto nastepujgce zatozenia metodologiczne:

» wielko$¢ utraconych przychoddw z tytutu przejazdéw wykonywanych na podstawie biletow
jednorazowych ulgowych zostata obliczona wedtug wzoru: Z(nix pi), gdzie n; jest okreslo-
nym nominatem ,i-tego” biletu jednorazowego ulgowego, za$ p; to liczba przejazdéw wy-
konana na podstawie biletu o ,i-tym” nominale;

= wielko$¢ utraconych przychoddw z tytutu przejazddw wykonywanych na podstawie biletow
okresowych ulgowych zostata obliczona wedtug wzoru: Z(Nix P;), gdzie N; jest wartoscig
jednego przejazdu zrealizowanego na podstawie biletu okresowego o ,i-tym” nominale,
zas$ P; to liczba przejazdéw wykonana na podstawie biletu o ,i-tym” nominale;

» warto$¢ utraconych przychoddw z tytutu przejazdéw wykonywanych na podstawie upraw-
nien do przejazdéw bezptatnych obliczona zostata wedtug wzoru: (b, x pp), gdzie b; jest
przecietng wartoscig jednego przejazdu na podstawie biletu normalnego, za$ py jest liczba
przejazdéw bezptatnych.

Miesieczne kwoty refundacji utraconych przychoddw, wynikajgce ze stosowania ulg
i zwolnien z opfat za przejazdy srodkami komunikacji miejskiej, w odniesieniu do poszczegdl-
nych gmin o$ciennych i catej sieci komunikacyjnej, zaprezentowano w przekroju poszczegol-
nych linii oraz tytutéw ulg i zwolnien z optat w tabelach z numerem 22 w Zataczniku nr 4.
Synteze tych danych przedstawiono w tabeli 18.

Analogicznie jak w przypadku przychoddw, sumy kwot refundacji w poszczegdinych jed-
nostkach administracyjnych réznig sie minimalnie od obliczonych kwot refundacji dla catej sieci
komunikacyjnej. Roznice te wyniosty tylko 0,0042%, nie miaty wiec praktycznie znaczenia dla
przeprowadzonych obliczen.

Najwiekszy udziat w kwocie refundacji, na poziomie 99,6%, przypadt na miasto Wtocta-
wek (na linie miejskie i podmiejskie na obszarze Wioctawka).

taczna kwota refundacji, przy przyjeciu zasady refundowania w petnej wysokosci kaz-
dego przejazdu ulgowego i bezptatnego, byta o 230 134 zt (23,4%) nizsza od generowanej
kwoty deficytu finansowego. Oznacza to, ze przyjecie zasady refundacji utraconych przycho-
déw z tytutu stosowania ulg i uprawnien do przejazdéw bezptatnych nawet na poziomie 100%
wartosci udzielanych ulg i uprawnien do przejazdéw bezptatnych, nie zapewnitoby wioctaw-
skiej komunikacji miejskiej pokrycia kosztéw jej funkcjonowania (aczkolwiek we Wioctawku
obydwie kwoty zblizyty sie do siebie znacznie bardziej niz w innych miastach w kraju, w ktérych
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z reguly catkowita refundacja ulg odpowiada okoto potowie kwoty deficytu). Wptyw na to miat
z jednej strony duzy udziat oséb uprawnionych do ulg lub zwolnien z optat, a z drugiej —

relatywnie niski koszt jednostkowy obstugi komunikacyjnej.

Tabela 18
Miesieczne kwoty refundacji utraconych przychodéw na liniach
wioctawskiej komunikacji miejskiej z tytutu stosowania ulg i zwolnien

w optatach — wiosna 2016 r.

Jednostka administracyjna Kwota refundacji [z}]
Miasto Wtoctawek (MW) 751 590
Gmina Brzes¢ Kujawski (GBK) 11
Gmina Lubanie (GL) 244
Gmina Wioctawek (GW) 2 888
Sie¢ komunikacyjna (SK) 754 701

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.

Tabela 19
Zaleznos$¢ miesiecznych kwot refundacji i deficytu finansowego
w poszczegolnych jednostkach administracyjnych
obstugiwanych liniami wlocltawskiej komunikacji miejskiej — wiosna 2016 r.

Kwota [zi]

Jednostka pelnej niepol_(rytego

administracyjna deficytu refundaciji deficytu

(100%) — przy peinej

refundacji

Miasto Wtoctawek (MW) 962 628 751 590 -211 038
Gmina Brzes$¢ Kujawski (GBK) 5097 11 - 5086
Gmina Lubanie (GL) 2753 244 -2 509
Gmina Wioctawek (GW) 14 380 2 888 -11 492
Sie¢ komunikacyjna (SK) 984 835 754 701 -230 134

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.
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Dane, dotyczace kwot refundacji utraconych przychodéw z tytutu stosowania ulg
i uprawnien do przejazdow bezptatnych w skali catej sieci komunikacyjnej wtoctawskiej komu-
nikacji miejskiej w przecietnym miesigcu, z uwzglednieniem poszczegdlnych grup spotecznych

uprawnionych do ulg lub zwolnien z optat, przedstawiono w tabeli 20.

Tabela 20
Kwoty refundacji utraconych przychodow z tytutu stosowania ulg
i uprawnien do przejazdow bezptatnych na liniach wioclawskiej komunikacji

miejskiej w przeciethym miesigcu — wiosna 2016 r.

Tytut Wartosc Udziat
refundacii Rodzaj ulgi/uprawnienia refundacji | w catosci
L [z] |kwoty [%]
Uczniwaie dzie-nnycl'! szkot podstawowych, gimnazjal- 151 721 66,70
nych i ponadgimnazjalnych
Dzieci w wieku od 4 lat do rozpoczecia przygotowania 958 0.42
przedszkolnego
Ulgi lokal
91 lokalne Dzieci i mtodziez chora lub niepetnosprawna
40% 224 0,10
od 4 do 16 lat
Emeryci do 65 lat 58 311 25,63
_OSObY niepetnosprawne w stopniu umiarkowanym 5 596 246
i lekkim
Studenci zagranicznych uczelni wyzszych do 26 lat,
Ulgi lokalne | 1sic 10 230 4,50
50%
Uczestnicy studiéw doktoranckich 15 0,00
Igi lokal
Ulgi lokalne Dzieci z kartg ,Wtoctawska Karta Duzej Rodziny” 0 0,00
70%
Studenci szkdt wyzszych 428 0,19
Ulgi Stuchacze kolegiéw nauczycielskich 0 0,00
ustawowe | kombatanci i osoby represjonowane niebedace inwali-
) . 0 0,00
50% dami
Weterani pobierajacy rente inwalidzka 0 0,00
Razem refundacja biletow ulgowych 227 483 100,00
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Wartos¢ Udziat
Tytul . . .. . e
refundacii Rodzaj ulgi/uprawnienia refundacji | w catosci
L [2] | kwoty [%]
Dzieci do lat 4 18 292 3,47
Dzieci i rp%odmez niepetnosprawna do 21 lat, 4751 0,81
uczaca sie do 25 lat
Opiekunowie osot_) C.12IeCI i mtodziezy niepetnosprawnej 2 600 0,49
do 21 lat (uczacej sie do 25 lat)
Osoby o znacznym stopniu niepetnosprawnosci 14 784 2,80
Uprawnienia Opiekunowie 0s6b o znacznym stopniu niepetnospraw
do bie ym stopnit nIepeinosp 3 900 0,74
. , Nosci
przejazdow
bezptatnych | Osoby ociemniate i niewidome 678 0,13
lokalnych 1, by, ktére ukoriczyly 65 lat 430 363 81,63
Honorowi Dawcy Krwi 48 540 9,21
Zotnierze niezawodowej stuzby wojskowej 7 0,00
Funkc.]ona.ngsz.e.Zandarmeru Wojskowej, Policji 640 0,12
i Strazy Miejskiej
Osoby bezrobotne zarejestrowane w UP Wioctawek 2 862 0,54
Postowie i senatorowie 0 0,00
.. | Inwalidzi wojenni i wojskowi 106 0,02
Uprawnienia
do Przewodnicy towarzyszacy inwalidom wojennym i woj- 0 0.00
przejazdow |skowym !
bezptatnych Osoby represjonowane bedace inwalidami 170 0,03
ustawowych
Przewodnicy towarzyszacy osobom represjonowanym 55 0.00
bedacym inwalidami !
Razem refundacja uprawnien do przejazdéw bezptatnych 527 218 100,00
Razem refundacja przejazdéw ulgowych i bezptatnych 754 701 -

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.

Zdecydowanie najwyzszy udziat w catkowitej miesiecznej kwocie refundacji

— az 81,6% w segmencie osob uprawnionych do przejazdéw bezptatnych i 57,0%

w lacznej kwocie refundacji — miata refundacja zwolnien z optat dla osob, ktére

ukonczyly 65 lat (430 363 zt w skali miesigca).
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Wzglednie wysoki udziat miata rowniez refundacja:

* przejazdéw ulgowych (z ulgg 40%) dla uczniow dziennych szkoét podstawo-
wych, gimnazjalnych i ponadgimnazjalnych — 66,7% w segmencie os6b upraw-
nionych do ulg i 20,1% w lacznej kwocie refundacji (151 721 zi);

* przejazdow ulgowych dla emerytéw do 65 lat — 25,6% w segmencie osob
uprawnionych do ulg i 7,7% w tacznej kwocie refundacji (58 311 zi);

* przejazdéw bezptatnych Honorowych Dawcéw Krwi — 9,2% w segmencie osob
uprawnionych do przejazdow bezptatnych i 6,4% w lacznej kwocie refundacji.

tacznie, przejazdy oséb z dominujgcych, wymienionych czterech grup spotecznych,
miaty 91,3% udziatu w catkowitej miesiecznej kwocie refundacji, wynikajacej z honorowania
ulg i zwolnien z opfat na liniach wioctawskiej komunikacji miejskie;j.

Udzialy refundacji z tytutu przejazdow ulgowych i uprawnien do przejazdow
bezptatnych, wyniosty odpowiednio 30,1 i 69,9%. Jest to proporcja odwrotna, niz
obliczona dla innych miast o liczbie mieszkancéw zblizonej do Wioctawka. Wynika
to z jednej strony z mniejszego niz 50% wymiaru ulgi lokalnej i — z drugiej strony

— z silnie rozbudowanego katalogu uprawnien do przejazdéow bezptatnych.
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7. Koncepcja optymalizacji sfery podazy ustug

wiloctawskiej komunikacji miejskiej

7.1. Ogodlne zalozenia optymalizacji sieci komunikacyjnej

Idea optymalizacji podazy ustug przewozowych w komunikacji miejskiej opiera sie na za-
tozeniu, ze funkcjonujacy w oparciu o nig zintegrowany system obstugi miasta i powigzanego
z nim funkcjonalnie obszaru podmiejskiego, powinien zapewniac spetnienie podstawowych po-
stulatow przewozowych zgtaszanych pod adresem komunikacji miejskiej.

Wiosng 2016 r. we Wtoctawku zakres badan marketingowych nie obejmowat preferencji
i zachowan komunikacji mieszkancéw miasta, w ramach ktorych ustalana jest zazwyczaj waz-
nos$¢ poszczegdinych postulatow przewozowych, czyli wymogdw, stawianych transportowi pu-
blicznemu. Mozna jednak zastosowac w tym przypadku technike benchmarkingu — powotac sie
na rezultaty takich badan z innych osrodkéw miejskich — a takze wykorzysta¢ badania prze-
prowadzone w 2013 r. przez Refunda Sp. z 0.0. na potrzeby opracowywanego planu transpor-
towego.

Wyniki prowadzonych w réznych miastach badan hierarchizacji postulatow
przewozowych wskazuja, ze niemal w kazdym przypadku, najwazniejsze dla re-
spondentéw postulatami s3: bezposrednios¢, punktualnosc, dostepnosc, czestotli-
wosc i koszt.

Punktualnos¢ i czestotliwosc¢ determinujg czas oczekiwania, ktory jako skiad-
nik czasu podrozy ma najwiekszg wartos¢ w ocenie pasazeréw komunikacji miej-
skiej.

Bezposredniosc potgczen pozwala na unikniecie koniecznosci przesiadania sie
i zZwigzanej z tym utraty czasu. Z kolei dostepnosc przestrzenna komunikacji miej-
skiej determinuje czas dojscia do przystanku, takze stanowigcy istotny skiadnik
czasu podrozy.

Koszt jako postulat przewozowy ma charakter jednoznaczny i jest wymierny.
Sprowadza sie do minimalizacji oplaty za przejazd.

W 2013 r. badaniami zrealizowanymi na potrzeby planu transportowego — metodg wy-
wiadu bezposrednig — objeto 1 000 osdb. Zastosowano wygodny dobdr respondentdw, wy-
wiady prowadzac na przystankach i w pojazdach komunikacji miejskiej oraz na parkingach przy
sklepach i centrach handlowych. Badaniami zostaty objete zaréwno osoby korzystajgce z ko-
munikacji zbiorowej, jak i uzytkownicy samochodéw osobowych.

Wsrdd osob ankietowanych, az 86% stwierdzito, ze dotarcie do miejsca pracy lub nauki,

wymaga dojazdu. Swiadczy to o znacznej roztgcznosci celdw i zrodet ruchu w miescie.
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Respondentéw poproszono o wskazanie najwazniejszego czynnika, ktérym kierujg sie
podczas wyboru Srodka transportu. Mozliwe wskazania ograniczono do 5 czynnikdw, a miano-
wicie:

» bezpieczenstwa;
» dostepnosci;

= kosztu;

* niezawodnosci;
»  szybkosci.

W odpowiedzi na to pytanie, 30,1% respondentéw stwierdzito, ze wybierajgc Srodek
transportu, kieruje sie przede wszystkim szeroko rozumiang jego dostepnoscig (przestrzenng
i czasowq), a 21,9% respondentdéw wskazato na niezawodnos¢ Srodka transportu. Na trzecim
miejscu uplasowat sie koszt (20,1%), a tylko 19,1% wymienito szybkoS¢ przemieszczania sie.
Za najmniej istotny czynnik decyzyjny podczas wyboru $rodka transportu uznano bezpieczen-
stwo, wskazane przez 8,8% respondentow.

W badaniach ustalono poziom ruchliwosci komunikacyjnej mieszkancow Wioctawka.
Osoby, ktore nigdy nie korzystajg z ustug komunikacji zbiorowej, wykonywaty Srednio 3,47
podrézy dziennie — ich praca lub styl zycia wymagat czestego i dynamicznego przemieszczania
sie. Respondenci korzystajgcy z komunikacji zbiorowej zawsze i zazwyczaj, wykonywali odpo-
wiednio 2,47 i 2,45 podrozy dziennie, a osoby korzystajgce z ustug MPK Sp. z 0.0. rzadko —
tylko $rednio 1,37 podrdzy.

Osobom ankietowanym zaprezentowano i wyjasniono nastepujgce postulaty przewo-
zowe:

» bezposrednios¢, czyli mozliwos¢ realizacji podrdézy bez przesiadania sie;

» czestotliwo$¢, czyli odstepy czasu miedzy odjazdami;

» dostepnos¢, czyli odlegtosé do/z przystanku;

= koszt, czyli wysoko$¢ optaty taryfowej;

» niezawodno$é, czyli pewnos$¢ o mozliwosci dojechania do wyznaczonego miejsca o czasie;
» punktualno$é, czyli zgodnos¢ odjazddw z rozktadem jazdy;

» rytmicznos¢, czyli rownomierny odstep czasu miedzy odjazdami w tym samym kierunku;
» szybkos¢, czyli czas uwzgledniajgcy zatrzymywanie sie na trasie;

* wygoda, czyli komfort oczekiwania na przystanku i przebywania w pojezdzie;

* informacja, czyli dostep do informacji w Internecie, w pojezdzie, na przystankach.

W rankingu przedstawionych postulatéw za najwazniejszy uznano przejazdu, wskazany
przez 34% respondentow. Jest to wynik do$¢ osobliwy, gdyz w polskich miastach postulat

kosztu plasuje sie zazwyczaj posSrodku stawki (koszt na pierwszym miejscu wskazywany jest
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w krajach, w ktdrych bilety komunikacji miejskiej sg relatywnie drogie, jak np. w Wielkiej Bry-
tanii). Druga pod wzgledem liczby odpowiedzi okazata sie punktualnos¢ (16,1%), a na trzecim
miejscu znalazta sie bezposrednios¢ (11,7%). Czwartg pozycje uzyskata niezawodnos¢ (10,7%
odpowiedzi), a dopiero pigtg — czestotliwos¢ (7,5% wskazan). Pozostate postulaty przewozowe
osiggnety mniejsze znaczenie.

Wyniki badan przeprowadzonych przez Refunda Sp. z 0.0. we Wtoctawku istotnie réznig
sie wiec od wynikdw wiekszosci badan preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow,
prowadzonych w innych miastach w kraju.

W skali od 1 do 5 $rednia ocena wioctawskiej komunikacji miejskiej wyniosta 3,85. Przy
ocenie zaspokojenia przez oferte MPK Sp. z 0.0. poszczegdlnych postulatéw przewozowych,
najwyzsze noty otrzymaty:

* bezpieczenstwo — 4,26,
* niezawodnos¢ — 4,17,

» szybkos¢ - 4,10,

» punktualnos$é- 4,03,

= wygoda - 4,00.

Zaspokojenie potrzeb pasazeréw pod wzgledem informacji zostato ocenione na 3,85,
nieznacznie lepiej niz dostepnosé, ktdrg oceniono na 3,79. Rytmiczno$¢ i koszt zostaty ocenione
bardzo podobnie, odpowiednio 3,60 i 3,59. Najgorzej oceniona zostata za$ czestotliwo$¢ kur-
sowania pojazddw na poszczegdlnych liniach — tylko 3,14.

Na podstawie przeprowadzonych badan marketingowych, w planie transpor-
towym stwierdzono, ze podjete zostang dziatania majace na celu poprawienie cze-
stotliwosci kursow na poszczegolnych linach autobusowych.

Ostatnie pytanie ankietowe zostato skierowane wytgcznie do respondentdéw, ktdrzy nigdy
nie korzystajg z ustug $wiadczonych przez komunikacje zbiorowg. Osoby korzystajgce wytacz-
nie z komunikacji indywidualnej zostaty poproszone o wybdr postulatu przewozowego, ktérego
jakos$¢ musiataby zostaé w pierwszej kolejnosci poprawiona, aby zaczeli korzystac z transportu
zbiorowego.

W odpowiedzi na to pytanie, 28,7% respondentdw zdeklarowato, Ze nic nie przekona ich
do zamiany samochodu na komunikacje zbiorowg. Duza grupa osob ankietowanych (16,9%)
wskazata niezawodnosc¢ jako czynnik, ktéry mogtby przekonac ich do przesiadki z samochodu
na autobus. Niewiele mniej respondentdw wskazato rytmicznos¢ (15,0%) oraz szybkosé
(13,9%). Punktualno$¢ wskazato 10,6% respondentdéw. Co ciekawe, zwiekszenie czestotliwo-
$ci kursowania pojazdéw komunikacji zbiorowej zachecitaby do zmiany Srodka transportu je-

dynie 5,9% respondentdw, a bezpieczenstwa i dostepnosci — po 3,1%. Analizowany segment
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mieszkancow Wioctawka okazat sie niewrazliwy na zmiany cen biletéw — tylko 2,0% oséb an-
kietowanych stwierdzito, Ze zmniejszenie cen biletdw spowodowatoby zmiane uzytkowanego
przez nich $rodka transportu.

W czesci dotyczacej kierunkéw rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w planie
transportowym stwierdzono, ze dzieki zoptymalizowaniu sieci komunikacyjnej i ciggtej popra-
wie jakosci oferowanych ustug przewozowych, publiczny transport zbiorowy stanie sie realng
alternatywng dla transportu indywidualnego. Zwiekszenie atrakcyjnosci oferty przewo-
zowej publicznego transportu zbiorowego poprzez modyfikacje ksztattu sieci ko-
munikacyjnej, koordynowanie rozktadow jazdy w sposob utatwiajacy przesiadki na
przystankach weziowych oraz dostosowanie taryfy optat do potrzeb mieszkancow
Wioctawka, przyczyni sie do zwiekszenia popytu na te ustugi poprzez pozyskanie
nowych pasazerow. Wszystkie te zmiany zostang poprzedzone stosownymi bada-
niami (natezenia ruchu, marketingowymi) i odpowiednimi analizami.

Wprawdzie w akcie prawa miejscowego nie zakfada sie wprost planowanej optymalizacji
oferty przewozowej i taryfowej, ale w Analizie SWOT publicznego transportu zbiorowego wsréd
stabych stron wskazano:

* malq atrakcyjnosc¢ biletdw okresowych w stosunku do biletéw jednorazowych;

» niedostosowanie czestotliwosci kursowania pojazdéw komunikacji miejskiej do potrzeb
mieszkancow;

» brak rytmicznosci.

Wsrdd mozliwosci wymieniono natomiast wzrost jakosci ustug przewozowych w zakresie
czestotliwosci kursowania pojazdéw komunikacji zbiorowej.

Poza wnioskami wynikajgcymi z analizy wynikdw przeprowadzonych badan marketingo-
wych, plan transportowy nie zawiera innych zalecei pod adresem ksztattowania oferty prze-
wozowej.

»~Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla mia-
sta Wioctawek” w formie przyjetej uchwaty, stanowi powazne ograniczenie w swo-
bodzie ksztaltowania polaczen i przed wdrozeniem optymalizacji oferty przewozo-
wej, bezwzglednie wymaga aktualizacji. Wynikajaca z ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym koniecznos$¢ objecia planem sieci komunikacyjnej, na ktorej jest
planowane wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej powo-
duje, ze kazdorazowa zmiana przebiegu trasy linii komunikacyjnej, musiataby zo-
stac¢ wczesniej zaplanowana. Jezeli wiec jej potrzeba powstanie w okresie realiza-

cji planu (ktéry we Wioctawku nie ma horyzontu czasowego obowigzywania), to taka
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zmiane trzeba do planu wprowadzi¢, zachowujac diugotrwatq procedure obowig-
zujacag w tym zakresie (konsultacje spoteczne, uchwata Rady Miasta). W 2011 r. ustawo-
dawca dostrzegt mankamenty tego zapisu, tagodzac zakres koniecznego okresla-
nia planowanej sieci komunikacyjnej w rozporzadzeniu wykonawczym?: w komu-
nikacji miejskiej wystarczy okreslenie obszaru, na ktérym planowane jest realizo-
wanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, nie jest w niej takze wy-
magane sporzadzenie czesci graficznej planu transportowego. Tymczasem w pla-
nie transportowym dla Wioctawka, przyjetym Uchwata Nr XXXVIII/144/2013
Rady Miasta Wioctawek z dnia 30 grudnia 2013 r. nie wymieniono wprawdzie tras
planowanych linii komunikacyjnych, ale w dokumencie zawarto czesc graficzng —
schematyczny rysunek tras linii wraz z oznaczeniami ich krancéw oraz wykazem
linii w poszczegdlnych weztach przesiadkowych.

Dazac do spetnienia najwazniejszych postulatéw przewozowych w mozliwie najwiekszym
stopniu, przy konstrukcji optymalnego uktadu tras komunikacji miejskiej przyjmuje sie,
ze w obszarach o najintensywniejszej zabudowie i w porach doby generujgcych najwiekszy
popyt na ustugi komunikacji miejskiej, powinno sie zapewni¢ relatywnie wysokg i rytmiczng
czestotliwoS¢ kursowania pojazdéw. Zmierzaé takze nalezy do utrzymywania rozbudowanej
sieci potgczen bezposrednich, taczacych najwazniejsze zrddta i cele ruchu na obstugiwanym
obszarze. Pasazerowie komunikacji miejskiej z reguty akceptujg wydtuzenia tras linii (i w kon-
sekwencji — czasu przejazdu), o ile stuzg one objeciu bezposrednimi potgczeniami najbardziej
pozadanych przez nich relacji.

Poza najwiekszymi miastami, w ktdrych czas podrézy wyprzedza znaczeniem bezposred-
nioS¢, pasazerowie komunikacji miejskiej z reguty akceptujg wydtuzenia tras linii (i w konse-
kwencji — czasu przejazdu), o ile stuzg one objeciu bezposrednimi potgczeniami najbardziej
pozadanych przez nich relacji.

W sytuacji koniecznosci utrzymania racjonalnego kosztu funkcjonowania sys-
temu komunikacji miejskiej, wszelkie zwiekszenia podazy uzasadnione wysokim
popytem, powinny by¢ powigzane z jednoczesnym ograniczeniem wielkosci po-
dazy w tych jej segmentach, gdzie nie jest ona dostatecznie wykorzystana. W prak-
tyce projektowania komunikacji termin ,,optymalizacja” oznacza takg rekonstruk-

cje oferty przewozowej, w wyniku ktorej podaz ustug w mozliwie najlepszy sposéb

2 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegotowego zakresu
planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.
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zostanie dopasowana — pod wzgledem czasowym i przestrzennym — do wystepu-
jacego na analizowanym rynku popytu.

Aby zachowaé dotychczasowy stopien spetnienia postulatu dostepnosci komunikagji
miejskiej we Wioctawku, przyjeto ze wiekszos¢ z dotad obstugiwanych tras w granicach admi-
nistracyjnych miasta, powinna by¢ nadal obstugiwana. Z uwagi na liczne postulaty, zgtaszane
w autobusach linii 14, a dotyczace jej wprowadzenia do centrum Wioctawka, zamiast jedno-
kierunkowego przejazdu ul. Okrezng, zdecydowano sie na wycofanie obstugi komunikacyjnej
z odcinka ul. Okreznej, pomiedzy ulicami Stoddlng i Wojskowa. Pozbawiany obstugi przystanek
»,Okrezna — Park tokietka” potozony jest w bliskim sasiedztwie przystanku ,Ostrowska —
Okrezna”, obstugiwanego innymi liniami. Drugim z miejsc, z ktérego zdecydowano sie wycofac
obstuge komunikacyjng, jest odcinek ul. Wiejskiej pomiedzy ulicami Gajowq i Zbiegniewskiej.
Pasazerowie linii 23, korzystajgcy z przystanku ,Wiejska — Bagienna” dochodzili do niego
od strony osiedla Kapitutka (pot. Jednostka) i zgtaszali ankieterom postulat objecia trasg linii
23 gtdbwnego ciggu osiedla, tj. ulic Gajowej, Kapitulnej i Robotniczej.

Z uwagi na bardzo wysokie nasycenie obszaru Wtoctawka trasami komunikacji miejskiej
i — wobec braku mozliwych do realizacji sugestii pasazeréw zgtaszanych w tym zakresie uczest-
nikom badan marketingowych — odstgpiono od propozycji obejmowania trasami linii nowych
ulic i obszaréw miasta w jego granicach administracyjnych. Ze wzgledu na istniejgcg infra-
strukture drogowgq i przystankowg oraz ograniczenia w liczbie mozliwych do realizacji wozoki-
lometréw i pojazdéw przeznaczonych do obstugi komunikacyjnej, zatozono, ze istniejgca sie¢
komunikacyjna linii MPK Sp. z o0.0. zapewnia — pod wzgledem dostepnosci przestrzennej —
bardzo dobrg obstuge poszczegdinych obszaréw miasta.

Przed nakresleniem szczegdtowej siatki proponowanych potaczen, konieczne byto pod-
jecie decyzji odnosnie docelowego zakresu funkcjonowania linii MPK Sp. z 0.0. we Wioctawku
na obszarze gmin osciennych. Dane uzyskane z analizy rentownosci potgczen podmiejskich
w poszczegdlinych gminach jednoznacznie wskazujg, ze osiggane przychody z biletéw, doptaty
z budzetéw gmin i ponoszone koszty obstugi, co najmniej bilansujg sie. Z tej przyczyny, za-
sadniczych zmian w obstudze obszaru podmiejskiego — przynajmniej w segmencie potgczen
dofinansowywanych przez gminy oScienne — nie rekomenduje sie.

W krajowej literaturze ekonomiki transportu miejskiego za optymalny w komunikacji au-
tobusowej w miescie duzym uznaje sie wskaznik 6,0, natomiast w Srednim lub matym — 4,0.
Biorac jednak pod uwage pewng nieaktualnos¢ podrecznikdéw (powstaty w potowie minionej
dekady, kiedy to popyt na ustugi komunikacji miejskiej w catym kraju jeszcze zdecydowanie

wyzszy), optymalny $redni poziom wykorzystania taboru w mniejszych miastach mozna okre-
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$li¢ na nie mniej niz 3,0 pasazera na kilometr, a wiec nawet na poziomie nizszym od uzyska-
nego we Wioctawku. Biorgc pod uwage znaczacg rozlegtosé miasta (rozciggtos¢ wzdtuz Wisty
— odcinek przeptywajacy przez miasto liczy 18 km), wynik ten nalezy oceni¢ jako satysfakcjo-
nujacy.

Na podstawie analizy wynikow badan marketingowych, wobec zadowalaja-
cego i dos¢ wyréwnanego wykorzystania pojazdow wiekszosci linii, przy formuto-
waniu propozycji zmian w podazy ustug na liniach MPK Sp. z 0.0. we Wioclawku,
do wdrozenia rekomenduje sie umiarkowany wariant zmian — zakladajacy w duzej
mierze utrzymanie obecnego uktadu linii, przy bardzo duzej modyfikacji rozktadow
jazdy, zapewniajacej rytmicznos¢ odjazdow (rowny takt kursow) na poszczegol-
nych liniach i skoordynowanie rozktadow jazdy réoznych linii na wspdlnie obstugi-
wanych ciggach oraz w weztach przesiadkowych.

W miastach, w ktérych zadawano mieszkancom pytania szczegétowe dotyczace prefero-
wanego modelu obstugi danej dzielnicy (np. w Stupsku), mieszczacego sie pomiedzy przedsta-
wianymi rozwigzaniami skrajnymi, a mianowicie jedna linia z kursami w szczycie co 5 minut
w najbardziej oczekiwanej relacji (z mozliwosciami przesiadek w weztach na inne linie, obstu-
giwane z podobng intensywnoscig) lub szes¢ linii z kursami w szczycie co 30 minut, réwno-
miernie roztozonymi pomiedzy sobg, zapewniajgcych oczekiwane przez mieszkancow potacze-
nia bezposrednie, zdecydowana wiekszo$¢ respondentéw opowiadata sie za drugim rozwigza-
niem, tj. wiekszg liczbg potgczen bezposrednich, nawet kosztem relatywnie nizszych czestotli-
wosci na pojedynczych liniach.

Skoro mieszkancy preferujg potaczenia bezposrednie pomiedzy réznymi dzielnicami
(osiedlami) miasta, czyli nie chcg sie przesiadad, to zeby zaspokoi¢ ich oczekiwania, nalezy
w danej sieci komunikacyjnej utrzymywac wzglednie wysokg liczbe linii. Wspomniane juz ogra-
niczenia budzetowe nie pozwalajg z kolei, jak zyczyliby sobie tego mieszkancy, na funkcjono-
wanie kazdej z tych linii z bardzo wysoka czestotliwoscia. Jedynym sposobem wyjscia naprze-
ciw oczekiwaniom, jest petna koordynacja rozktadéw jazdy wszystkich linii w skali sieci komu-
nikacyjnej — w oparciu o wspding czestotliwos¢ modutowa.

Zasadzie tej czesto przeciwstawiana jest koniecznosS¢ dopasowywania kurséw do indywi-
dualnych oczekiwan mieszkancow, zgtaszanych wtadzom publicznym lub bezposrednio kon-
struktorowi oferty przewozowej w danej sieci komunikacyjne;j.

W procesie optymalizowania oferty przewozowej podkresla sie wage petnej synchroni-
zacji rozktadow jazdy w skali catej sieci komunikacyjnej. Polega to na odejsciu od opracowy-
wania rozktadu jazdy w odniesieniu do jednej linii (lub zadania komunikacyjnego, przeznaczo-

nego do obstugi jednym autobusem), na rzecz ukfadania rozktadéw jednoczesnie dla catej sieci
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komunikacyjnej lub — w miastach wiekszych — jej powigzanych fragmentdéw. Proces ten moze
by¢ wspomagany specjalistycznym oprogramowaniem komputerowym.

Analizujgc strukture podazy przez pryzmat czestotliwosci $wiadczenia ustug przewozo-
wych na trasach obstugiwanych przez wiecej niz jedng linie, nalezy zauwazy¢, ze wspdlna
czestotliwos¢ kursowania kilku linii o nizszej czestotliwosci bedzie wysoka tylko wéwczas, kiedy
zapewniona zostanie rytmiczna obstuga ciggu komunikacyjnego, polegajgca na rownomier-
nych odstepach czasu pomiedzy odjazdami kolejnych pojazddw udajacych sie w tym samym
kierunku.

Przy rekonstrukcji tras linii — w celu zapewnienia mozliwosci pozniejszego synchronizo-
wania ich rozktadéw jazdy — powinno sie wiec dazy¢ do skupiania ich tras w wigzki, o jednoli-
tym (skanalizowanym) przebiegu w gtéwnych ciggach komunikacyjnych poszczegdinych dziel-
nic lub osiedli.

Konieczno$¢ uzyskania akceptacji spotecznej proponowanych zmian przesadza o utrzy-
maniu rozbudowanego systemu potgczen bezposrednich i uniemozliwia daleko idace uprosz-
czenie uktadu linii w celu osiggniecia wyzszych czestotliwosci kursowania pojazdéw na po-
szczegoblnych liniach. Z tych samych powoddw przy optymalizacji oferty przewozowej nie jest
pozadana kompleksowa zmiana numeracji linii.

Postulowana synchronizacja rozkladow w skali catej sieci komunikacyjnej
w dluzszym okresie powinna ujawnic efekty synergiczne — przy zachowaniu nie-
zmienionej pracy przewozowej i liczby zaangazowanego taboru, mozliwa jest zna-
czaca poprawa odczuwalnej czestotliwosci kursowania pojazdow na najwazniej-
szych ciaggach komunikacyjnych miasta. Zjawisko to zachodzi jednak tylko wtedy,
kiedy powiazany ze soba fragment sieci komunikacyjnej funkcjonuje w danym
przedziale czasowym z identyczng czestotliwoscia, tzw. czestotliwoscia modu-
towa. Z punktu widzenia czytelnosci rozktadu jazdy dla pasazera (postulat rytmicz-
nosci), najkorzystniejsze s czestotliwosci powtarzajace sie w cyklu 60-minuto-
wym.

Powyzsze zalecenie nie oznacza konieczno$ci wyznaczenia identycznej czestotliwosci dla
wszystkich linii, a jedynie czestotliwosci bedacej tym samym dzielnikiem lub mnoznikiem war-
tosci czestotliwosci modutowej. Okreslenie czestotliwosci kurséw dla danej linii — poddawanej
procesowi synchronizacji rozktadow jazdy — sprowadza sie wiec do wyboru pomiedzy podsta-
wowym modutem czestotliwosci kursowania pojazdéw o danej porze, a jedng z jego wielokrot-
nosci.

W rozkiadzie jazdy opartym na czestotliwosci modutowej, odjazdy pojazdow

poszczegolnych linii z przystankow krancowych s wynikiem zaleznosci odjazdow
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na wspolnie obstugiwanych ciggach komunikacyjnych. W rezultacie, rozktad jazdy

ukiada sie jak gdyby od srodka trasy, a nie poprzez wyznaczanie kolejnych odjaz-

dow z przystankow poczatkowych.

Warunkiem uzyskania efektu synchronizacji rozktadow w skali calej sieci ko-

munikacyjnej jest:

skupienie tras wszystkich linii obstugujacych wspdlnie dany kierunek ruchu
w wigzki o jednolitym przebiegu przez obszary generujace najwiekszy popyt
(nalezy eliminowac sytuacje, w ktdérych odjazdy pojazdéw komunikacji miejskiej w tym
samym kierunku odbywajg sie z przystankéw po dwdch stronach ulicy lub przy dwéch
ulicach réwnolegtych, potozonych dosc¢ blisko wzgledem siebie);

przeprowadzenie kategoryzacji linii, czyli przyporzadkowania kazdej z linii
do jednej z kategorii wzgledem obowigzujacej w danej porze dnia czestotliwo-
$ci modutowej.

W procesie kategoryzacji linii pod wzgledem obowigzujgcej w danej sieci komunikacyjnej

czestotliwosci modutowej, wyrdznia sie cztery kategorie potaczen:

linie priorytetowe (I kategorii) — funkcjonujace z czestotliwoscig podwojong w stosunku
do modutowej;

linie podstawowe (II kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig réwng czestotliwosci mo-
dutowej;

linie uzupetniajgce (III kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig bedaca wielokrotnoscia
czestotliwosci modutowej, najczesciej dwukrotnie nizszg od modutowej;

linie marginalne — inaczej zindywidualizowane (IV kategorii) — funkcjonujgce w pewnym
sensie autonomicznie, z czestotliwo$ciami zaleznymi od specyfiki popytu na ich ustugi.

W miastach matych i $rednich, ze wzgledu na ograniczenia budzetowe, z reguty wyzna-

Cza sie co najwyzej trzy kategorie linii — nie projektuje sie linii priorytetowych.

(..)
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7.2. Proponowane zmiany optymalizacyjne w ofercie przewozowej

Konieczno$¢ wprowadzenia rytmicznej czestotliwosci (taktu) kursowania autobuséw ko-
munikacji miejskiej na poszczegdinych liniach wymaga wyznaczenia we Wioctawku petli we-
Ztowych, z ktorych korzysta¢ bedg pojazdy wielu linii i na ktdrych — bez koniecznosci realizo-
wania kosztownych przejazddw technicznych — bedg mogty odbywac sie zmiany w przypisaniu
pojazdéw do linii. W obecnych uwarunkowaniach role takich weztéw mogg petni¢ przede
wszystkim petle: Promienna, Wieniecka, Wiejska, Debowa i Ostrowska.

Kierujgc sie wynikami badan marketingowych, przy wyznaczaniu ewentualnej linii prio-
rytetowej we wioctawskiej komunikacji miejskiej, nalezatoby nawigzywac do tras linii o najlep-
szym wykorzystaniu pojazddw i jednocze$nie majgcym wiekszy niz marginalny, udziale w licz-
bie wykonywanych wozokilometréw. Takimi liniami sg obecnie 12 i 17, przy czym wiekszo$¢
pasazerow linii 12 korzysta z jej odcinka trasy od ul. Wienieckiej do Srédmiescia. Ewentualne
nadanie catodziennego charakteru linii priorytetowej ktdrejs z tych linii, oznaczatoby wprowa-
dzenie czestotliwosci 15-minutowej, czyli bardzo duzy wzrost podazy, w Slad za ktorym nie
nalezatoby sie od razu spodziewac proporcjonalnego wzrostu liczby pasazeréow. W rezultacie,
konieczne bytoby znaczace zwiekszenie zaangazowania sie budzetu miasta w finansowanie
ustug wtoctawskiej komunikacji miejskiej. Ponadto, skupienie podazy wzdtuz tras linii prioryte-
towych miatoby skutek uboczny — wyrazne zmniejszenie intensywnosci obstugi innych, réwno-
legtych tras, o mniejszym popycie. Tymczasem, jak wykazano w poprzednich rozdziatach,
uksztattowany historycznie uktad linii wtoctawskiej komunikacji miejskiej, nie powinien by¢
poddawany radykalnej przebudowie bez jednoczesnego wzrostu intensywnosci obstugi komu-
nikacyjnej (czyli wzrostu wydatkéw na komunikacje miejska z budzetu miasta).

Ze wzgledu na spodziewany brak akceptacji spotecznej rozwigzania, w ktérym podaz
ustug zostataby bardzo mocno zintensyfikowana tylko na jednej lub dwdch trasach, zdecydo-
wano sie na odstgpienie od zaprojektowania linii catodziennie priorytetowych (zasadne — zgod-
nie z literaturg branzowg — w miastach matych i srednich) — na rzecz wyznaczenia mozliwie
najwiekszej liczby linii podstawowych, obejmujacych swoimi trasami wiekszg liczbe zrodet i ce-
l6w ruchu. Zdecydowano sie na rozwigzanie niestandardowe — zaprojektowanie w specyficzny
sposob linii 17 — jako hybrydowej: priorytetowej w porach tradycyjnych szczytéw przewozo-
wych dnia powszedniego i podstawowej w pozostatych godzinach.

Proponowane przedziaty czasowe obowigzywania czestotliwosci modutowej obowigzuja-
cej na liniach podstawowych — wraz z jej wartosciami dla poszczegdinych rodzajoéw dni, przed-
stawiono w tabeli 21.
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obowigzujacej na projektowanych liniach podstawowych

Proponowane przedziatly czestotliwosci modutowej

Tabela 21

wioclawskiej komunikacji miejskiej w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia

Czestotliwos$¢ modutowa w zaleznosci od linii [min]
dzien powszedni
Pl;lze_dzml hybrydowa o
godzinowy linia 17 pozostate linie sobota niedziela
priorytetowo / podstawowe
podstawowa
5:00 - 6:30 30 30/60%*
6:30-7:00
15
7:00 - 8:00
8:00 - 9:00
9:00-11:00 30 30
11:00 — 13:30
60 60
13:30 - 15:00
15
15:00 -17:00
17:00 - 19:00 30
30/60
19:00 - 21:00
60
21:00 - 23:00 30*/60** 60** 60**

* — tylko wybrane linie,

*¥ — niektore linie nie funkcjonuja.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Projektowany system obstugi komunikacyjnej Wioctawka i okolicznych miej-

scowosci tworzy w przedstawianej koncepcji 19 skategoryzowanych linii autobu-

sowych (plus obecne warianty pospieszne niektorych linii). Biorgc pod uwage kry-

terium zastosowanej czestotliwosci kursowania pojazdow, wsrad linii tworzacych

nowgq sie¢ komunikacyjng, mozna wyroéznic:

jedna linie hybrydowa: podstawowaq, jednak w okreslonych godzinach prioryte-

towg —17;

dziewiec linii podstawowych - 1, 3, 6, 12, 13, 14, 15, 19 21;

cztery linie uzupetniajace — 4, 8, 10 i 20;

pie¢ linii zindywidualizowanych: 2, 9, 11, 16, 23.

91



pt Pranspot  Wielko$¢ i struktura popytu oraz sytuacja eksploatacyjno-ekonomiczna wioctawskiej kom. miejskie...

Przyjeto, ze nie wszystkie linie funkcjonowac bedq w petnym zakresie czaso-
wym przewidzianym dla komunikacji dziennej.

(...)

W wyniku wdrozenia przedstawionych zatozen optymalizacyjnych, funkcjonowanie sze-
$ciu najwazniejszych linii wioctawskiej komunikacji miejskiej oparte bedzie na wspdlnej cze-
stotliwosci modutowej, powtarzalnej w takcie godzinnym, przez co tatwiejszej do zapamietania.
Zabieg ten ma na celu poprawe standardu obstugi najwazniejszych rejonéw miasta bez istot-
nego zwiekszania liczby wykonywanych wozokilometréw i jest prébg pobudzenia ruchliwosci
komunikacyjnej jego mieszkancéw.

Proponowane trasy linii wtoctawskiej komunikacji miejskiej przedstawiono szczegdtowo
w tabeli 22. Zmienione odcinki tras podkreslono i wyrdzniono kolorem czerwonym. Zakres go-
dzinowy funkcjonowania kazdej z linii, wraz z liczbg zaangazowanego do jej obstugi taboru
w dniu powszednim, sobote i niedziele, przedstawiono w tabelach stanowigcych Zataczniki
nr 5D, 5E i 5F do niniejszego opracowania. W celu umozliwienia poréwnania skutkdw propo-
nowanych zmian w zakresie czestotliwosci i liczby zaangazowanego taboru, aktualny zakres
funkcjonowania poszczegdlnych linii — wraz z czestotliwosciami i liczbg obstugujacych je po-
jazdow w danym rodzaju dnia — zilustrowano w tabelach stanowigcych Zatagcznikach nr 5A, 5B
i 5C. Zawarte w tabelach w Zatgczniku nr 5 zmiany liczby wozogodzin obliczone zostaty z pew-
nym przyblizeniem i juz na etapie konstrukcji rozktadéw jazdy, mogq w pewnym zakresie zmie-
nic sie.

Zadnych zmian nie przewidziano w trasach dziewieciu linii: 1, 3, 4, 9, 12, 13,
16, 19 i 21 oraz w wariantach pospiesznych 3A, 3B, 16A i 16B. Zaproponowano
likwidacje linii 5 (poprzez jej potaczenie z linig 11), utworzenie nowej linii 6 i nie-
znaczne korekty tras pozostatych dziewieciu linii (2, 8, 10, 11, 14, 15,17, 20i 23).

O pozostawieniu w duzej mierze niezmienianego ukfadu tras linii zdecydowato mate zrdz-
nicowanie wykorzystania pojazdéw obstugujgcych poszczegdine linie i potrzeba dalszej obstugi
niemal wszystkich ciggdw komunikacyjnych objetych obecnie komunikacjg miejska. Mozliwe
bytyby dalej idgce zmiany w ksztatcie sieci potgczen, ale jak wykazaty przeprowadzone symu-

lacje, ich wdrozenie wymagatoby zwiekszenia liczby pojazdéw w ruchu przynajmniej do 55.
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Tabela 1

Proponowane trasy linii wioctawskiej komunikacji miejskiej

Oznacze-
nie linii

Przebieg trasy

WIEJSKA — Gajowa — Kapitulna — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z powrotem:
KoSciuszki/ — pl. Wolnoéci — Brzeska — pl. Kopernika — most Marszatka Rydza Smigtego —
Lipnowska — GRODZKA

IN

WIEJSKA - Zgodna — Fredry — rondo Falbanka — Kaliska — Weglowa — rondo Kokoszka —
Chtodna /z powrotem: Dtuga/ — Kapitulna — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z po-
wrotem: 20 Stycznia — Kosciuszki/ — pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina — Chmielna
/z powrotem: $w. Antoniego/ (wybrane kursy jednokierunkowo: Ogniowa — Bulwary Pit-
sudskiego — Bechiego — Zwigzkéw Zawodowych — StoddIna) — Stoddlna — Polna — tanowa
— OSTROWSKA

likwidacja wariantu trasy do ul. Duninowskiej

(wybrane kursy: ANWIL) — ANWIL I (wybrane kursy jednokierunkowo: Inowroctawska
— Zakret — Inowroctawska) — Torunska — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z po-
wrotem: 20 Stycznia — Kosciuszki/ — pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina /z powro-
tem: Okrzei — Wronia — al. Chopina/ — pl. Powstania Styczniowego (wybrane kursy:
al. Chopina — Cmentarna — Real — Cmentarna — al. Chopina) — Okrezna — Wojskowa —
OSTROWSKA

3A

ANWIL — Anwil I — Torunska — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z powrotem:
20 Stycznia — Kosciuszki/ — pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina — pl. Powstania Stycz-
niowego — Okrezna — Wojskowa — OSTROWSKA

linia pospieszna

3B

OSTROWSKA — Wojskowa — Okrezna — pl. Powstania Styczniowego — Okrzei — Torunska
— ANWIL

linia pospieszna jednokierunkowa

PLOCKA (LEG) — Plocka — tegska — Ogniowa (wybrane kursy jednokierunkowo: Ogniowa
— Bulwary Pitsudskiego — Bechiego — Zwigzkéw Zawodowych — Stoddélna) — Stoddina —
$w. Antoniego /z powrotem: Chmielna/ — al. Chopina — Warszawska — pl. Wolnosci —
20 Stycznia — Kosciuszki /z powrotem: Polskiej Organizacji Wojskowej/ — Okrzei — Kapi-
tulna — Wysoka — Budowlanych — PROMIENNA

(6]

likwidacja (zadania linii 5 przejmuije nowa linia 6 i wydtuzona linia 11)

(<))

WIENIECKA — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z powrotem: Kosciuszki/ —
pl. Wolnoéci — Warszawska — al. Chopina — Wronia — Planty I /z powrotem: Planty I/ —
Kaliska — rondo Falbanka — Fredry — Zgodna — WIEJSKA

(]

PROMIENNA - Budowlanych — Wysoka — Kapitulna — Okrzei — Polskiej Organizacji Woj-
skowej /z powrotem: 20 Stycznia — Kosciuszki/ — pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina
— Chmielna /z powrotem: $w. Antoniego/ — Stoddlna — Polna — (wybrane kursy: Zielna —
Ptocka — Ptocka (Leg) — MODZEROWUO lub Zielna — Ptocka — DUNINOWSKA) — tanowa
— OSTROWSKA
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Oznacze-
nie linii

Przebieg trasy

ZARZECZEWO - Nizinna — Dobrzyniska (wybrane kursy: Chetmicka — Obroficéw Wisty
1920 r. — Chetmicka) — Lipnowska — Grodzka — Lipnowska — most Marszatka Rydza Smi-
gtego — pl. Kopernika — Brzeska — PL. WOLNOSCI (wybrane kursy: Kilinskiego — Wojska
Polskiego — Okrzei — Wieniecka — Budowlanych — PROMIENNA)

TORUNSKA - Okrzei — Wojska Polskiego — Kilinskiego /z powrotem: 20 Stycznia/ —
pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina — Chmielna /z powrotem: $w. Antoniego/ — (wy-
brane kursy jednokierunkowo: Ogniowa — Bulwary Pitsudskiego — Bechiego — Zwigzkéw
Zawodowych — Stoddlna) — Stoddlna — Polna — tanowa — OSTROWSKA

likwidacja wariantu trasy do ul. Zalesie — wtaczenie w linie 20

WIENIEC-ZDROJ (BRZOZOWA) - Smolki — Wioctawek: WIENIECKA — Wysoka —
Diuga — Wiejska /z powrotem: Chtodna — Kapitulna/ — Weglowa — Kaliska — Planty I /z po-
wrotem: Planty IT — Wiejska — Zbiegniewskiej — Robotnicza — Kapitulna — Gajowa — Zgodna
— Fredry — rondo Falbanka — al. Jana Pawta II — Letnia — Bartnicka — Mielecinska — al. Jana
Pawta IT — Brzezinowa — DEBOWA

12

WIENIECKA - Wyszynskiego — pl. Kopernika — Brzeska — pl. Wolnosci — Warszawska —
al. Chopina /z powrotem: Okrzei — Wronia — al. Chopina/ — pl. Powstania Styczniowego —
al. Chopina — (wybrane kursy: Cmentarna — Real — Cmentarna) — al. Chopina — al. Kazi-
mierza Wielkiego (wybrane kursy: Zielna — OSTROWSKA) — PRZEMYSLOWA

13

PROMIENNA - Budowlanych — Wieniecka — Okrzei — Wojska Polskiego — Kilinskiego —
/z powrotem: 20 Stycznia/ — pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina — Wronia — Planty I
/z powrotem: Planty II/ — Kaliska — rondo Falbanka — al. Jana Pawta II /z powrotem wy-
brane kursy: Mielecinska — Bartnicka — Letnia/ — al. Jana Pawta II — Brzezinowa — DE-
BOWA (wybrane kursy: Nowa Wie$: al. Jana Pawta II — Kruszyn: Szkolna — Kruszynek —
SWIETOSLAW)

WIEJSKA - Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kruszynska (wybrane
kursy: Tesco) — Wronia — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej — pl. Wolnosci /z po-
wrotem: 20 Stycznia/ — Warszawska — al. Chopina — Chmielna /z powrotem: $w. Anto-
niego/ — Stoddlna — Polna — tanowa — OSTROWSKA (wybrane kursy: Ostrowska — Zielna
— al. Kazimierza Wielkiego — PRZEMYSLOWA lub RYBNICKA)

WIEJSKA - Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Wiejska — rondo Ko-
koszka — Weglowa — rondo Kokoszka — Chtodna /z powrotem: Diuga — Wiejska/ — Kapi-
tulna — Okrzei — Polskiej Organizacji Wojskowej /z powrotem: 20 Stycznia — Kosciuszki/ —
pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina /z powrotem: Okrzei — Wronia — al. Chopina/ —
pl. Powstania Styczniowego — al. Chopina (wybrane kursy: Cmentarna — Real — Cmen-
tarna) — al. Chopina — al. Kazimierza Wielkiego — Zielna — OSTROWSKA

16

FREDRY - Zgodna — Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kaliska —
Planty II /z powrotem: Planty I/ — Wronia — Okrzei — Toruriska — ANWIL

16A

FREDRY - Zgodna — Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kaliska — We-
glowa — Chtodna — Kapitulna — Okrzei /z powrotem: Hutnicza — Budowlanych — Wysoka —
Dtuga/ — Torunska — ANWIL

linia pospieszna
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Oznacze-

Przebieg tras
nie linii rzebleg trasy

FREDRY - Zgodna — Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kaliska — Planty
16B IT /z powrotem: Planty I/ — Wronia — Okrzei — Toruniska — ANWIL

linia pospieszna jednokierunkowa

PROMIENNA - Budowlanych — Wieniecka — Okrzei — Wojska Polskiego — Kilinskiego —
pl. Wolnosci / z powrotem: 20 Stycznia/ — Warszawska — al. Chopina — Wronia (wybrane
kursy: Tesco) — Planty I /z powrotem: Planty II/ — Kaliska — rondo Falbanka — al. Jana
Pawfa II — Letnia — Bartnicka — Mielecifiska — al. Jana Pawfa II (wybrany kurs: NOWA
WIES JANA PAWLA II INSTAL PROJEKT) — Szkolna — Brzezinowa — DEBOWA

likwidacja wariantu trasy: al. Jana Pawia II — Brzezinowa — Debowa

RYBNICKA - al. Kazimierza Wielkiego — Plocka — Zielna — Polna — Stoddlna (wybrane
kursy jednokierunkowo: Ogniowa — Bulwary Pitsudskiego — Bechiego — Zwigzkéw Zawo-
19 dowych — Stoddlna) — $w. Antoniego /z powrotem: Chmielna/ — al. Chopina — Warszawska
— pl. Wolnosci — 20 Stycznia — Kosciuszki /z powrotem: Polskiej Organizacji Wojskowej/ —
Okrzei — Kapitulna — Wysoka — Budowlanych — PROMIENNA

(wybrane kursy: GABINEK — Wiklinowa lub: GABINEK — Wiklinowa — Zalesie — Kawka —
Wiklinowa lub ZALESIE — Kawka — Wiklinowa) KRZYWA GORA - Toruriska — Okrzei —
Wojska Polskiego — Kilinskiego — /z powrotem: 20 Stycznia/ — pl. Wolnosci — Warszawska
— al. Chopina — Chmielna /z powrotem: $w. Antoniego/ — (wybrane kursy jednokierun-
kowo: Ogniowa — Bulwary Pitsudskiego — Bechiego — Zwigzkow Zawodowych — Stoddlna)
— StoddIna — Polna — tanowa — OSTROWSKA

WIEJSKA - Gajowa — Kapitulna — Robotnicza — Zbiegniewskiej — Kaliska — Weglowa —
21 Chtodna — Kapitulna /z powrotem: Dtuga — Kaliska/ — Wysoka — Budowlanych — PRO-
MIENNA

PLOCKA (LEG) — Plocka — Zielna — Polna — tanowa — OSTROWSKA — Wojskowa —
Okrezna — pl. Powstania Styczniowego (wybrane kursy: al. Chopina — Cmentarna — Real —
23 Cmentarna — al. Chopina) — Okrzei — Wronia — Planty I /z powrotem: Planty II/ — Kaliska
— Zbiegniewskiej — Robotnicza — Kapitulna — Gajowa — Zgodna — Fredry — rondo Falbanka
— al. Jana Pawta II — Brzezinowa — DEBOWA

Zrédto: opracowanie wiasne.

W odniesieniu do linii 2 proponuje sie utrzymanie dotychczasowego podstawowego wa-
riantu trasy — z ul. Wiejskiej do ul. Ostrowskiej — wraz z likwidacjg kursow wydtuzonych
do ul. Duninowskiej, z ktdérych wybrane, zostang zastgpione wariantowymi kursami linii 8.

Linia 5, ktorej gtdownym celem byto zapewnienie dojazdéw z osiedli Potudnie i Michelin
do szpitala, zostanie zlikwidowana. W celu zapewnienia pofaczenia szpitala z osiedlem Potu-
dnie, zostanie uruchomiona nowa linia 6, a potaczenie szpitala z Michelinem umozliwi wydtu-

zona (i ze zmieniong trasg) linia 11.
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Ze wzgledu na dysproporcje w wykorzystaniu autobusow linii 12 na réznych odcinkach
jej trasy oraz potrzebe zapewnienia bezposredniego potgczenia pomiedzy szpitalem a osiedlem
Potudnie, zdecydowano sie na wyodrebnienie z linii 12 nowej linii, 0znaczonej humerem 6.

Nowg linie zaprojektowano w relacji: WIENIECKA — Okrzei — Polskiej Organizacji Woj-
skowej /z powrotem: Kosciuszki/ — pl. Wolnosci — Warszawska — al. Chopina — Wronia — Planty
I /z powrotem: Planty II/ — Kaliska — rondo Falbanka — Fredry — Zgodna — WIEJSKA. Zada-
niem linii 6 bedzie uzupetnienie linii 12 na przystankach przy ul. Wienieckiej.

Zatozono funkcjonowanie linii 6 jako catodziennej i catotygodniowej, w szczytowych
okresach podazy dnia powszedniego (od godziny 6:30 do 17) z kursami z rytmiczng czestotli-
woscig co 30 minut, w pozostatych porach i w weekendy — z kursami co 60 minut, odbywaja-
cymi sie na wspolnym odcinku tras, naprzemiennie z kursami autobusow linii 12.

Autobusy linii 6 w kursach w kierunku ul. Wienieckiej bedg zatrzymywaty sie na pl. Wol-
nosci na tym samym przystanku, co autobusy linii 12. Ma to zapewni¢ pasazerom jadacym
w kierunku szpitala wygode korzystania z jednego, wspolnego przystanku. W kierunku osiedla
Potudnie autobusy linii 6 bedg zabieraty pasazeréw na pl. Wolnosci z tego samego przystanku,
z ktérego odjezdzajg pojazdy innych linii w kierunku ul. Kaliskiej, tj. linii 13 i 17. Proponowana
organizacja przystankéw zapewni rytmiczne odjazdy wszystkich tych linii w dniu powszednim
w porach szczytdow podazy ustug w takcie 7,5-minutowym.

Istotnej korekcie zostanie poddana trasa linii 8, ktérej gtdwnym zadaniem stanie sie
pofaczenie centralnych obszaréw dwoch duzych osiedli o intensywnej zabudowie wielorodzin-
nej, tj. Zazamcza i Kazimierza Wielkiego. W zwigzku z tym, autobusy linii 8 pojadg od ul. Pro-
miennej do ul. Polnej po dotychczasowej trasie, a nastepnie ul. tanowg do petli przy
ul. Ostrowskiej. Poza opisanym wyzej podstawowym wariantem trasy, na linii 8 przewidziano
jeszcze dwa inne warianty trasy: po obecnej trasie — do Modzerowa i od ul. Polnej, ulicami
Zielng i Ptockg do ul. Duninowskiej, na ktdrej zastgpi linie 2.

Odjazdy autobusoéw linii: 4, 8 i 19 wraz z odjazdami pojazddéw linii 13 i 17, zapewnia
pofaczenie z ul. Promiennej do Scistego centrum miasta co 5 minut w godzinach szczytu podazy
ustug, co 7,5 minuty poza godzinami tego szczytu w dniu powszednim oraz co 15 minut w so-
boty, niedziele i $wieta. Z kolei odjazdy autobusoéw linii 8 i 19 wraz z odjazdami pojazddw linii:
10, 14 i 20, zapewnig potaczenie ul. Polnej z centrum co 7,5 minuty w szczytowych okresach
podazy ustug oraz co 15 minut w pozostatych porach.

Na linii 10 zlikwidowane zostang kursy wydtuzone do Zalesia, ktére wiaczone beda
do rozktadu jazdy linii 20. Obowigzywac bedzie generalna zasada, ze wszystkie kursy wyko-

nywane po ul. Torunskiej do petli MPWiK, wykonywane bedg w ramach linii 10, natomiast
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kursy wykonywane w kazdej z dtuzszych relacji (Krzywa Gora, Zalesie i Ggbinek) znajdg sie
w rozktadzie jazdy linii 20.

Obecnym zadaniem linii 11 jest potgczenie dworca kolejowego i osiedla Potudnie ze szpi-
talem i z Wiencem-Zdrojem. W zwigzku z bardzo stabymi wynikami eksploatacyjnymi linii 5
i 11, zdecydowano sie na ich potgczenie, umozliwiajgce racjonalizacje liczby wykonywanych
wozokilometréw. Nowg trase linii zaplanowano nastepujgco: WIENIEC-ZDROJ (BRZO-
ZOWA) - Smolki — Wtoctawek: WIENIECKA (przy szpitalu rozpoczynac sie bedzie czes¢ kur-
sow) — Wysoka — Dtuga — Wiejska /z powrotem: Chtodna — Kapitulna/ — Weglowa — Kaliska —
Planty — Wiejska — Zbiegniewskiej — Robotnicza — Kapitulna — Gajowa — Zgodna — Fredry —
rondo Falbanka — al. Jana Pawta II — Letnia — Bartnicka — Mielecinska — al. Jana Pawia II —
Brzezinowa — DEBOWA.

Linia 12 pozostaje na obecnej trasie, ale w ciggu ul. Wienieckiej zostanie wzmocniona
przez nowa linie 6, co zapewni wspdlny takt 15-minutowy przez wiekszg cze$¢ dnia. Mozna
zastanowic sie nad skierowaniem trasy linii 12 od al. Chopina (ul. Cmentarnej) do petli Ostrow-
ska obszarami nieobjetymi dotychczas komunikacjg miejskg, a mianowicie ulicami: Kazimierza
Gorskiego, Piaski i Lesng, gdyz aktualnie obstugiwany cigg ulic: al. Chopina — al. Kazimierza
Wielkiego generuje niewielkie potoki pasazerskie, a nadal bedzie obstugiwany — linig 15. Mo-
dyfikacji tej sprzyja wyodrebnienie linii 6 z linii 12, gdyz przez uliczki osiedlowe w rejonie
ul. Lesnej kursy wykonywane bytyby nie czesciej niz co 30 minut w jednym kierunku, co po-
winno uzyskac¢ akceptacje mieszkancow tego rejonu (trudniej bytoby o pozytywne przyjecie na
tym obszarze linii z kursami co 15 minut).

Zatozono, ze linia 13 pozostanie w swoim dotychczasowym zasadniczym ksztatcie, a je-
dyna mozliwg modyfikacjg bedzie ewentualna likwidacja pierwszego kursu z ul. Debowej wy-
tyczonego ulicami: Mielecinska, Bartnickg i Letnia. Planuje sie, ze kurs ten zastgpi nowy kurs
linii 17 o podobnej porze. Ostateczna decyzja w tym zakresie zostanie podjeta na etapie ukia-
dania rozktadow jazdy.

Godziny odjazdéw autobuséw linii 13 i 17 zostang utozone rytmicznie, co umozliwi
tgczng minimalng przynajmniej 15-minutowg czestotliwo$¢ obstugi wspdlnego odcinka tras
tych linii w szczytowych okresach podazy oraz czestotliwo$¢ 30-minutowg w pozostatych po-
rach.

Istotnej modyfikacji zostanie poddana trasa linii 14, ktdéra obejmie centrum miasta.
Od ul. Wiejskiej autobusy linii 14 pojadg po dotychczasowej trasie do ul. Wroniej, skad dalej
ul. Okrzei, a nastepnie ulicami: Polskiej Organizacji Wojskowej, pl. Wolnosci, Warszawska,

Chopina, Chmielng /z powrotem: $w. Antoniego/, dotrg do ul. Stoddlnej. Dalej autobusy tej
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linii pojada juz po obecnej trasie. Na linii 14 zostang utrzymane warianty tras do ulic Przemy-
stowej lub Rybnickiej.

W zwigzku z tym, ze autobusy linii 14 bedg kursowaty w obu kierunkach ul. Polskiej
Organizacji Wojskowej, zasadnym wydaje sie zlokalizowanie dla obydwu kierunkéw przystan-
kéw w okolicach skrzyzowania ulic POW i Okrzei. W poblizu tego miejsca zlokalizowane s3
budynki wielorodzinne mieszkalne, z ktdrych potencjalni pasazerowie majg najblizsze przy-
stanki w okolicach dworca kolejowego lub przy pl. Wolnosci.

Trasa linii 15 zostanie skrocona do petli Wiejska, co utworzy mozliwos¢ zaplanowania
zadan o wspolnym obiegu taboru z liniami 1 i 14 oraz ewentualnie 2. Ponadto, petla Wiejska
stwarza lepsze warunki socjalne dla kierowcdw, gdyz jest przy niej toaleta — w przeciwienstwie
do przystanku koncowego przy ul. Fredry. Przystanki przy ulicach Fredry i Zgodnej obstugiwac
bedzie nowa linia 6 i linia 11 na swojej nowej trasie oraz — jak dotychczas — linie 16 i 23. Linia
15 bedzie rozktadowo zsynchronizowana z liniami 1 i 14 (pomiedzy petlg Wiejska i pl. Wolnosci)
oraz z linig 12 (pomiedzy pl. Wolnosci a ul. Ostrowska).

Na linii 17 zlikwidowane zostang kursy wykonywane bez wjazdu w ul. Szkolng, czyli
prowadzace bezposrednio al. Jana Pawia II do ul. Brzezinowej i petli przy ul. Debowej. Kursy
te zastgpione kursami linii 13, ktéra w nowych uwarunkowaniach zostata zaplanowana jako
funkcjonujaca rytmicznie.

Trasa linii 20 zostanie rozbudowana o wariant trasy przejety z linii 10 — prowadzacy
do Zalesia.

Na linii 23 na przewazajgcej czesci trasy, nie przewiduje sie zmian. Jedynie, zamiast
ul. Wiejska, trase linii 23 poprowadzono z ul. Zgodnej ulicami: Gajowg, Kapitulng i Robotniczg
do obecnego przebiegu, czyli do ul. Zbiegniewskiej.

Linie pospieszne: 3A, 3B, 16A i 16B uznane zostaly jako uatrakcyjnienie dojazdéw
do pracy w zachodniej strefie przemystowej miasta (Anwil) i nie przewidziano zmian w ich
trasach. Przy okazji zmian na innych liniach, wskazane bytoby jednak uporzadkowanie obstu-
giwanych tymi liniami przystankéw.

Z powodu dazenia do zachowania rytmicznosci kursdw przy minimalizacji liczby pojazdéw
obstugujacych cata sie¢ komunikacyjng, konieczne bedg cykliczne zmiany obstugiwanych przez
autobusy linii, ktore odbywac sie beda w obrebie wspdlnych petli linii i nie spowoduja nieefek-
tywnych kilometréw dojazdowych i technicznych.

We Wioctawku projektowana sie¢ komunikacyjna w wiekszosci spetnia kryterium kon-
centracji przystankow krancowych réznych linii na wspolnych petlach, w obrebie ktérych moga

nastepowac zmiany w dziennym przypisaniu pojazdéw do linii.
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Wspdlnym obiegiem taboru w koncepcji zaplanowane zostaty nastepujace pary lub grupy
linii:
= 1i15-2ze zmiang linii na petli Wiejska;
= 3,101 20 — ze zmiang linii na petli Ostrowska;

» 13§ 17 — ze zmiang linii na petli Promienna;

= 4, 8i19 - ze zmiang linii na petli Promienna;

* 6i12 - ze zmiang linii na petli Wieniecka.

= ewentualnie 12 i 15 — ze zmiang linii na petli Ostrowska.

W toku prac nad rozktadami jazdy moze okazac sie, ze mozliwosci zmiany linii na petlach
jeszcze zwiekszg sie, umozliwiajgc np. wzrost czestotliwosci kursowania autobusoéw linii 2 do 60
minut, bez angazowania do tego celu dodatkowego pojazdu.

W rozktadach jazdy zsynchronizowanych w skali catej sieci komunikacyjnej, konstruowa-
nych za pomoca tabeli koordynacji lub specjalistycznego oprogramowania optymalizujgcego,
odjazdy pojazddw poszczegdlnych linii z przystankdw poczatkowych sg wynikiem zaleznosci
odjazdéw pojazddw réznych linii na wspdlnie obstugiwanych ciggach lub odjazdéw i przyjaz-
déw na wezty przesiadkowe.

Odstep pomiedzy przyjazdem pojazdu na petle a kolejnym odjazdem, takze wynika z za-
leznosci odjazdéw na ciggu i jest okreslany przez tabele koordynacji lub oprogramowanie op-
tymalizacyjne. W zaleznos$ci od potrzeb i specyfiki linii, na kazdym z jej krancéw postdj moze
by¢ powiekszony o warto$¢ modutu czestotliwosci dla danej linii lub o jego dowolng wielokrot-
nos¢.

Im wiecej linii do zsynchronizowania i im nizsza czestotliwos¢, tym dtuzsze stajg sie po-
stoje wyréwnawcze na petlach, narzucane przez koordynacje.

Pomimo to, warto synchronizowa¢ rozkfady jazdy w skali sieci komunikacyjnej, gdyz do-
$wiadczenia praktyczne jednoznacznie dowodzg, ze sie¢ komunikacyjna ze zsynchronizowa-
nymi modutowo rozktadami jazdy réznych linii, charakteryzuje sie wyzszg efektywnoscig eko-
nomiczng (i akceptacjg spoteczng), niz sie¢ bez takiej koordynaciji.

W warunkach koniecznosci eksploatowania okreslonej liczby linii poddanych koordynaciji,
przy zmianie rozktadoéw jazdy powodujacej zmniejszenie czestotliwosci odjazddw lub wydtuza-
nie czasow przejazdu, konieczne staje sie optymalizowanie postojow wyréwnawczych, mozliwe
najtatwiej do osiggniecia poprzez wprowadzanie zmian w dziennym przypisaniu pojazdow
do linii. Aby nie generowac niepotrzebnych przejazdéw technicznych, nieudostepnianych pa-
sazerom, zmiany te powinny odbywac sie w obrebie wspolnych petli.

W Polsce, pierwsze rozkfady jazdy, zaktadajgce cykliczne zmiany linii przez pojazdy

w skali dnia, wprowadzono w 1994 r. w Kaliszu i w 1998 r. w Chetmie — w zwigzku z przejeciem
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czesci udziatdow w przedsiebiorstwach przewozowych w tych miastach przez brytyjskg firme
Southern Vectis. Nowg technologie uktadania rozktadéw jazdy uznano za know-how o okre-
$lonej wartosci, i wiasnie w zamian za nig przekazano Brytyjczykom nieodptatnie cze$¢ udzia-
tow w spdtkach miejskich.

Na szerszg skale technike te zaczeto w naszym kraju stosowac dopiero od 2010 r. — jako
jedno z narzedzi przeciwdziatania skutkom ograniczen w finansowaniu transportu miejskiego
z budzetéw samorzadowych. Zmiany w dziennym przypisaniu pojazdéw do linii sg juz stoso-
wane, tylko na mniejszg skale, takze i we Wioctawku.

W tradycyjnej organizacji przewozdw stosowano trzy typy zadan przewozowych:

» dwuzmianowe ciggte — przeznaczone do obstugi przez 2 kierowcéw, 15-17-godzinne;

» jednozmianowe przerywane — dla jednego kierowcy, zatrudnianego na okoto 8 godzin
w szczytach przewozowych, z czasem dyzuru pomiedzy tymi szczytami;

» jednozmianowe ciggte — dla jednego kierowcy, zatrudnianego na okoto 9 godzin, z reguty
w godzinach od 6:30-7:00 do 15:30-16:00.

Taka struktura zadan przewozowych, do konca lat 80. w petni odpowiadata strukturze
czasowej popytu na ustugi przewozowe w transporcie miejskim — z wyraznymi szczytami w po-
rach dojazdéw do miejsc pracy/nauki i powrotéw z nich oraz znaczacg redukcjg wielkosci po-
pytu pomiedzy tymi szczytami.

Zmiany w rozktadzie czasowym podrézy miejskich, ktére wystgpity po transformagiji
ustrojowej, w wiekszosci miast ztagodzity tradycyjne szczyty przewozowe. W wielu miastach
o roznej wielkosci, w ktérych przeprowadzono kompleksowe badania wielkosci popytu
na ustugi komunikacji miejskiej, okazywato sie, ze pore szczytu przewozéw w dniu powsze-
dnim — podobnie jak we Wioctawku — mozna byto wyznaczy¢ na godziny 6:30-17, z jedynie
krotkimi okresami bardzo wysokiego popytu okoto godzin 7:15i 15.

Nowa definicja szczytu przewozdéw miejskich zrodzita potrzebe angazowania pojazddw
0 najwiekszej pojemnosci do obstugi okreslonych linii w czasie kolejnych dwunastu godzin.

W niektorych miastach zadania dwunastogodzinne przeznaczano dla dwdch kierowcdw,
poprzez dopisanie godzin do nominatu dziennego lub — przy normach réwnowaznego czasu
pracy kierowcdw, rozliczanego w dtuzszym okresie — poprzez zbicie nadgodzin, wynikajacych
z zadan realizowanych w innych dniach.

W wiekszosci stosujgcych tego typu rozwigzanie miastach zdecydowano sie jednak —
wzorem Europy Zachodniej — na tworzenie par zadan péttorazmianowych, przeznaczonych
do obstugi dwoma autobusami przez trzech kierowcow:
= kierowce A, prowadzacego pojazd nr 1 w godzinach 6-14;

= kierowce B, prowadzacego pojazd nr 2 w godzinach 10-18;
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= kierowce C, prowadzgcego pojazd nr 2 w godzinach 6-10 i nastepnie pojazd nr 1 w godzi-
nach 14-18.

Aby zachowa¢ wymagane przepisami dtugosci odpoczynkow, kierowcdw pracujgcych
w systemie poéttorazmianowym zatrudnia sie tylko w dni powszednie — od poniedziatku
do piatku, z cotygodniowa lub comiesieczng zmiang por pracy.

Zaprojektowana struktura czasowa zaangazowania pojazdéw wioctawskiej komunikacji
miejskiej w dniu powszednim, wymagacé bedzie eksploatacji czesci z nich przez okoto 12 go-
dzin. Optymalna wydaje sie w takich uwarunkowaniach wtasnie obsada péttorazmianowa.

Przy okazji zmian w trasach linii i rozktadach jazdy, warto uporzadkowaé szereg innych
spraw zwigzanych z funkcjonowaniem wioctawskiej komunikacji miejskiej, ktore — jak wynika
ze skarg i wnioskow przekazywanych uczestnikom badan marketingowych przez pasazeréw
autobuséw — majag dla mieszkancow istotne znaczenie.

Zdaniem pasazeréw, zmianie powinna ulec lokalizacja przystankéw w obrebie pl. Wolno-
Sci dla kierunku do Zazamcza. Obecnie autobusy linii: 4, 8 i 19 odjezdzajg z przystanku zloka-
lizowanego juz na poczatku ul. Kosciuszki, a linii 13 i 17 — z przystanku przy ul. 20 Stycznia.
Postulowanym rozwigzaniem bytoby skupienie wszystkich tych linii na przystanku przy
ul. 20 Stycznia. W celu utatwienia wyjazdu autobusom linii: 4, 8 i 19 w kierunku dworca kole-
jowego mozna zaproponowac zainstalowanie Sluzy wyjazdowej z zatoki. Sytuacji jednocze-
snego wjazdu kilku autobuséw na przystanek o ograniczonej dtugosci krawedzi zatrzymania,
zapobiegnie planowana koordynacja rozktadéw jazdy, ktéra zapewni réwne odstepy czasu po-
miedzy odjazdami poszczegdlnych autobusdéw — zaréwno roznych linii obstugujgcych wspdlnie
dany kierunek, jak i w ramach jednej linii.

Podobna sytuacja dotyczy linii: 3, 10i 20 w kursach w kierunku ul. Torunskiej, dla ktérych
wspolny przystanek w obrebie pl. Wolnosci réwniez powinien zostaé usytuowany przy
ul. 20 Stycznia. Wdwczas ze $Sluzy utatwiajgcej wjazd w ul. Kosciuszki korzystataby takze linia
3.

Przystanek linii 1 przy pl. Wolnosci dla kierunku do ul. Wiejskiej, powinien zosta¢ prze-
niesiony w miejsce, gdzie znajduje sie przystanek linii 15, obstugujacej kursy w tym samym
kierunku.

W celu utatwienia korzystania z komunikacji miejskiej pasazerom z okolic skrzyzowania
ulic tanowej i Ostrowskiej, wskazana bytaby lokalizacja nowego przystanku przy ul. tanowej,
bezposrednio za skrzyzowaniem z ul. Ostrowska (a w przeciwnym kierunku — przy ul. Ostrow-

skiej, za skrzyzowaniem). Umozliwitoby to mieszkaricom okolicznych wielopietrowych blokéw
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korzystanie dodatkowo z linii: 2,8, 10, 14, 20 23, oprdcz linii 12 i 15, ktére korzystajg z obec-
nego przystanku przy ul. Ostrowskiej za skrzyzowaniem z ul. tanowg. Problem ten sygnalizo-
wano bardzo czesto.

Zasadna bytaby réwniez lokalizacja nowego przystanku autobusowego przy al. Chopina
przed pl. Powstania Styczniowego — dla linii: 3, 12 i 15 (autobusy na tym odcinku jadg jedno-
kierunkowo). Pozwolitoby to mieszkancom okolicznych blokdéw na korzystanie z blisko potozo-
nego przystanku nie tylko w kierunku do pl. Wolnosci (taki przystanek znajduje sie na przy
ul. Okrzei, za pl. Powstania Styczniowego), ale réwniez w kierunku przeciwnym.

Kolejnym miejscem, w ktérym poprzez lokalizacje nowego przystanku mozna bytoby za-
checi¢ pasazeréw do czestszego korzystania z autobuséow komunikacji miejskiej, jest
ul. Okrezna — na wysokosci pl. Kolanowszczyzna i budynku Komendy Policji (dotyczy to kie-
runku do centrum miasta, poniewaz w kierunku przeciwnym taki przystanek funkcjonuje).

W rezultacie wdrozenia zaproponowanych zmian, liczba autobusow niezbed-
nych do obstugi catej sieci linii wioctawskiej komunikacji miejskiej nie zmieni sie —
nadal wyniesie 48 i przypadac¢ bedzie na szczyt poranny. W godzinach popotudnio-
wego szczytu przewozowego liczba zaangazowanych pojazdow wzrosnie z 44
do 46.

Najwiekszy wzrost liczby pojazdow zaplanowano w godzinach miedzyszczy-
towych w dniu powszednim — z 29 na 35. Po godzinie 17 zaplanowano natomiast
zmniejszenie liczby pojazdow.

W sobote maksymalna liczba pojazdow w ruchu spadnie z 26 do 22, a w nie-
dziele — z 24 do 22.

W wyniku realizacji przedstawionej koncepcji, wstepnie obliczona liczba wo-
zogodzin w dniu powszednim wzrosnie o 23, w sobote spadnie o 14, a w niedziele
0 9. W skali przecietnego miesigca wystapi wzrost liczby wozogodzin o 382, co od-
powiada nieznacznie ponad dwom etatom kierowcow.

Przedstawiona propozycja wydaje sie by¢ rozwigzaniem optymalnym, jak na oczekiwane
przez pasazerow warunki obstugi komunikacyjnej miasta wielkosci Wtoctawka. Zapewnia ona
realizacje najwazniejszych postulatow zgtaszanych w stosunku do wioctawskiej komunikacji
miejskiej, przy akceptowalnym poziomie jej dofinansowania ze $rodkéw z budzetu miasta.
Stwarza rowniez baze do dalszego rozwoju segmentu linii podstawowych i ewentualnego przy-
sztego wyznaczenia linii priorytetowych.

Podczas badan marketingowych zgtaszane byty réwniez postulaty wykraczajgce poza za-

kres mozliwych do wdrozenia zmian, bez ponoszenia znaczacych naktadéw na infrastrukture
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i pdzniejszg eksploatacje autobusdéw na nowych trasach. Pasazerowie proponowali, aby w celu

poprawy dostepnosci przestrzennej ustug komunikacji miejskiej, objac jej trasami nowe ulice:

= ul. Broniewskiego — na odcinku od ul. Wiejskiej do ul. Kaliskiej — z przystankami zlokalizo-
wanymi w poblizu blokdw mieszkalnych w potowie dtugosci w/w odcinka ulicy;

= ul. Zagajewskiego, przy ktérej od kilku lat powstajg nowe budynki wielorodzinne (z bardziej
oddalonych od ulicy blokdw jest dos¢ ucigzliwa odlegtos¢ do przystanku przy ul. Polnej
na wysokosci skrzyzowania z ul. Celulozowg;

= okolice CK Browar B, Regionalnego Centrum Onkologii oraz okolicznych budynkéw wielo-
rodzinnych;

= okolice skrzyzowania ulic Hozej i Chocimskiej — z dojazdem ul. Chocimska do ul. Promiennej
(bloki).

7.3. Proponowane zmiany w taryfie optat

Sredniomiesieczny wskaznik odptatnosci ustug wioctawskiej komunikacji
miejskiej, ksztaltujacy sie w okresie badan marketingowych na poziomie 41%, zo-
stat zdeterminowany przez dwa czynniki: niski koszt wozokilometra operatora ko-
munalnego i niska przychodowos¢ jednostkowgq ustug — zaréwno w przeliczeniu na
wozokilometr, jak i na pasazera.

Ograniczona zdolnos$¢ do generowania przychodow stanowi przestanke mo-
dyfikacji obecnie obowigzujacej taryfy optat. Aktualnie, dwie jej najwieksze wady,
to zbyt wysokie ceny biletdow okresowych, silnie ograniczajace ich udziat w warto-
$ci sprzedazy oraz skomplikowanie, wynikajace przede wszystkim z obowigzywa-
nia dwdoch pozioméw cen biletow jednorazowych (do i powyzej 15 minut) oraz
dwodch poziomow ulg — ustawowej i samorzadowej.

W celu zmiany struktury przychoddw i pobudzenia ich wzrostu, poprzez zwiekszenie li-
czebnosci segmentu osob stale korzystajacych z ustug wioctawskiej komunikacji miejskiej, pro-
ponuje sie daleko idgcg modyfikacje taryfy optat.

W odniesieniu do biletow jednorazowych, proponuje sie likwidacje taryfy cza-
sowej i zastgpienie jej taryfq strefowq, w ktorej poszczegolne strefy stanowityby
obszary obstugiwanych jednostek administracyjnych, wewnatrz ktorych obowig-
zywataby taryfa jednolita, z zastrzezeniem, ze przy obecnym ksztalcie obstugi ob-
szarow podmiejskich i dofinansowaniu gmin, zasadne byloby wprowadzenie taryfy
jednolitej na catlym obszarze obstugiwanym wiocltawska komunikacja miejska.
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Ze wzgledu na podstawowg wade taryfy jednolitej w jej klasycznej postaci, jaka jest brak
korespondencyjnosci, czyli mozliwosci przesiadania sie w ramach jednej podrézy bez koniecz-
nosci wnoszenia dodatkowej optaty, w szeregu miast wprowadzono lub wprowadza sie obecnie
rozwigzania rozszerzajgce asortyment biletéw jednorazowych.

Negatywne doswiadczenia wielu miast z taryfg odcinkowg czasowg (jej wprowadzenie
wywotywato znaczacy spadek przychoddw i jednoczesnie zmnigjszenie liczby przewozonych
pasazeréw), spowodowaty, ze ten rodzaj taryfy nie jest obecnie w kraju rozwijany. Wprawdzie
dostawcy systemdw biletu elektronicznego intensywnie lobbujg na rzecz taryfy odcinkowej
przestrzennej (optata zalezna od liczby pokonywanych odcinkdw taryfowych — np. przystankéw
— takze przy uwzglednieniu mozliwosci przesiadania sie w zatozonym czasie, ale zawsze w ra-
mach jednej podrézy), aczkolwiek ich aktywno$¢ w tym zakresie wynika przede wszystkim
z faktu, iz wprowadzenie takiej taryfy wymaga zainstalowania w pojazdach specjalnych czyt-
nikdw i odpowiedniego oprogramowania.

Poszczegdlne systemy taryfowe rdznig sie przychodowoscig. W Polsce najczesciej stosuje
sie w granicach miast taryfe jednolitg, a w odniesieniu do catych obstugiwanych komunikacjg
miejskg obszaréw zurbanizowanych — taryfe strefowa.

Teoretycznie, najwyzszag przychodowoscig powinna charakteryzowaé sie taryfa odcin-
kowa czasowa. Obnizenie przychodéw wynikajgce ze stosowania relatywnie nizszych opfat
za przejazdy na najkrétsze odlegtosci powinien rekompensowa¢ wzrost wielkosci popytu
w tych relacjach. W praktyce jednak wzrost ten w wiekszosci miast nie wystepuje — wprowa-
dzenie taryfy czasowej wigze sie wiec wylgcznie z obnizeniem wptywdw.

Istotng determinantg wielkoSci popytu jest odbior taryfy przez mieszkancéw obstugiwa-
nego obszaru. Poszczegdlne systemy taryfowe charakteryzujg sie zréznicowanym stopniem
akceptacji wsrdd mieszkancodw. O poziomie ich akceptacji mogg decydowad uwarunkowania
lokalne oraz znajomos$¢ ocenianych systemoéw taryfowych. Bardziej akceptowane sg taryfy
prostsze i czytelniejsze w odbiorze.

Waznym zagadnieniem jest takze relacja cen biletdw jednorazowych i miesiecznych sie-
ciowych. W przypadku relatywnie wysokich cen biletdw miesiecznych, stanowigcych réwno-
warto$¢ wiecej niz 35 biletdw jednorazowych, popyt na te bilety ulega znaczacej redukcji — ich
zakupu dokonajg wytgcznie osoby intensywnie i codziennie korzystajgce z ustug komunikacji
miejskiej. Dla 0sdb korzystajgcych z niej mniej intensywnie, cena ta bedzie juz zaporowa.

Z kolei w miastach, w ktdrych cennych takich biletdw sg stosunkowo niskie (nie przekra-
czajg rownowartosci cen 25 biletdw jednorazowych), znaczaca czes¢ ich nabywcdw nie liczy
szczegdtowo kosztdw planowanych w danym miesigcu przejazddéw, tylko kupuje bilety okre-

sowe ze wzgledu na wygode ich uzytkowania. Z tego powodu tak silny sprzeciw spoteczny
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wywotuje wprowadzanie obowigzku rejestracji kazdego przejazdu na podstawie biletu okreso-
wego zapisanego na karcie elektronicznej.

Przy korzystnych relacjach cen biletdéw okresowych i jednorazowych pobudza sie popyt
— wzrasta liczba pasazeréw korzystajgcych w wiekszosci z komunikacji miejskiej.

Jak wynika z roznych badan marketingowych — w uproszczeniu — w polskich miastach
codzienne i wylgczne korzystanie z komunikacji miejskiej deklaruje tylko od 1/4 do 1/3 jej
wszystkich pasazeréw. Ten segment klientdow — po czesci z koniecznosci — zaakceptuje niemal
kazde rozwigzanie taryfowe. Wszelkie utrudnienia i niedogodnosci, takie jak np. zbyt rozbudo-
wana i niezrozumiafa taryfa, utrudnienia w dostepie do zakupu biletu czy zbyt wysoka cena
jednostkowa, wywotujg natomiast silny spadek popytu w segmencie pozostatych pasazeréw,
oddziatujgc w kierunku wiekszego zakresu uzytkowania samochodu osobowego lub innych
form przemieszczania sie po miescie.

Zadaniem organizatora transportu miejskiego jest dbatos¢ nie tylko o tych statych jego
uzytkownikéw, ktorzy sg w stanie zaakceptowac nawet niezbyt przyjazne rozwigzania, ale po-
zyskiwanie coraz wiekszej liczby pasazerow z drugiego segmentu, zatem zastosowana taryfa
powinna by¢ przyjazna (fatwa w odbiorze) takze dla 0sdb korzystajgcych z ustug komunikacji
miejskiej okazjonalnie.

Podkresli¢ nalezy, ze w dgzeniach do zapewnienia korespondencyjnosci taryfy, poszukuje
sie rozwigzan, ktére umozliwig realizacje przesiadek bez wzrostu optat za przejazd, ale zawsze
w ramach jednej podrdzy. Najprostszym rozwigzaniem jest wprowadzenie biletu jednoprzejaz-
dowego korespondencyjnego, o czasie waznosci umozliwiajgcym zrealizowanie wiekszosci po-
drozy w obrebie danej sieci komunikacyjnej. Kluczowym zagadnieniem jest zatem okreSlenie
dtugosci podrdzy z przesiadkg w analizowanej sieci komunikacyjnej.

Niezbedne informacje na ten temat uzyskuje sie w reprezentatywnych, kompleksowych
badaniach preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, w ktorych pytanie o dtugosc¢
podrdzy jest jednym z wielu pytarn w kwestionariuszu. Sg to badania bardzo kosztowne, dla-
tego nieracjonalne bytoby poddanie badaniom wytgcznie tej kwestii.

Analizujgc praktyke innych miast w tym zakresie, mozna stwierdzi¢, ze w miastach du-
zych i aglomeracjach (poza sieciami komunikacyjnymi z typowa taryfa odcinkowag czasowq),
czas waznosci biletu jednorazowego korespondencyjnego okresla sie z reguty na 60 min, a jego
cene — na poziomie 100-133% ceny biletu jednoprzejazdowego niezapewniajgcego mozliwosci
przesiadania sie. W ostatnich latach bardzo wyraznie zarysowat sie jednak tendencja zrowny-
wania ceny biletu jednorazowego i przesiadkowego — zaczyna to byc¢ ten sam bilet.

W miastach matych (do 75 tys. mieszkancdw), czas waznosci biletu jednorazowego ko-

respondencyjnego skraca sie do 30 lub 40 min, w zaleznosci od lokalnych warunkéw ruchu,
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natomiast relacje cen obydwu rodzajow biletdw pozostajg na identycznym poziomie, jak
w miastach wiekszych.

Przy wyznaczaniu czasu waznosci biletu przesiadkowego dazy sie bowiem do tego, aby
nie pozwalat on jednoczesnie na zrealizowanie podrdzy z przesiadkg w jednym kierunku, zata-
twienie sprawy i realizacje analogicznej podrdzy (z przesiadka) w kierunku powrotnym.

Dla Wioctawka, cene biletu jednorazowego, bedacego jednoczesnie biletem
przesiadkowym, waznym przez 45 minut od skasowania, proponuje sie ustali¢ na
poziomie 3,00 zi. Od tej ceny (oraz wszystkich innych) obowigzywatby tylko jeden
poziom ulgi — 50%.

Bardzo dobra sprzedaz karnetow i przyzwyczajenie mieszkancow do tej formy
biletow, stanowia przestanki utrzymania ich sprzedazy na obecnych zasadach,
tj. szesciu biletow w cenie pieciu. Przy nowej cenie biletu jednorazowego, cena
karnetu wyniesie 15 zi.

Pomimo wzrostu cen biletow jednorazowych normalnych, ceny biletow ulgo-
wych samorzadowych nie zmienig sie w stosunku do biletéow obowigzujacych obec-
nie w czasie do 15 minut i nawet nieznacznie obnizg sie w stosunku do cen biletow
obowigzujacych powyzej 15 minut.

Bardzo negatywnie na przychody oddziatuje bilet promocyjny na krotki prze-
jazd, do 2 przystankdw, gdyz jego cena zostata ustalona na niskim poziomie, a pa-
sazerowie naduzywajq jego funkcjonalnos¢. Ze wzgledu na popularnos¢ tego bi-
letu, nie jest obecnie mozliwe wycofanie sie z jego sprzedazy, dlatego proponuje
sie pozostawienie ceny biletu na kroétki przejazd na obecnym poziomie (bez odpo-
wiednika ulgowego) i relatywne zmniejszenie jego atrakcyjnosci poprzez uatrak-
cyjnienie oferty biletow okresowych.

W segmencie biletow okresowych proponuje sie obowigzywanie wytacznie bi-
letéw o zakresie przestrzennym waznosci obejmujacym co najmniej miasto Wio-
ctawek — likwidacje biletow trasowanych (na jedng linie). Cene sieciowego biletu
miejskiego imiennego proponuje sie ustali¢ na poziomie 30-krotnosci ceny biletu
jednorazowego, tj. 75 zi. Jest to cena nizsza od obecnej ceny biletu na jedng linie
(80 zt). Korzysci dla mieszkancow bedq jeszcze bardziej widoczne przy biletach
ulgowych, ktdorych cena spadnie z 48 lub 40 do 37,50 zi. W miastach, w ktérych
zdecydowano sie na takie lub podobne rozwigzanie w ostatnich latach, taczne przy-
chody wzrosty.

Jak wynika z przeprowadzanych w réznych miastach badan i analiz, mozliwo$¢ zakupu

okresowych biletdw trasowanych, jest jednym z czynnikdw zmniejszajgcych zakres korzystania
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z transportu publicznego przez mieszkancéw miast, wptywajacym w rezultacie bardzo nieko-
rzystnie na wielko$¢ przewozow, a wiec i wysokosS¢ przychodow ze sprzedazy biletdw. Nabywcy
tych biletéw unikajg podrézowania w innych relacjach niz opisana na bilecie trasowanym, po-
niewaz uwazajg, ze juz poniesli okreslone wydatki na zakup biletu okresowego i zmuszanie ich
do dodatkowej zapfaty za ustuge na tym samym poziomie jakosciowym (np. przejazd autobu-
sem linii zwyktej) na tym samym obszarze (np. w granicach miasta), jest dla nich niesprawie-
dliwe, a nawet krzywdzace. Z tego powodu rezygnujg z korzystania z komunikacji miejskiej
przy przemieszczaniu sie na innej trasie niz widniejgca na bilecie, starajgc sie do takich podrézy
wykorzystywac inne $rodki transportu, w tym samochody osobowe. Utrzymywanie w taryfie
biletdw trasowanych stanowi wiec istotne zagrozenie dla przychoddw.

Cene biletu dziennego, jako 24-godzinnego, proponuje sie ustali¢ na 9,00 zi.

Szerszej dyskusji wymaga kwestia cen biletdow na okaziciela. W 2014 r. odbyta sie w Kiel-
cach konferencja IGKM i UITP, na ktérej zaprezentowano dokument pn. ,Standard branzowy
dotyczacy ochrony prywatnosci i informacji w systemie biletu elektronicznego w Norwegii”.

Przywotany dokument w preambule odnosi sie do Europejskiej Konwencji Praw Czio-
wieka (art. 8 ust. 1) oraz Miedzynarodowego Paktu Praw Obywatelskich i Politycznych (art.
17), ktore to akty prawne w spoteczenstwie demokratycznym zapewniajg prawo do swobod-
nego przemieszczania sie — bez monitorowania. Na tej podstawie w ,Standardzie branzo-
wym...” zawarto dwa zalecenia, odnoszace sie do ochrony prywatnosci, a mianowicie:

» obowigzek oferowania biletu na okaziciela — jako alternatywy dla biletu imiennego, ktéry
wymaga rejestracji;

» wskazanie zrownania ceny biletu na okaziciela z ceng biletu imiennego oraz zréwnanie jego
dostepnosci z dostepnoscig biletu imiennego — klienci majg mie¢ zapewniong mozliwo$¢
nieskrepowanego wyboru.

Druga z przedstawionych tez wywotata konsternacje w Srodowisku komunikacji miejskiej
— pojawity sie opinie, ze przyjecie analogicznych zasad w naszym kraju znaczgco obnizytoby
przychody ze sprzedazy biletdw, poniewaz w Polsce bilety na okaziciela s3 zdecydowanie in-
tensywniej wykorzystywane niz bilety imienne. Z tym przekonaniem korespondujg taryfy optat
w niektorych miastach, w mysl ktérych za bilet na okaziciela trzeba zaptaci¢ o wiele wiecej niz
za bilet imienny (nawet o 150%, czyli dwu i pétkrotnie wiecej).

Wykorzystanie réznych rodzajow biletow miesiecznych byto w ostatnim czasie przedmio-
tem wielu badan. Wyniki badan marketingowych, prowadzonych na bardzo szerokay skale
w sieci komunikacyjnej ZKM w Gdyni wskazujg na bardzo niewielkie réznice w zakresie wyko-
rzystywania (przecietnej dziennej liczby przejazdéw na podstawie danego biletu w okresie jego

waznosci) sieciowych biletdw miesiecznych (lub 30-dniowych) — imiennych i na okaziciela.
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W zaleznosci od zakresu waznosci biletéw réznice te wynosity od 4 do 12%, a w przypadku
biletdw najdrozszych, obowigzujgcych w catej, dos¢ rozlegtej sieci komunikacyjnej ZKM
w Gdyni, skala uzytkowania biletdw na okaziciela byta nawet o 13% mniejsza, niz analogicz-
nych biletéw imiennych. éwiadczy to o zamiennym traktowaniu obydwu tych typow biletow
przez ich nabywcdw, decydujgcych sie na bilety na okaziciela przede wszystkim ze wzgledu na
tatwosc ich zakupu (brak koniecznosci personalizaciji), a nie ze wzgledu na zamiar ich udostep-
niania innym osobom.

Identyczng analize skali wykorzystania biletdw okresowych imiennych i na okaziciela
przeprowadzono dla kilku kolejnych sieci komunikacyjnych w miastach o réznej wielkosci,
w ktorych firma PTC w ostatnich latach prowadzita badania wykorzystania biletéw, w celu ob-
liczenia przychodowosci catej sieci komunikacyjnej lub jej wybranych segmentéw.

W Grudzigdzu wykorzystanie sieciowych biletéw miejskich na okaziciela byto Srednio
0 12% wieksze niz biletdéw imiennych, przy roznicy w ich cenie rownej 10%. Przy drozszych
biletach na calg sie¢ komunikacyjng (miasto i strefa podmiejska), wykorzystanie biletéw
na okaziciela byto wieksze juz tylko o 8% (przy réznicy w cenie wynoszacej 12%). Zachowania
pasazeréw grudzigdzkiej komunikacji miejskiej okazaty sie wiec identyczne jak klientdw gdyn-
skiego ZKM.

W Lublinie i Radomiu, podczas badan prowadzonych w segmencie linii podmiejskich,
$rednie wykorzystanie biletéw na okaziciela byto znaczgco nizsze niz odpowiadajgcych im za-
kresem biletéw imiennych. Decyzja o zakupie tych biletéw byta wiec spowodowana wzgledami
innymi niz wieksza intensywnos¢ ich uzytkowania.

W Rzeszowie, w ktorym rdznica pomiedzy ceng biletu imiennego i na okaziciela byta
bardzo duza, nieliczni nabywcy biletéw na okaziciela wykorzystywali je w skali bardzo podobnej
do uzytkownikdéw biletéw imiennych ($rednia dzienna liczba przejazddw okazata sie nieznacznie
nizsza od obliczonej dla ponad dwu i pétkrotnie tafszych biletdw imiennych — bilety te naby-
waly instytucje, ktore nastepnie przekazywaty je wybranym pracownikom — do uzytkowania
jak bilety imienne).

W Tomaszowie Mazowieckim, w ktérym cene 30-dniowego sieciowego miejskiego biletu
imiennego ustalono na 79 zi, a analogicznego biletu na okaziciela — na 90 zt, druga grupa
biletdw znalazta kilku nabywcoéw w cenach bez ulg i kilkunastu — w wariancie z ulgg. Osoby te
$rednio 0 39% intensywniej wykorzystywaty bilety na okaziciela niz osoby z biletami imiennymi
i byt to jak dotad jedyny przypadek tak znacznego zréznicowania wykorzystania biletéw imien-
nych i na okaziciela w juz ponad dwudziestoletniej historii badan marketingowych prowadzo-

nych w réznych miastach przez firme PTC lub osoby zawodowo zwigzane z ZKM w Gdyni.
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W Swietle wynikow roznych badan marketingowych nie nalezy wiec sie zbytnio obawiac
zrownania cen biletéw imiennych i na okaziciela, poniewaz nie ma w naszym kraju praktyki
zdecydowanie intensywniejszego wykorzystywania tych ostatnich. Przyjazna i akceptowalna
przez klientdw cena biletu na okaziciela moze by¢ nawet atutem taryfy, zachecajgcym do ko-
rzystania z komunikacji miejskiej uzytkownikéw samochodéw osobowych.

Przy proponowanej cenie sieciowego miejskiego miesiecznego biletu imien-
nego, rownej 75 zt, cene analogicznego biletu na okaziciela — wytacznie jako nor-
malnego — proponuje sie ustali¢ w pierwszym okresie obowigzywania nowych za-
sad taryfowych na poziomie 99 zi. Byltby to najdrozszy bilet miejski w ofercie, w ce-
nie nieprzekraczajacej psychologicznej bariery stu zlotych.

W taryfie optat nadal mogg pozostac bilety na jedng lub dwie dekady lub pot miesigca —
w identycznych jak obecnie proporcjach wzgledem cen biletdw miesiecznych — oraz inne szcze-
gdlne pozycje taryfowe, charakterystyczne dla Wioctawka.

Rozwazenia wymaga celowos¢ réznicowania optat (i zakresu obowigzujacych
ulg) na obszarze podmiejskim, przy tak silnie ograniczonym zakresie jego obstugi.
Analiza wielkosci i struktury popytu na tych trasach, gdzie wystepuje konkurencja
ze strony przewoznikow regionalnych, jednoznacznie dowodzi, Zze obecne zasady
taryfowe obstugi obszaru podmiejskiego nie sprawdzajq sie. Cze$¢ mieszkancow
tych obszarow, z uwagi na brak uprawnien do ulg, korzysta z ustug innych prze-
woznikow (u ktorych takze nie posiada ulg), gdyz taryfa komunikacji miejskiej nie
jest dla nich preferencyjna, a kolejna czes¢ podrozuje na obszarze podmiejskim w
roli gapowiczow, doskonale zdajac sobie sprawe z ograniczonych mozliwosci zor-
ganizowania w nim sprawnej kontroli biletdow. Z powyzszych przyczyn, takze
w swietle zaleznosci kwot przychoddow i dofinansowania ze strony gmin osciennych
ustug wioctawskiej komunikacji miejskiej na ich obszarze oraz ponoszonych kosz-
tow obstugi, proponuje sie rozciggniecie taryfy jednolitej, ktérg bytby objety ob-
szar Wioclawka, na catg sie¢ komunikacyjna.

Wzorem wiekszosci polskich miast, proponuje sie réwniez odstgpienie od optat za prze-
wdz bagazu podrecznego o wymiarach powyzej 60 x 40 x 20 cm oraz zwierzecia.

Wszystkie przedstawione modyfikacje taryfy opfat, zrealizowane jednoczesnie, dadza
szanse uzyskania akceptacji spotecznej (i politycznej) dla proponowanego podwyzszenia ceny
biletu jednorazowego — niezbednego w celu relatywnego uatrakcyjnienia segmentu biletow

okresowych.
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Zataczniki
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