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Streszczenie: Przedmiotem artykutu jest transport publiczny funkcjonujacy w aglomeracjach na obszarze Polski. Artykut prezentuje wptyw
czynnikow popytowych i podazowych na przewozy komunikacjg miejska, zakres czasowy obejmuje okres ostatnich 16 lat, tj. lata 2001 -
2016. Celem pracy jest analiza czynnikéw jakosciowych opisujacych ustugi komunikacji miejskiej co pozwala na prébe wskazania tych, ktére
wydaja sie miec¢ kluczowy wptyw na kreowanie preferencji komunikacyjnych mieszkaricéw. Artykut podsumowano zestawieniem przeto-
Zenia tych czynnikdéw na dostepne instrumenty sprzyjajace pozadanej substytucji transportu indywidualnego transportem publicznym.

Stowa kluczowe: Transport publiczny, Komunikacja miejska, Ustugi uzytecznosci publicznej

Abstract: The subject of the article is public transport in urban areas in Poland. The article presents the impact of demand and supply factors
on public transport. The time range covers the period of the last 16 years, 2001-2016. The aim of the work is to analyze the qualitative factors
characterizing public transport services, which allows an attempt to identify those which seem to have a key impact on creating communi-
cation preferences of the residents. The article concludes with a presentation of the instruments available to forward the desired substitution

of individual transport by public transport.
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Aglomeracje miejskie tworzg duze
miasta wraz z otaczajagcym je obsza-
rami zurbanizowanymi o dominujgcej
funkcji pozarolniczej, silnych zwiaz-
kach funkcjonalnych i przestrzennych
Z tymi miastami, przy czym potozone
w tych obszarach wsie, ze wzgledu na
trwajaca suburbanizacje, faktycznie
stajg sie podmiejskimi osiedlami [3].
W efekcie trudno przedstawic¢ jedno-
znaczng definicje okreslajaca granice
aglomeracji. Przewozy aglomeracyj-
ne obejmujg intensywny transport
zarbwno na obszarze duzych miast
(w przypadku Polski dotyczy to wiek-
szo$ci miast wojewddzkich) jak i w ich
bezposrednim otoczeniu (tj. w pro-
mieniu 10-20 km wokét ich granic),
gtéwnie zapewniajagc dojazd do cen-
trow tych aglomeradiji.

Analiza wielkosci i charakteru zmian
przewozoéw  aglomeracyjnych  jest
ograniczona dostepnoscig danych sta-
tystycznych. Dlatego przyjeto zatoze-

nie, ze przewozy aglomeracyjne to te,
ktore sg realizowane przez komunika-
cje miejska w catej Polsce [16] oraz ob-
stugiwane przez te przedsiebiorstwa
kolejowe, ktérych obszar dziatalnosci
jest ograniczony do aglomeracji miej-
skich (tj. SKM Tréjmiasto, SKM Warsza-
wa i WKD) [13]. Nalezy tez pamietac,
ze przewozy realizowane przez SKM
Warszawa sg jednoczesnie ujete w da-
nych dotyczacych komunikacji miej-
skiej, gdyz przejazdy pociggami tego
przewoznika sg realizowane w ramach
systemu biletowego ZTM Warszawa.
Oczywiscie kolejowe przewozy aglo-
meracyjne sg obstugiwane takze przez
innych przewoznikdw, jednak nie jest
mozliwe okreslenie ich wielkosci, gdyz
dostepne dane statystyczne sg zagre-
gowane wraz z wielkoscig przewo-
z6w regionalnych. Tak wyodrebnione
przewozy aglomeracyjne obstugiwa-
ne kolejg stanowig obecnie niewielki
udziat catoksztattu komunikacji miej-
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skiej, jednak w analizowanym okresie
ich udziat wzrdst z 1% do 1,9%, co po-
twierdza dynamiczny wzrost ich funk-
Cji w systemie transportu miejskiego.
Przedstawiona na wykresie 1. wiel-
kos¢ przewozéw aglomeracyjnych
obstuzonych  komunikacja miejska
tacznie w latach 2001-2013 spadfa
0 21 %. Jednak od 2013 r. widoczne
jest wyhamowanie tego negatyw-
nego trendu, do 2016 r. nastgpit nie-
znaczny wzrost tych przewozow o 4%.
Jednoczesnie w catym analizowanym
okresie  (2002-2016) aglomeracyjne
przewozy kolejowe wzrosty az o 68%,
co w znacznej mierze jest efektem
dynamicznego rozwoju Szybkiej Ko-
lei Miejskiej w Warszawie. W tym sa-
mym okresie (2005-2016) przewozy
Kolei Mazowieckich wzrosty o 52%,
byty one realizowane na obszarze cze-
sciowo pokrywajgcym sie z SKM War-
szawa, wiec jej rozwdj nie odbywat
sie kosztem Kolei Mazowieckich [13].
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1. Przewozy aglomeracyjne [min pas./rok]
Zrédlo: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2002-2016, Statystyka kolejowych przewozéw
pasazerskich - UTK
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3. Przecietna czestotliwosc¢ odjazddw i liczba podréznych w pojazdach komunikacji miejskiej
Zrédfo: obliczenia wiasne na podst. Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2002-2016,
Statystyka kolejowych przewozdw pasazerskich — UTK, Sprawozdanie Zarzqdu Spétki SKM 2006-2014.
Podczas obliczen przecietnego zapetnienia pociggdw dla SKM Warszawa postuzono sie znanymi
wielkosciami wykonanej pracy [wozokm], dla WKD przyjeto, Ze kazdy pociqg = 4 wagony (2xEN94),
dla SKM Tréjmiasto przyjeto, Ze kazdy pociqg trakdji elektrycznej = 6 wagondw (2xEN57), dla trakcji
spalinowej = 3 wagony (SA136).
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Préba diagnozy przyczyn widocznych
negatywnych zmian popytu wyma-
ga oceny podazy ustug komunikacji
miejskiej. Dane statystyczne GUS po-
zwalajg oszacowac ich dostepnosc je-
dynie na podstawie ponizszych mier-
nikow:

- taczna dtugosc linii komunikacyj-
nych (suma odlegtosci pomiedzy
kraicowymi punktami przebie-
gu wszystkich linii komunikacyj-
nych.);

- faczna praca przewozowa (iloczyn
liczby uruchomionych pojazddw i
dtugosci trasy przebytej przez kaz-
dego z nich);

+ faczna pojemnos¢ taboru (liczba
miejsc siedzacych i stojacych w
pojazdach).

Zmiany czynnikéw podazowych prze-

wozéw komunikacjg miejska, jakie za-

szty w latach 2001-2016, zostaty przed-

stawione na wykresie 2.

W ciggu ostatnich 16 lat nastagpit
wzrost tgcznej dtugosci linii o 10 %.
Mozna to interpretowac jako dazenie
do lepszego dostosowania uktadu sie-
ci komunikacyjnych do zmieniajacych
sie potrzeb przewozowych na skutek
powiekszania sie powierzchni aglo-
meracji miejskich i ich suburbanizadji
poprzez wydtuzanie i uruchamianie
nowych linii. Jednak w tym samym
okresie taczna praca przewozowa (ij.
iloczyn liczby kursujgcych pojazdéw
komunikacji miejskiej i pokonywanej
przez kazdy z nich dystans) spadfa o
4,4 %.Warto tu dodac, ze wiekszos¢, bo
az 78% tej pracy przewozowej byta re-
alizowana przez autobusy i w analizo-
wanym okresie udziat ten praktycznie
nie ulegt zmianie [16]. Wielko$¢ pracy
eksploatacyjnej [wozokm] wykony-
wanej przez tramwaje jest w pewnym
stopniu  znieksztatcona z powodu
stopniowego zastepowania sktaddw
dwuwagonowych typu 105Na/805Na
liczonych jako dwa wozy wielocztono-
wymi tramwajami jednoprzestrzenny-
mi. Szczegdtowe pordwnanie zmian
podazy i popytu wskazuje, ze w latach
2001-2006 przecietna podaz ustug ko-
munikacji miejskiej byta dos¢ stabilna
a mMajacy w tym czasie miejsce spa-
dek popytu przektadat sie na spadek
przecietnego zapetnienia pojazddw.
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Znaczny wzrost podazy o 11%, jaki na-
stapit w latach 2005 - 2007, wptynat na
zwiekszenie popytuy, jednak w niepro-
porcjonalnie mniejszym stopniu. W
kolejnych dwaoch latach, mimo ogra-
niczania podazy na skutek kryzysu go-
spodarczego, przewozy utrzymywaty
sie na statym poziomie. W efekcie tego
przecietne zapetnienie pojazdéw w
tym czasie nieznacznie wzrosto. W
kolejnych latach $rednie zapetnienie
utrzymywato sie na statym poziomie
(por. wykres 3).

Jednoczesny wzrost dtugosci linii i
spadek wykonanej na tych liniach pra-
cy przewozowej oznacza, ze w efekcie
0 13% spadta przecietna czestotliwosc¢
kursowania pojazdow, co wskazuje na
postepujgce pogorszenie dostepnosci
komunikacji miejskiej. Istotne wyda-
je sie okreslenie, co dla przecietnego
pasazera tak naprawde oznacza taka
zmiana czestotliwosci. W pierwszej
kolejnosci nalezy skonstatowa¢, ze
formalnie rézne linie komunikacyjne
czesto obstuguja te sama trase, a wiec
7 punktu widzenia pasazera sg tylko
réznymi wariantami danej linii. Fakt
ten uwzglednia taczna dtugosci tras
obstugiwanych przez komunikacje
miejska a nie kursujacych po nich linii.
Jednak od 2008 r. dane prezentowane
przez GUS nie obejmujg juz tej wielko-
sci. Poréwnanie dostepnych danych
za lata 2001-2007 wskazuje, ze jedna
trasa byta obstugiwana przecietnie
przez dwie linie i wielkos¢ ta nie ulega-
ta w tym okresie wiekszym zmianom.
Dlatego mozna przyjac, ze zaleznosc¢
ta utrzymata sie do 2016 r. Przyjeto
ponadto, ze na danej trasie linie kur-
sujg przez caty dziert od godz. 5 do 23.
Przedstawione powyzej zatozenia po-
zwolity okresli¢ przecietny odstep cza-
su miedzy kolejnymi odjazdami pojaz-
dow komunikacji miejskiej na danej
trasie, ktoéry zostat przedstawiony na
wykresie 3. Jednoczesnie zaprezen-
towano zapetnienie pojazdéw przy
zatozeniu, ze w catym analizowanym
okresie przecietny pasazer komunika-
¢ji miejskiej pokonywat nig dystans 5
km. Ponadto na tym samym wykresie
przedstawiono analogiczne wielkosci
dla kolei aglomeracyjnych. Dzieki do-
stepnosci danych wyznaczone zapet-

sterowanie ruchem

nienie pociaggéw uwzglednia rézna
odlegtos¢ przejazdu podréznych w
poszczegdlnych latach.,

Wykres 3. pozwala wskazac¢, ze w
ciggu ostatnich 16 lat czestotliwosc
komunikacji  miejskiej nieznacznie
spadfa — przecietny odstep czasu mie-
dzy kolejnymi odjazdami pojazdow na
danej trasie wzrost z 22 do 25 minut.
W tym samym okresie czestotliwos¢
kolei aglomeracyjnych wzrosta - prze-
cietny odstep czasu zmalat z 32 do 28
minut, przy czym w 2009 r byt on naj-
nizszy i wynosit 24 minuty. Widoczna
skokowa zmiana czestotliwosci kur-
sowania pociggdéw aglomeracyjnych
w 2015 r. jest efektem otwarcia w IV
kwartale Pomorskiej Kolei Metropoli-
tarnej, gdyz w obliczeniach uwzgled-
niana jest praca eksploatacyjna za caty
rok a dtugos¢ sieci w ostatnim dniu
danego roku. Relatywnie niewielka
zmiana usrednionej czestotliwosci
kursowania pojazdéw  komunikagji
miejskiej wskazuje, ze ta miara poda-
7y nie moze ttumaczy¢ widocznego w
skali kraju istotnego spadku popytu na
ustugi komunikacji miejskiej.

W analizowanym okresie prze-
cietne zapetnienie w pojezdzie ko-
munikacji miejskiej zmalato z 25 do
21 pasazerow a w wagonie pociggu
kolei aglomeracyjnych zmalato z 39
do 32 pasazerow. W odniesieniu do
kolei aglomeracyjnych widoczna jest
korelacja miedzy zachodzacg zmiang
czestotliwosci odjazdow i zapetnienia
pociggéw. Posrednio wskazuje to, ze
rosnacy udziat kolei aglomeracyjnych
(por. wykres 1.) jest w znaczniej mierze
konsekwencjg istotnego zwiekszania
podazy ustug tego srodka transportu
mierzonej m.in. wykonang pracg eks-
ploatacyjna (por. wykres 2).

W ciggu 16 lat taczna pojemnosc
taboru komunikacji miejskiej (liczba
miejsc siedzacych i stojacych w po-
jazdach) nieznacznie spadfa 0 4% [16].
Nie stanowi to wiec przyczyny spad-
ku popytu, w rzeczywistosci wskazuje
to na dostosowywanie parametrow
technicznych taboru do faktycznych
potrzeb i odchodzenie w wielu mia-
stach od powszechnej niegdys prak-
tyki obstugi wszystkich linii taborem
o jednakowej pojemnosci. Istotnym
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czynnikiem poprawiajagcym oferte i
wizerunek komunikacji miejskiej jest
umykajgca statystykom GUS, lecz
wyraznie widoczna na ulicach miast
trwajgca wymiana taboru na nowo-
czesny i bardziej przyjazny pasazerom.

Perspektywa ostatnich 16 lat (2001-

2016) pozwala wskaza¢ czynniki

przyczyniajace sie do zachodzacego

w Polsce spadku popytu na ustugi

transportu publicznego w miastach,

ktory jest zdecydowanie silniejszy,
niz tempo ograniczania podazy. Jego

Zrodtem jest rezygnacja z transportu

publicznego gtéwnie z przyczyn leza-

cych po stronie mieszkancow, co jest
konsekwencjg m.in.:

-+ upowszechniania sie motoryzacji
indywidualnej bedacej takze wy-
znacznikiem statusu materialne-
g0;
systemowych zmian w spofeczen-
stwie i gospodarce bedacych kon-
sekwencjg postepu technicznego,
WZrostu zamoznosci spoteczen-
stwa i rozwoju gospodarczego
kraju;
suburbanizacji - przenoszenia sie
mieszkancéw miast na peryferia
i strefy podmiejskie pozbawione
sprawnej komunikacji miejskiej;
lokalizacji duzych centréw han-
dlowych na peryferiach miast na-
stawionych na klientéw zmotory-
zowanych (parkingi, gabarytowa
wielkos¢ dokonywanych zakupdw
itp).

Kluczowym czynnikiem wptywajacym

na spadek zainteresowania transpor-

tem publicznym jest dynamiczny roz-
woj motoryzacji indywidualnej. Na
skutek postepu technicznego, wzro-

stu zamoznosci i innych czynnikow, w

tym wstgpienia Polski do Unii Europej-

skiej, maleje cena zakupu i eksploata-
¢ji samochodu osobowego. W efekcie
poziom motoryzadji rosnie znacznie
szybciej niz dochody ludnosci. W cia-
gu ostatnich 16 lat liczba zarejestro-

wanych samochodéw osobowych w

przeliczeniu na 1 mieszkanca wzrosta

az 0 107% a wiec ponad dwukrotnie.

W efekcie jeden samochdd przypada

srednio na dwoch mieszkancéw Pol-

ski, co w praktyce oznacza, ze wiek-
sz0$¢ gospodarstw domowych po-
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siada obecnie wiasny samochod [16].
Potwierdzaja to wyniki przeprowadzo-
nych badan ankietowych. Zgodnie z
nimi w aglomeracji bydgosko-torun-
skiej juz w 2010 r. 68,5% mieszkancow
posiadato samochdd osobowy w swo-
im gospodarstwie domowym [17], na-
tomiast w 2015 r.w Gdyni udziat takich
gospodarstw wyniost 72% [4].
Dynamiczny rozwd¢j motoryzadji
indywidualnej niesie ze soba znaczne
koszty zewnetrzne ponoszone przez
0got spoteczenstwa — wypadki dro-
gowe, zanieczyszczenie Srodowiska i
bardzo istotna w warunkach miejskich
zajetosc terenu. Szczegdinie dokuczli-
wa dla wszystkich mieszkaricéw kon-
sekwencjag dynamicznego rozwoju
motoryzacji indywidualnej jest rosna-
ca kongestia ruchu w obszarach aglo-
meracji miejskich. W godzinach szczy-
tu komunikacyjnego gestos$¢ ruchu
jest na granicy przepustowosci syste-
mu drég a w centrach miast brak jest
miejsc parkingowych. Gdy gestos¢
ruchu na danym obszarze miejskim
zbliza sie do granicy przepustowosci
systemu ulic raptownie spada sredni
poziom akceptacji takiego stanu rze-
czy przez uzytkownikéw. Poziom ten
jest oczywiscie indywidualng cechg
poszczegdlnych mieszkancéw wyni-
kajaca z wielu czynnikow. W efekcie
sprawny system transportu publiczne-
go (tj. mozliwie niezalezny od skutkdw
kongestii, np. poruszajacy sie po wy-
dzielonych torowiskach czy jezdniach)
zaczyna by¢ powszechnie postrzega-
ny przez mieszkancow jako atrakcyjna
alternatywa. Warunkuje to efektywng
substytucje $rodka transportu — re-
zygnacje przez cze$¢ mieszkancow z
uzytkowania wtasnego samochodu
osobowego pomimo faktu jego po-
siadania. Posrednio wskazuje na to
fakt, ze w ciggu ostatnich 16 lat liczba
zarejestrowanych w Polsce samocho-
dow wzrosta ponad 2-krotnie a prze-
wozy komunikacjg miejskg spadty w
tym czasie tylko o 17 %, potwierdzaja
to takze inne przypadki opisane w lite-
raturze [5]. Rozbudowa infrastruktury
drogowej oczywiscie zwieksza prze-
pustowosc sieci ulic, jednak jest to na-
tychmiast dyskontowane przez jego
mieszkancow, co jest efektem wyste-
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powania popytu utajonego. Nowe in-
westycje sprawiajg, iz wiele 0séb, ktére
dotychczas rezygnowaty z uzytkowa-
nia samochodu osobowego, zmienia-
ja swoje zachowania komunikacyjne i
decyduja sie na jego wykorzystywanie
[10]. Dlatego wszelkie zmiany w infra-
strukturze drogowej (budowa nowych
ulic, poszerzanie istniejacych, budowa
skrzyzowan bezkolizyjnych itp.) nie
powodujg zmiany ogdlnego zagesz-
czenia i ptynnosci ruchu w obszarze
aglomeracji. Najlepszym dowodem
faktu, iz zageszczenie ruchu ulicznego
w miastach jest zawsze bliskie granicy
przepustowosci sg wszystkie nieprze-
widziane zaktocenia ruchu na skutek
nagtych okolicznosci (np. opady $nie-
gu, ulewne deszcze, zablokowanie
waznej ulicy na skutek wypadku czy
awarii wodociggowej), ktére powo-
duja  nieoczekiwane ograniczenie
przepustowosci sieci drog i w efekcie
paraliz komunikacyjny miasta. Zatem
argumentowanie rozwoju infrastruk-
tury drogowej celem zmniejszenia jej
zattoczenia pozostaje jedynie mysle-
niem zyczeniowym. Doswiadczenia
krajow Europy Zachodniej i Stanéw
Zjednoczonych wskazuja, iz zwiek-
szanie przepustowosci sieci drogowej
poprzez powiekszanie obszaru zajmo-
wanego przez ulice nie prowadzi do
rozwigzania tego problemu [10].

Jakos¢ transportu miejskiego

Warunkiem nastgpienia pozadanej
substytucji transportu indywidualne-
go na rzecz transportu zbiorowego
jest zapewnienie jego mozliwie wy-
sokiej jakosci. Na postrzegang przez
uzytkownikéw jakos¢ transportu pu-
blicznego wptywa wiele czynnikow.
W powstatym w 1998 r. raporcie UE
okreslanym w skrécie jako QUATTRO
(Quality Approach in Tendering/contrac-
ting Urban Public Transport Operations)
[2] podjeto sie ich usystematyzowania
m.in. aby utatwic ich uwzglednianie w
procesach zamawiania ustug publicz-
nych:
1. Dostepnosc¢ sieci komunikacyjnej

1.1 Uktad sieci komunikacyjnej

1.2 Rozktad jazdy (czestotliwosc)
2. Dostepnos¢ funkcjonalna

2.1 Dostepnos¢ przystankow

2.2 Potaczenia wewnetrzne (prze-

siadki)

2.3 Dostepnos¢ biletéw
3. System informacyjny

3.1 Informacje podstawowe

3.2 Informacja o podrézy w wa-

runkach normalnych

3.3 Informacje o podrézy w wa-

runkach wyjatkowych
4. Czas

4.1 Czas podrézy

4.2 Punktualnos¢ i niezawodnos¢

(zgodnosc¢ z rozktadem)
5. Kontakt z klientem

5.1 Zobowigzanie

5.2 Obstuga klienta

5.3 Personel

5.4 Pomoc i wsparcie

5.5 Opcje systemu taryfowego
6. Komfort

6.1 Miejsca siedzace oraz prze-

strzeri osobista

6.2 Udogodnienia

6.3 Ergonomia

6.4 Komfort jazdy
7. Bezpieczenstwo

7.1 Zabezpieczenie przed prze-

stepczoscia

7.2 Zabezpieczenie przed wypad-

kiem

7.3 Zarzadzanie sytuacjami wyjat-

kowymi
8. Srodowisko

8.1 Zanieczyszczenie

8.2 Wykorzystanie zasobow natu-

ralnych

8.3 Infrastruktura
Uszczegodtowienie  przedstawionych
powyzej czynnikow jakosciowych sta-
to sie podstawg do przyjecia w 2002 r.
przez Europejski Komitet Standaryzadji
normy regulujgcej zagadnienia jakosci
w procesie dostarczania ustug publicz-
nego transportu zbiorowego, ktéra w
2003 r. zostata uznana przez PKN za
Polska Norme [12]. Ocena uzytkowni-
kéw wiekszosci sposrod powyzszych
czynnikow jakosciowych ma charakter
wzgledny i jest trudna do kwantyfika-
cji. Dlatego na podstawie dostepnych
danych statystycznych okazuje sie
niemozliwe dokonanie oceny zacho-
dzacych w ostatnich latach zmian
jakosci i preferencji decydujacych o
wyborze srodka podrozny. Trudnos¢

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Ksztattowanie mobilnosci

stanowi juz okreélenie wptywu (rangj)
kazdego z nich na decyzje podejmo-
wane przez mieszkaricow aglomeracji.
Jednak dostepne wyniki szeregu prze-
prowadzonych w ostatnich latach w
réznych aglomeracjach badan ankie-
towych pozwalajg na podjecie proby
okreslenia wagi uwzglednionych w
tych badaniach czynnikow jakoscio-
wych. W tabeli 1 zestawiono range
i ocene satysfakcji wyznaczone jako
srednia wazona liczba ankiet dla wyni-
kow uzyskanych w toku trzech badan
jakosci ustug transportu publicznego
w Kielcach w 2014 1. (préba 496 0sdb)
[8], w miescie w woj. lubelskim w 2015
r. (préba 91 oséb) [6] i w Biatymstoku
w 2011 r. (préba 60 oséb) [9]. Dla tego
ostatniego badania istotnos¢ poszcze-
golnych parametrow jakosci ustug
komunikacji miejskiej oszacowano
posrednio uznajac za najwazniejsze
te, dla ktérych byt najnizszy udziat
wskazan okreslajgcych ich jakosc¢ jako
nieistotna.

Ankietowani najnizej ocenili cene za
przejazd (2,81 w skali 1-5) i niezawod-
nos¢ (2,85). Drugi z tych czynnikéw
jednoczesnie jest postrzegany jako
jeden z istotniejszych dla pasazerdw,
co wskazuje na koniecznos¢ przywig-
zywania szczegoélnej wagi przez orga-
nizatorow transportu miejskiego do
zapewnienia wysokiej niezawodnosci
ruchu. Dla pozostatych czynnikéw
jakosciowych uzyskana ocena byta
wyréwnana i mozna jg podsumowac
jako dos¢ dobra. Analiza usrednionej
rangi poszczegoélnych czynnikow jed-
noznacznie wskazuje, ze dla podréz-
nych najwazniejsze s3 te, ktore wpty-
wajg na przewidywalnosc i taczny czas
podrézy transportem  publicznym
(tj. z uwzglednieniem czasu dojscia
do przystanku i oczekiwania na po-
jazd) — dotyczy tego sze$¢ pierwszych
wskazywanych przez respondentéow
czynnikéw. Ograniczeniem tej analizy
jest fakt wystepowania oczywistego
sprzezenia zwrotnego — osoby ankie-
towanie w chwili badania korzystaty z
transportu publicznego wiasnie dla-
tego, ze z ich punktu widzenia byt on
dostatecznie dostepny. Ta wzglednos¢
oceny utrudnia wiec ocene, jak te do-
stepnos¢ postrzegata cata populacja

sterowanie ruchem

aglomeracji miejskich.

Kolejne przywotane tu badanie an-
kietowe zostato przeprowadzone w
2014 roku na prébie 81 uzytkownikdw
transportu miejskiego w Warszawie.
Ich istotng wartoscig jest sformutowa-
nie pytan, ktdre zostaty wprost nakie-
rowane na wskazanie powodow, dla
ktérych mieszkancy decydowali sie na
korzystanie z transportu publicznego.
Dokonujac wyboru miedzy komuni-
kacja publiczng a indywidualng wsréd
czynnikow branych pod uwage przez
ankietowanych jako najwazniejszy
wskazywali oni koszt przejazdu (38%
wskazan) oraz jego czas (28%). Nato-
miast wsrod tych czynnikow, ktore
sktonity mieszkancéw do skorzysta-
nia z komunikacji publicznej, oprocz
oczywistego (brak samochodu 27%)
az 40% wskazan stanowity te zwigzane
z utraconym czasem (duze zattocze-
nie drég, trudnosci z zaparkowaniem i
szybkos¢ podrézy) a 21% wskazan do-
tyczyto mniejszego kosztu w poréw-
naniu z transportem indywidualnym
[15].

Wszystkie przedstawione dotych-
czas badania zostaty przeprowadzone
posréd osdb korzystajgcych z trans-
portu publicznego w chwili ich ankie-
towania. Nie mogty wiec one wskazac
na przyczyny decydujgce o powo-
dach, dla ktérych dana osoba nie ko-
rzysta z transportu publicznego. Oka-
zuje sie jednak, ze podobne wnioski
wynikajg z opublikowanych wynikow
badan przeprowadzonych w 2015 .
wsrdd losowej proby 2,5 tys. miesz-
karicow Gdyni. Az 44,5% wskazywa-
nych czynnikdéw determinujacych wy-
boér samochodu osobowego zamiast
transportu publicznego wynikato z
roznicy tacznego czasu podrozy (krot-
szy czas podrozy samochodem, brak
koniecznosci oczekiwania na pojazd,
przesiadania sie, dojscia do i z przy-
stanku). Jednoczesnie 25% wskazywa-
nych przez respondentow czynnikéw
determinujacych wybdr transportu
publicznego wynikato z wyzszego
kosztu korzystania z wiasnego samo-
chodu (konieczno$¢ wniesienia optaty
za parkowanie i nizszy koszt podrézy
transportem zbiorowym) [4].

Takze w badaniu przeprowadzo-
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Tab. 1. Ocena jakosci ustug przewozowych
pasazeréw transportu publicznego

Ocena satysfakgji

Ranga Cecha jakosci wskali 1-5
1 Punktualnos¢ klfrsowania 366
autobuséw
2 Niezawodno$¢ 2,85
3 Dostepnosc sieci komunikacyjnej 3,32
4 (zestos¢ kursowania autobusow 3,53
5 Bezposrednios¢ potaczen 3,60
6 (zas przejazdu 3,15
7 Cena biletow 2,81
8 Bezpieczenistwo podrézowania 3,64
9 Informapc:’zayvsvt ::jke;zciach ina 385
10 Wygoda podrozy 34

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [6] [8] [9]
nym w 2010 r. na losowej probie 4105
mieszkancéw aglomeracji bydgosko-
-toruniskiej uzyskano podobne wyniki.
Wsrdd respondentdw nie korzystaja-
cych z komunikacji miejskiej motywa-
Cja sktaniajgca do wyboru samochodu,
oprécz wygody (35%), byt czas przejaz-
du. taczna istotnos¢ wskazywanych
czynnikdw zwigzanych z nim wyniosta
42% (brak koniecznosci oczekiwania,
krétszy czas podrézy samochodem,
brak koniecznosci dojscia do i z przy-
stanku). Wéréd respondentdw posia-
dajacych samochod i korzystajacych
7z komunikacji miejskiej motywacja
do jej wyboru byto poréwnanie ceny
przejazdu. taczna istotnos¢ wskazy-
wanych czynnikdw zwigzanych z nim
wyniosta 25% (nizszy koszt podrézy
komunikacjg miejska, opfaty za par-
kowanie, zintegrowany bilet). Wéréd
respondentéw  deklarujgcych  chec
rezygnacji z komunikacji miejskiej de-
cydujacym parametrem sktaniajacym
do zmiany tej decyzji i dalszego korzy-
stania z komunikacji miejskiej byt czas
przejazdu. taczna istotnos¢ wskazy-
wanych czynnikdw zwigzanych z nim
wyniosta 53% (wieksza czestotliwosc¢
kursowania, bezposrednie potgcze-
nia, wieksza predko$¢ podrozy, blizej
do przystankow, trudnos¢ z parkowa-
niem, wydzielone pasy ruchu dla au-
tobusow), a tylko 16% jest pochodng
poréwnania ceny przejazdu [1].
Zastosowane sprowadzanie wpty-
wu réznych czynnikéw jakosciowych
jedynie do wynikajgcej z nich wy-
miernej wartosci utraconego czasu
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czy kosztow oczywiscie jest pewnym
uproszczeniem. Dazenie do wysokie-
go standardu w zakresie pozostatych
czynnikow jakosciowych jest takze
bardzo istotnym, jednak nie wystar-
czajgcym  warunkiem  substytucji
transportu indywidualnego na rzecz
transportu publicznego. Dlatego przy-
jecie takiego uproszczenia pozwala na
wskazanie zakresu tych czynnikéw, w
ktorym mozliwe jest wprowadzanie
zmian mogacych przynies¢ najwiek-
sze efekty. Wyniki uzyskane w toku
wszystkich  przedstawionych badan
wskazujg, ze dla preferencji transpor-
towych mieszkancow decydujace s
czynniki przekfadajgce sie na osiggane
przez nich wymierne korzysci pozwa-
lajace na ograniczenie kosztéw utraco-
nego czasu (takze dzieki niezawodno-
$ci) i kosztow przejazdu. Jednoczesnie
ocena ogdlnego standardu transpor-
tu publicznego i jego bezpieczenstwa
jest zadowalajaca, co pokrywa sie z
widocznymi  korzystnymi  zmianami
zachodzacymi obecnie praktycznie
we wszystkich miastach w catej Pol-
sce. Sukcesywnie wymieniany tabor
jest nowoczesny i estetyczny, pozo-
state trudne do kwantyfikacji czynni-
ki jakosciowe rowniez wydajg sie by¢
na dostatecznie dobrym poziomie.
Jednoczesdnie, jak wskazujg przedsta-
wione powyzej wyniki roznych badan
ankietowych, wptyw tych czynnikéw
jakosciowych na preferencje komu-
nikacyjne obecnie okazuje sie miec
relatywnie niewielkie znaczenie dla
mieszkancow. Pozwala to na przyje-
cie zatozenia, ze obecnie kluczowym
warunkiem  substytucji  transportu
indywidualnego na rzecz transportu
publicznego jest spetnienie ponizszej
nieréwnosci uwzgledniajacej wymier-
ne sktadniki kosztowe:

B+P

tr.publ. ' bilet

sam AT Ppa/iwo >t

t .- Czas utracony podczas jazdy sa-
mochodem i parkowania;

A - wspotczynnik okreslajacy material-
ng wartos¢ czasu jazdy samocho-
dem;

P -koszt podrézy samochodem;

paliwo

ty s~ CZ8S Utracony podczas korzysta-

nia z transportu publicznego;
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B - wspodtczynnik okredlajacy mate-
rialng wartos¢ czasu jazdy pojaz-
dem transportu publicznego;

P, koszt biletu na przejazd transpor-
tem publicznym.

Wymienione w powyzszej nierdwnosci
wspotczynniki kosztu utraconego cza-
su sg miarg subiektywng i indywidual-
na. Wptywajg na to chocby prywatne
preferencje - niektérym przyjemnosc
sprawia prowadzenie samochodu, co
W powyzszej nierdwnosci przyczynia
sie do obnizania wartosci wspotczyn-
nika A. Dla innych wieksza przyjemno-
$cig jest np. mozliwos¢ czytania pod-
czas podrézy, co z kolei moze obnizy¢
wartos¢ wspoétczynnika B. Oczywiscie
wartosc te obniza takze poprawa sze-
roko rozumianego komfortu korzysta-
nia z transportu publicznego. Na samg
dtugos¢ czasu utraconego podczas
korzystania z transportu publicznego
sktada sie:

«  przecietny czas dojscia do przy-
stanku, co jest pochodng uktadu
sieci komunikacyjnej (wg [2] czyn-
nik 1.1.), za jego przyblizong miare
mozna przyja¢ gestos¢ sieci ko-
munikacyjnej (dtugos¢ linii [km]/
pow. miasta [km2]),
czas oczekiwania na pojazd, takze
podczas przesiadek, tj. czestotli-
wos¢ kursowania pojazdéw  ko-
munikacji miejskiej [min], co wyni-
ka z konstrukcji rozktadu jazdy (wg
[2] czynniki 1.2.12.2);
czas utracony na skutek niepla-
nowego opdznienia pojazdu na
skutek kongestii ruchu badz uster-
ki (punktualnos¢ i niezawodnosé,
wg [2] czynnik 4.2.);
czas przejazdu (wg [2] czynnik
4.1).

Przeprowadzone w 2009 r. badania

ankietowe na prébie 5000 mieszkan-

coéw 5 miast Polski wschodniej (Biaty-
stok, Kielce, Lublin, Rzeszéw, Olsztyn)
przedstawiaja szereg miarodajnych
informacji  dotyczacych preferendji
transportowych mieszkaficéw i ich
czasu podrézy transportem publicz-
nym:

dla 55% mieszkancow gtéwnym

srodkiem transportu jest samo-

chod osobowy;

74% mieszkancow korzysta z miej-

skiego transportu zbiorowego, w
tym dla 27% mieszkancow jest to
gtowny srodek transportu;
sredni czas dojscia do przystanku
wynosit 4,95 min, zatem $rednia
odlegtos¢ do przystanku wynosita
04 km;
przecietny czas oczekiwania na
pojazd wynosit 8 min;
przecietny czas podrdzy transpor-
tem publicznym wynosit 23 min;
58% ogdlnej liczby kursow byto
opdznionych w stosunku do roz-
ktadu jazdy, w tym 53% w godzi-
nach szczyty;
srednia wielkos¢ opdZnienia kursu
opdznionego wynosita 11 min, za-
tem przecietna wielkos¢ opdznie-
nia kazdego kursu wynosita 6,38
min;
predkos¢ eksploatacyjna pojaz-
dow komunikacji miejskiej wyno-
sita 16,0 km/h, zatem przecietna
odlegtos¢ podrézy (iloczyn pred-
kosci i czasu) z uwzglednieniem
opdznienia wynosita 4,4 km;
91% pasazeréw odbywato podréz
bez przesiadki [17].
Powyzsze zestawienie danych po-
zwala oszacowal przecietny tgczny
czas podrozy podczas korzystania z
transportu publicznego, ktéry w wy-
mienionych 5 miastach wynidst 36
minut, pokonywana odlegtos¢ 5 km
a przecietny koszt takiego przejazdu
wynidst 2,62 zt. Zostat on oszacowany
jako $rednia arytmetyczna cen bile-
téw jednorazowych i miesiecznych w
Biatymstoku, Lublinie i Olsztynie przy
zatozeniu, ze posiadacz biletu mie-
siecznego dokonuje w tym czasie 40
podrdzy, tj. 2 podréze kazdego dnia
roboczego. Natomiast koszt przejaz-
du wiasnym samochodem mozna
oszacowacd przyjmujac zuzycie paliwa
10 1/100 km odzwierciedlajgce jego
znacznie zwiekszone zuzycie podczas
rozruchu silnika spalinowego, co ma
istotne znaczenie podczas podrozy
na krétkie dystanse, oraz uwzglednia
pozostate koszty uzytkowania tego sa-
mochodu (np. przeglady, ubezpiecze-
nie itp.). Przy pokonywanym dystansie
5 km i przecietnej cenie paliwa 4,50
7t/ koszt jednego przejazdu wynidst
wiec 2,25 zt, zatem byt on niemal réow-
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ny cenie za bilet. Sytuacja ta ulega jed-
nak zasadniczej zmianie, jesli korzysta-
nie z wlasnego samochodu pocigga
7a sobg konieczno$¢ uiszczenia optaty
za parkowanie.

Faktyczna srednia predkos¢ pod-
czas jazdy samochodem w obszarze
centrum 10 najwiekszych polskich
aglomeracji w 2016 r. wyniosta 29,2
km/h [11]. Oznacza to, ze czas po-
trzebny na pokonanie wspomnianego
wczesniej dystansu 5 km wyniost sred-
nio ok. 10 minut. Oprécz czasu traco-
nego na sam przejazd, konieczne byto
poswiecenie czasu takze na dojscie do
samochodu, péZniejsze parkowanie i
nastepnie dojscie do faktycznego celu
podrézy. Mozna przyja¢, ze suma tego
czasu rowniez wyniosta ok. 10 min,,
zatem tgczny czas podrozy samocho-
dem osobowym wyniést ok. 20 min. i
byt znacznie krétszy w poréwnaniu do
transportu publicznego.

Przedstawione wyniki pokrywaja
sie z uzyskanymi w trakcie wspomnia-
nych juz badan przeprowadzonych w
2015 r. w Gdyni. W swietle tych wyni-
kéw czas podrézy miejskich do miej-
sca pracy lub nauki w relacji ,drzwi-
-drzwi” wynosit przecietnie 20,11
min. przy wykorzystaniu samochodu
osobowego, natomiast dla transpor-
tu publicznego 37,26 min. [4] Z jed-
nej strony potwierdza to poprawnos¢
przyjetych zatozent a z drugiej wska-
zuje, ze uzyskane wyniki wydajg sie
odzwierciedlac faktyczng sytuacje we
wszystkich wiekszych miastach w Pol-
sce.

Podstawowym czynnikiem deter-
minujacym wyboér samochodu osobo-
wego zamiast transportu zbiorowego
wskazywanym przez ankietowanych
byta wieksza wygoda (lepsze warunki
jazdy). Wskazywato go 24% respon-
dentéw z Gdyni [4] i 35% responden-
tow z aglomeracji bydgosko-torun-
skiej [1]. Oczywiste techniczne réznice
pomiedzy samochodem osobowym
a pojazdem komunikacji miejskiej
sprawiajg, ze mozliwosci ograniczenia
wptywu tego czynnika sg niewielkie.
Jednak zmiany w innych obszarach
opisywanych przez pozostate wskazy-
wane przez ankietowanych czynniki
mogg wptyna¢ na preferencje komu-
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nikacyjne i sktoni¢ do ograniczenia
uzytkowania samochodu.

Podsumowanie

Przedstawiono powyzej uwarunko-
wania dotyczace wszystkich czterech
sktadnikéw  kosztowych nierdwnosci
warunkujgcej substytucje transportu
indywidualnego na rzecz transportu
publicznego. Analiza odzwierciedla-
jacych je czynnikow jakosciowych
doprowadza do wniosku, ze wielkos¢
kazdego z tych sktadnikéw pozostaje
w gestii miasta zarbwno jako organi-
zatora transportu publicznego jak i za-
rzadcy infrastruktury drogowej:
- ograniczanie kosztu czasu tracone-
go podczas korzystania z transportu
publicznego mozZliwe jest m.in. po-
przez zwiekszanie udziatu transportu
SZynowego poruszajgcego sie po wy-
dzielonych torowiskach, zwiekszanie
dtugosci buspaséw (wydzielonych pa-
sow dla autobuséw), wprowadzanie
rzeczywistego priorytetu transportu
publicznego na skrzyzowaniach czy
zwiekszanie czestotliwosci kursowa-
nia pojazdow komunikacji miejskiej;

- zmiana kosztu czasu traconego
podczas jazdy samochodem i
parkowania mozliwa jest poprzez
ograniczanie przepustowosci sys-
temu drog na skutek zwiekszania
priorytetu transportu publiczne-
go, uspokajanie i spowalnianie
ruchu drogowego czy ogranicza-
nie liczby miejsc parkingowych w
centrach miast;
podwyzszanie kosztu podrézy sa-
mochodem mozliwe jest poprzez
powiekszanie i uszczelnianie stref
ptatnego parkowania w centrach
miast oraz zwiekszanie opfat par-
kingowych czy wprowadzanie
optat za wjazd samochodu do ob-
szaru $cistego centrum;
wplyw miasta na koszty prze-
jazdu transportem publicznym
jest oczywisty, w ramach tego
mozliwe jest réznicowanie tych
kosztow w zaleznosci od miejsca
odprowadzania podatkéw (zamel-
dowania) przez pasazera czy regu-
larnosci korzystania przez niego z
transportu publicznego.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Powyzsze zestawienie wskazuje na
szerokg palete dostepnych narzedzi
ksztattowania przez miasto pozada-
nych zachowan komunikacyjnych
wsrdd jego mieszkaricdw. Pozwala to
na ograniczanie kosztow zewnetrz-
nych wywotywanych przede wszyst-
kim przez transport indywidualny
ale takze i publiczny, a jednocze$nie
umozliwia obcigzanie tymi kosztami
zewnetrznymi uzytkownikéw samo-
chodéw osobowych [7]. Stosowa-
nie niektérych z tych instrumentow,
zwilaszcza w chwili ich wdrazania,
moze wigzac sie z niezadowoleniem
czesci mieszkancow. Jednak, jak po-
kazuja liczne badania, wprowadzanie
w zamian korzystnych zmian dotycza-
cych pozostatych sktadnikéw koszto-
wych sprawia, ze osiggane na skutek
tego pozytywne efekty stajg sie do-
strzegane i akceptowane przez miesz-
karcow [10] [14] [18]. <

Materialy zrédtowe
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