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Wstep

W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, po raz
pierwszy w polskim prawodawstwie, do$¢ szczegdtowo jako organizatora publicznego trans-
portu zbiorowego zdefiniowano wtasciwg jednostke samorzadu terytorialnego, zapewniajgca
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze.

W art. 8. przywotanej ustawy wyszczegdlniono zadania organizatora — gminy, za ktére
uznano planowanie rozwoju transportu oraz organizowanie i zarzadzanie publicznym trans-
portem zbiorowym. Artykut 15. tej ustawy precyzuje, na czym polega organizowanie publicz-
nego transportu zbiorowego, okre$lajac, ze obejmuje ono miedzy innymi (wymienione
na pierwszym miejscu wsrodd zadan) badanie i analize potrzeb przewozowych, z uwzglednie-
niem potrzeb osdb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowe;j.

W transporcie miejskim, podstawowym rodzajem badan marketingowych sg badania
wielkosci popytu efektywnego, ktére dajg obraz realizacji potrzeb przewozowych mieszkan-
cdw obstugiwanego obszaru w warunkach istniejgcej oferty przewozowej. Wiosng 2013 r.,
na zlecenie Miejskiego Zaktadu Komunikacji Sp. z 0.0. w Pile, po raz drugi w historii pilskiej
komunikacji miejskiej przeprowadzono kompleksowe, wewnatrzpojazdowe badania marketin-
gowe wielko$ci popytu na jej ustugi. Celem tych badan byto poznanie informacji o wielkoSci
popytu w poszczegdinych kursach, liniach i porach doby oraz analiza jego zmian na prze-
strzeni ostatnich lat wraz z modyfikacjg oferty przewozowej.

Miasto zmienia sie i rozbudowuje, w $lad za rozwojem infrastruktury miejskiej powinna
zmieniac sie i oferta transportu publicznego. Do tych zmian potrzebne sg jednak szczegdtowe
dane o popycie, ktdry na przestrzeni ostatnich lat takze ulegt zmianom.

Opracowanie sktada sie z pieciu czesci. W jego pierwszej czesci zaprezentowano podaz
ustug przewozowych MZK Pita Sp. z 0.0. Cze$¢ drugg poswiecono zakresowi i metodologii ba-
dan marketingowych na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. W czesci trzeciej przedstawiono popyt na
ustugi MZK Pita Sp. z 0.0. w $wietle wynikdw badan marketingowych, w czesci czwartej pre-
zentujac jego zmiany w latach 2005-2013. W ostatniej, pigtej czesci, przedstawiono nato-
miast postulowane zmiany w ofercie przewozowej.

Dokument uzupetniajg dwa zatgczniki. Zatgcznik nr 1 stanowig szczegdétowe wyniki ba-
dan napetnienia poszczegdinych linii MZK Pita Sp. z 0.0. w przekroju wszystkich kurséw
i przystankow. Na Zafgcznik nr 2 sktadajg sie tabele z liczbg pasazeréw ogdtem i w przelicze-
niu na 1 wozokilometr — w przekroju poszczegdinych kurséw oraz zestawionych par kurséw
Ltam” i,z powrotem”. Zatgczniki nr 1 i 2, w postaci wyodrebnionych zbioréw tabel, dotgczo-

no do opracowania w formie suplementu.
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Opracowanie ma charakter aplikacyjny. Na jego podstawie majg by¢ opracowane

i wdrozone nowe rozktady jazdy dla catej sieci komunikacyjnej pilskiej komunikacji miejskie;j.
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1. Podaz ustug przewozowych MZK Pita Sp. z o.0.

Wg stanu na dzien 30 kwietnia 2013 r., siec komunikacyjng MZK Pita Sp.
Z 0.0., tworzylo 19 dziennych linii autobusowych: 0, 1, 2, 3,4, 5, 6, 8, 9, 10, 11, 12,
14, 15, 16, 17, 50, K i P. Kursy wykonywane o oznaczeniami bisowymi: 2 bis, 3 bis, 17 bis
i 50 bis, uznano za warianty tras odpowiadajgcych im linii podstawowych.

Kryterium zakresu funkcjonowania podzielito wymienione linie na cztery ka-
tegorie, obejmujace odpowiednio:
= trzynascie catorocznych dziennych linii catlotygodniowych — nr: 0, 1, 2, 3, 4, 5,

6,9, 12, 14, 15, 16 i 50;

= pie¢ catorocznych dziennych linii funkcjonujacych tylko w dni powszednie
od poniedziatku do pigtku—nr: 8,10, 11, 17 i K;

* jednag dzienng linie sezonowq — P.

Ze wzgledu na przeprowadzenie badan marketingowych, stanowigcych pod-
stawe niniejszego opracowania, wiosng 2013 r., a wiec w okresie niefunkcjono-
wania linii sezonowej P, linie te pominieto w dalszych analizach.

Kryterium liczby obstugiwanych jednostek administracyjnych pozwolito
na wyodrebnienie wsérod 18 catorocznych linii MZK Pita Sp. z o0.0. dwéch grup linii.
Poszczegolne grupy obejmowaty:
= szesnascie linii miejskich (0, 1, 2, 3,4,5,6, 8,9, 10, 11, 12, 14, 15,16 17) -

dedykowanych obstudze komunikacyjnej miasta Pity;

» dwie linie podmiejskie (50 i K) — 1gczace miasto Pite z okolicznymi miejscowo-
sciami (linia 9 ze wzgledu na realizacje poza miasto tylko wybranych kurséw,
zaliczona zostata do linii miejskich).

Trasa kazdej z linii podmiejskich obejmowata miasto Pite. Charakterystyczng cechg sie-
ci komunikacyjnej MZK Pita Sp. z o.0. jest funkcjonowanie segmentu linii podmiejskich jako
linii komunikacji regionalnej. Podmioty wykonujgce przewozy w ramach drogowej komunika-
Cji regionalnej, z racji honorowania ulg ustawowych, obowigzujgcych w komunikacji autobu-
sowej zwykiej poza komunikacjg miejskg, majg mozliwos$¢ otrzymania zwrotu kosztéw udzie-
lonych ulg — za posrednictwem urzedéw marszatkowskich. MZK Pita Sp. z 0.0. jest jednym
z nielicznych w Polsce operatoréw statutowo powotanych do realizacji przewozéw miejskich,
ktdrzy z tej mozliwosci skorzystali — zawart z Urzedem Marszatkowskim Wojewodztwa Wiel-
kopolskiego umowe, na mocy ktdrej otrzymuje refundacje ulg udzielonych przy przejazdach
pozamiejskich. W pierwszym kwartale 2013 r. Sredniomiesieczna dopfata z budzetu panstwa

do ulg ustawowych w komunikacji regionalnej, uksztattowata sie na poziomie 5 403 zt. Do-
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ptata ta obejmowata ulgi udzielone w przejazdach na liniach podmiejskich 50 i K oraz w rela-
cji Pita — Dolaszewo na linii miejskiej 9.

Doda¢ rowniez nalezy, ze pomimo honorowania wyfgcznie ulg ustawowych, MZK Pifa
Sp. z 0.0. otrzymywat do linii podmiejskich rowniez dofinansowanie z budzetu Gminy Ujscie —
w pierwszym kwartale 2013 r. w $redniomiesiecznej kwocie 13 417 zt. Wystepujaca w Pile
sytuacja, w ktorej potaczenia podmiejskie, realizowane przez operatora komunikacji miej-
skiej, sg jednoczesnie dofinansowywane z budzetu panstwa (refundacja ulg) i samorzadéw
(doptata gminy), jest w skali kraju ewenementem.

Na mocy ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw
$rodkami publicznego transportu zbiorowego, koszty zwigzane z finansowaniem ustawowych
uprawnien do bezptatnych lub ulgowych przejazdéw, pokrywane sg z budzetu panstwa. Kwo-
te doptaty stanowi réznica pomiedzy wartoscig sprzedazy biletdw obliczong wg cen nie-
uwzgledniajgcych ustawowych ulg, a wartoscig sprzedazy tych biletdw w cenach uwzglednia-
jacych ulgi. Samorzady wojewddztw przekazujg przewoznikom wykonujgcym krajowe drogo-
we przewozy o0sob, doptaty z tytutu stosowania obowigzujgcych ustawowych ulg w przewo-
zach pasazerskich, na zasadach okreSlonych w umowach zawartych miedzy samorzgdami
wojewddztw a przewoznikami. Doptaty przystugujg wytgcznie z tytutu stosowania obowigzu-
jacych ustawowych ulg.

W kwotach refundaciji, ktdre otrzymujg przewoznicy regionalni, najwiekszy udziat majg
zwroty kosztow ulg udzielonych uczniom i studentom. Zgodnie z ustawa z dnia 20 czerwca
1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego transportu zbiorowe-
go, uczniowie (od rozpoczecia rocznego przygotowania przedszkolnego) majg prawo do 49%
ulgi przy nabywaniu biletéw miesiecznych w drogowych przewozach oséb — w komunikacji
zwykitej lub przyspieszonej. Analogiczna ulga — w wysokosci 51% — przystuguje studentom
do ukonczenia 26. roku zycia i doktorantom — do ukonczenia 35. roku zycia.

Wymienione ulgi nie dotyczg jednak komunikacji miejskiej, w ktdrej uprawnienia
uczniow do przejazdow ulgowych zalezne sg wytacznie od uchwat rad miast (gmin) i nie pod-
legajg refundacji z budzetu panstwa. Ograniczenie to stawia organizatoréw i operatoréw ko-
munikacji miejskiej na obszarach pozamiejskich w znacznie trudniejszej sytuacji ekono-
miczno-finansowej od operatoréw komunikacji regionalnej.

Pasazerom podrdzujgcym liniami podmiejskimi wytgcznie na terenie miasta Pity, umoz-
liwiono korzystanie z petnej oferty biletdw i ulg, uchwalonych przez Rade Miasta Pity.

W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym jako organi-
zatora publicznego transportu zbiorowego zdefiniowano wiasciwg jednostke samorzadu tery-

torialnego, zapewniajgcg funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym ob-
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szarze, natomiast jako operatora publicznego transportu zbiorowego — samorzadowy zaktad
budzetowy lub przedsiebiorce uprawnionego do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w za-
kresie przewozu o0sdb, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego
umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komuni-
kacyjnej okreslonej w umowie. Od wejscia w zycie tej ustawy, w szeregu miast zdecydowano
sie na wprowadzanie modelu organizacji i zarzadzania komunikacjg miejskg, zaktadajgcego
instytucjonalne rozdzielenie funkcji organizatora przewozéw od ich wykonawcy, poniewaz
w mysl przywotanej ustawy, organizator powinien by¢ instytucjonalnie oddzielony od opera-
tora, a sposdb dziatania operatora powinna regulowa¢ umowa.

W miastach duzych i aglomeracjach, za powofaniem wyspecjalizowanego organizatora
przewozdw (zarzadu transportu), emitujgcego we wtasnym zakresie bilety i zlecajgcego prze-
wozy w drodze przetargdw lub bezposredniego powierzenia, przemawiajg korzysci skali oraz
wprowadzenie zintegrowanej taryfy optat za przewozy na podlegltym organizatorowi obsza-
rze, pomimo $wiadczenia ustug przewozowych przez wiekszg liczbe podmiotéw o rdznej
strukturze wiasnosci. Rozwigzaniem, do ktérego dazy sie obecnie w kraju w sferze finanso-
wania przewozow, jest — wskutek zapisow ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym — wprowadzenie przychoddw ze sprzedazy biletéw do budzetu miasta
i zaptata operatorowi za $wiadczone ustugi (wykonane kilometry). W miastach do 100 tys.
mieszkancéw rozwigzanie to nie ma jednak uzasadnienia ekonomicznego. Z tej przyczyny,
w niektorych miastach, w tym i w Pile, zdecydowano sie na powierzenie realizacji czesci
funkcji organizatorskich operatorowi, odpowiedzialnemu w rezultacie m.in. za szczegoty
ksztattowania oferty przewozowej i badania rynku.

W art. 8. ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym wy-
szczegolniono zadania organizatora — gminy, za ktére uznano planowanie rozwoju transportu
oraz organizowanie i zarzgdzanie publicznym transportem zbiorowym. Artykut 15. tej ustawy
precyzuje, na czym polega organizowanie publicznego transportu zbiorowego, okreSlajac,
Ze obejmuje ono miedzy innymi:

» badanie i analize potrzeb przewozowych, z uwzglednieniem potrzeb osdb nie-
petnosprawnych i oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej;

= podejmowanie dzialan zmierzajacych do realizacji istniejacego planu trans-
portowego albo do aktualizacji tego planu;

» zapewnienie odpowiednich warunkow funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego, w szczegodlnosci:

- standarddw dotyczacych przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow;
- korzystania z przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow;
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- funkcjonowania zintegrowanych weztdéw przesiadkowych;
- funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego;
- systemu informacji dla pasazera;

= okreslanie sposobu oznakowania s$rodkow transportu wykorzystywanych
w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej;

= przygotowanie i przeprowadzenie postepowania prowadzacego do zawarcia
umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

= zawieranie umow o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego;

» ustalanie oplat za przewoz oraz innych optat, o ktérych mowa w ustawie
z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe, za ustuge swiadczong przez
operatora w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

» ustalanie sposobu dystrybucji biletdow za ustuge swiadczong przez operatora
w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

» publikowanie w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej — zgodnie z art. 7.
ust. 2. Rozporzadzenia (WE) nr 1390/2007 — informacji o zamiarze rozpocze-
cia procedury przetargowej lub bezposredniego przyznania zamodwienia
na swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, najpoz-
niej na rok przed terminem rozpoczecia procedury.

Wg stanu na dzien 30 kwietnia 2013 r., MZK Pita Sp. z 0.0. obstugiwat linia-
mi regularnymi trzy jednostki administracyjne:

* miasto Pite;

» miejsko-wiejska Gmine Ujscie, polozong w powiecie pilskim;

= gmine wiejska Szydtowo, potozong w powiecie pilskim.

Obydwie gminy oscienne, obstugiwane liniami MZK Pita Sp. z 0.0., bezposrednio przyle-
gaja do granic administracyjnych miasta Pity.

Wykaz miejscowosci, obstugiwanych przez MZK Pita Sp. z 0.0., wraz z liczbg mieszkan-
cdw oraz oznaczeniami linii i liczbg potaczen w skali doby, wg stanu na dzien 30 kwietnia
2013 r., przedstawiono w tabeli 1.

Jak wynika z zestawienia w tabeli 1, sie€ linii MZK Pita Sp. z o0.0. obstugiwata ob-
szar zamieszkaly przez 81 529 os6b. Poza samym miastem Pila, sie¢c komunika-
cyjna obejmowata 5 miejscowosci, zamieszkatych przez 6 323 osob, czyli 7,7%
tacznej liczby mieszkancow catego obstugiwanego obszaru.

Najwiecej miejscowosci obstugiwanych przez MZK Pita Sp. z 0.0. pofozonych byto

w Gminie Ujscie — 4 miejscowosci. Jedna z obstugiwanych miejscowosci — Dolaszewo — poto-
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zona byta w Gminie Szydtowo. Najwiekszg obstugiwang miejscowoscig oscienng byto miasto

Ujécie, liczace 3 827 mieszkancéw. Zadna z pozostatych miejscowosci obstugiwanego obsza-

ru nie przekroczyta 600 mieszkancow.

Miejscowosci obstugiwane liniami MZK Pita Sp. z o.0.
— stan na 30 kwietnia 2013 r.

Tabela 1

Dzienna liczba par kurséw
. . Liczba do/z danej miejscowosci
. Miejsco- . -
Gmina L, miesz- Linia w dni .
wosC , W nie-
kancow powsze- | w soboty .
. dziele
dnie
Miasto Pifa | Pita 75206 | WSAYSt : ; ;
kie
Szydtowo | Dolaszewo 1 054 9 4 2
Byszki 249 K - -
o tugi Ujskie 593 50
Ujscie . 13,5 7 2
Ujscie 3827 50
Mirostaw 600 50 7 3 -
Razem mieszkancow: 81529 - - - -

Zrddto: Opracowanie wiasne na podstawie rozktadow jazdy.

Wszystkie z obstugiwanych przez MZK Pita Sp. z 0.0. miejscowosci posiadaty alterna-
tywne potgczenia drogowym transportem zbiorowym z Pitg, realizowane w ramach autobuso-
wej komunikacji regionalnej. Wykaz tych miejscowosci wraz z liczbg kurséw wykonywanych z
nich do Pity, przedstawiono w tabeli 2.

Doktadna podaz ustug przewozowych wszystkich przewoznikéw byta dos¢ trudna
do okreslenia, gdyz — pomimo wymogu ustawowego — przewoznicy ci nie zawsze zamiesz-
czali przystankowe rozktady jazdy lub Swiadczyli ustugi — w zakresie liczby kurséw i godzin
odjazddw — niezgodnie z warunkami wydanych zezwolen.

Charakterystyczng cecha obszaru podmiejskiego, obstugiwanego przez MZK
Pila Sp. z 0.0., jest silnie rozwinieta sie¢ alternatywnych w stosunku do niej pota-

czen drogowym transportem zbiorowym z Pit3.
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Tabela 2

Dzienna liczba kursow innych przewoznikow do Pily z miejscowosci

obstugiwanych liniami MZK Pita Sp. z 0.0. — stan na 30 kwietnia 2013 r.

Dzienna liczba par kurséw
.. Linie do/z danej miejscowosci
Miejsco- . s . .
.., MZK Pila Przewoznik w dni .
wosC W nie-
Sp. z o0.0. powsze- | w soboty .
. dziele
dnie
| PKSSp.zoo.wWatczu | 3 | L ]
Dolaszewo 9 WTP s.j 28 18 18
Razem 31 18 18
PKS Sp. z 0.0. w Watczu 6/4 - -
Byszki K Raf-bus Rafat Wozniak 8 4 -
Razem: 14/12 4 -
| PKSSp.zo.o.wWatczu | 3/2 | L ]
o PKS Sp. z 0.0. w Pile 24/26 13 10
tugi Ujskie 50 —————F—"—Ff""—"—"F@"—"""——"——F "~ —— [ " ——]
PHU Badura-Matuch 10 5 5
Razem: 37/38 18 15
| PKSSp.zoo. wWatczu |  3/2 | L o
| PKSSp.zo.o.wPile | 25/26 | 13 | 10__
.. PHU B -Matuch 1
UJsc|e 50 __Ll_aguia__agc_______g _____ 5_ _____ 5___.
PKS S.A. w Stupsku / ) ) 1
PKS , Tour” sp. z 0.0.
Razem: 39 19 16
| PKSSp.zo.o.wWatczu | 32 | L T
Mirostaw 50 PHU Badura-Matuch 10 5 5
Razem: 13/12 5 5

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie badari marketingowych i przystankowych rozktadéw jazdy.

We wszystkich miejscowosciach osciennych, obstugiwanych przez pilskiego operatora

komunalnego, oferowane do Pity drogowe potgczenia regionalne wynikaty z usytuowania

tych miejscowosci wzdtuz gtéwnych drég wylotowych z Pity:

» drogi krajowej nr 11 — w kierunku Poznania przez Ujscie;

» drogi wojewodzkiej nr 179 — w kierunku Rusinowa i dalej drogi krajowej nr 22

do Gorzowa Wielkopolskiego;

» drogi powiatowej z Ujscia do Sarbii i dalej do Czarnkowa.
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Miejscowosci potozone wzdtuz wymienionych drdg, stanowity przystanki posrednie
w kursach komunikacji regionalnej wykonywanych w dtuzszych relacjach. Kursy te realizowa-
ty przedsiebiorstwa PKS z: Pity, Watcza, Stupska i Jeleniej Gory (obstuga naprzemienna) oraz
przez dwa przedsiebiorstwa spoza grupy PKS: Wateckie Towarzystwo Przewozowe Grzegorz
Lasocki s.j. z Walcza, Przedsiebiorstwo Handlowo-Ustugowe Badura-Matuch z Pity i Raf-bus
Rafat Wozniak z Miasteczka Krajenskiego.

Najwiecej potgczen regionalnych, wykonywanych na trasach przez miejscowosci obstu-
giwane liniami MZK Pita Sp. z 0.0., w zaleznosci od kierunku, oferowali nastepujacy przewoz-
nicy:
= Raf-bus — w kierunku Byszek;
= PKS Sp. z 0.0. w Pile — w kierunku Ujscia;

» Wateckie Towarzystwo Przewozowe s.j. — w kierunku Dolaszewa.

W dniu powszednim najwiekszg liczbe par kurséw drogowej komunikacji regionalnej
oferowano do i z Pity w miejscowosciach:
= Ujscie — 39 par kurséw (w stosunku do 13,5 par kurséw MZK Pita Sp. z 0.0.);
= tugi Ujskie — 37 par kurséw (13,5 par kursow MZK Pita Sp. z 0.0.);
= Dolaszewo — 31 par kurséw (9 par kurséw MZK Pita Sp. z 0.0.).

Przy analizie rozkladow jazdy komunikacji regionalnej zwraca uwage bardzo
niewielka redukcja liczby potaczen w dni wolne od pracy w stosunku do dnia po-
wszedniego (skala tej redukcji byla zdecydowanie nizsza od zaobserwowanej
w innych podobnej wielkosci miastach). Na trasach wylotowych z Pity, substytu-
cyjnie w stosunku do linii MZK Pita Sp. z 0.0., w dniu powszednim (nauki szkol-
nej) oferowano 126 par kurséw, w sobote — 60 par, a w niedziele — 54 pary. Mie-
rzona liczbg kursow podaz ustug komunikacji regionalnej w sobote stanowita
wiec 47% wielkosci podazy oferowanej w dniu powszednim (nauki szkolnej),
a w niedziele — 43% liczby kurséw w dniu powszednim i jednoczesnie az 90%
liczby kurséw w sobote.

Polaczenia autobusowej komunikacji regionalnej, wykonywane do i z Pily,
nie odgrywaly wiekszej roli w przewozach wewnatrzmiejskich, pomimo wytycze-
nia niektorych kurséw PKS sp. z 0.0. w Pile srednicowo przez obszar miasta —
az do Philipsa. Pewna konkurencje dla polaczen pilskiej komunikacji miejskiej
stanowita natomiast linia bezptatna z Os. Gérnego (ul. Mickiewicza / Tetmajera)
do Tesco przy ul. Bydgoskiej, w ramach ktdorej zaplanowano catotygodniowo
7,5 par kurséw dziennie i jedng, dodatkowg pare kursow w czwartki.
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Na obszarze obstugiwanym MZK Pita Sp. z o.0. funkcjonowata komunikacja
kolejowa. Przez stacje Pita Gldwna przechodzily nastepujace linie kolejowe:

» Pita Gtéwna — Kutno (nr 18 w Wykazie Linii, tacznic i Toréw kaczacych D-29), dwuto-
rowa i zelektryfikowana na catej dtugosci;

» Tczew — Kiistrin-Kietz (nr 203 w Wykazie Linii, £gcznic i Toréw taczacych D-29),
w wiekszosci dwutorowa (jednotorowa na odcinku Gutowiec — Pita Gtéwna), niezelektryfi-
kowana;

» Pila Glowna — Poznan POD (nr 354 w Wykazie Linii, kgcznic i Tordw taczacych D-29),
na odcinku Oborniki-Most — Dziembdwko jednotorowa, na pozostatych odcinkach dwuto-
rowa, zelektryfikowana;

= Pita Glowna — Bzowo-Goraj (nr 390 w Wykazie Linii, tacznic i Toréw taczacych
D-29), jednotorowa i niezelektryfikowana;

» Pila Gléwna — Ustka (nr 405 w Wykazie Linii, £acznic i Toréw taczacych D-29), jedno-
torowa, na odcinku Szczecinek — Stupsk niezelektryfikowana, na pozostatych odcinkach —
zelektryfikowana;

» Pila Gtéwna — Pita-Po6tnoc — Ulikowo (odcinek Pita Gtéwna — Pita-Pdtnoc nr 999, od-
cinek Pita-Potnoc — Ulikowo nr 403 w Wykazie Linii, tacznic i Torow taczacych D-29),
jednotorowa i niezelektryfikowana.

Ruch pociaggoéw pasazerskich prowadzono na wszystkich liniach, z wyjatkiem
linii Pita Gldwna — Bzowo-Goraj, ktéra na odcinku Czarnkéw — Mirostaw Ujski byta roze-
brana, a na pozostatym odcinku prowadzony byt jedynie sporadyczny ruch towarowy
(do Wytwdrni Podktaddw Strunobetonowych w Mirostawiu).

Na obszarze dziatania MZK Pita Sp. z 0.0., oprocz Pity Gtéwnej, funkcjonowa-
ty cztery stacje i przystanki osobowe:

» Pita-Kalina (kilometr 86,026 linii nr 354 Poznan POD — Pila Giéwna);

» Pita-Leszkow (kilometr 88,580 linii 354 Poznan POD — Pita Gléwna);

» Pila-Podlasie (kilometr 176,040 linii nr 203 Tczew — Kiistrin-Kietz);

» Dolaszewo Wateckie (kilometr 3,854 linii nr 403 Pita-Pdtnoc — Ulikowo).

Wg stanu na 30 kwietnia 2013 r., poza Pitg Gtéwng wykorzystywane do ruchu pasazer-
skiego byly jedynie stacje Pita-Kalina i Pita-Podlasie. Stacje Pita-Leszkdéw wytgczono z eksplo-
atacji, a na przystanku Dolaszewo Wateckie w okresie prowadzenia badan marketingowych
pociggi nie zatrzymywaly sie.

Czynne i dostepne dla ruchu pasazerskiego stacje obstugiwaty wytacznie ruch regional-
ny i miedzyregionalny — pociggami Regio — obstugiwanymi przez Przewozy Regionalne

Sp. z 0.0.
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Na stacji Pita-Kalina zatrzymywaty sie pociggi z Poznania Gtéwnego do Pity Gtéwnej,
Biatogardu, Koszalina lub Kotobrzegu. W zaleznosci od dnia tygodnia w rozktadach jazdy
przewidziano z tej stacji od 7 do 8 par pociggow.

Stacja Pita-Podlasie obstugiwata pociggi relacji Krzyz i Pita-Gtdwna — Chojnice. Na tych
trasach kursowato, w zaleznosci od dnia tygodnia, od 5 do 7 par pociggow.

Intensywno$¢ funkcjonowania poszczegoélnych linii MZK Pita Sp. z 0.0., mierzong liczbg
wykonywanych kurséw — wg stanu na dzien 30 kwietnia 2013 r. — przedstawiono w tabeli 3.
W tabeli tej ujeto wszystkie kursy zaplanowane jako udostepniane pasazerom — wykonywane
z zatrzymywaniem na przystankach posrednich.

W tabeli 3 kolorowym zacieniowaniem zaznaczono linie o najwiekszej i najmniejszej
liczbie kurséw w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia. Na zielono zacieniowano pola doty-
czace linii o liczbie kurséw w jednym kierunku:
= w dniu powszednim — rownej przynajmniej 40 — byty to linie: 1, 3i 5;
= w sobote i w niedziele — rownej przynajmniej 30 — w sobote byty to linie: 1, 3 i 5,

a W niedziele — tylko linia 5.

Z kolei na czerwono zaznaczono pola dotyczace linii o liczbie kurséw w jednym kierun-
ku nieprzekraczajgcej 10. Byty to linie:
= 8iK-w dniu powszednim;
= 4,14, 15,150 - w sobote i w niedziele.

Najwiecej kurséw — 129 w dniu powszednim oraz 90 w sobote i 55 w niedziele — wyko-
nywano na linii 1. Kolejng, bardzo podobng pod wzgledem liczby kurséw, byia linia 5. Wyko-
nywano na niej w dniu powszednim 119 kurséw, w soboty — 104, a w niedziele — 94 kursy
(a wiec w weekendy wiecej niz na linii 1). W grupie trzech najczesciej funkcjonujgcych linii
znalazla sie takze linia 3, na ktérej w dniu powszednim wykonywano 102 kursy, w sobote —
76 kursdéw, a w niedziele — 42 kursy.

Najmniej kurséw wykonywanych byto na liniach: K — 4 kursy w dni powszednie i 8 — 6
kurséw w dni powszednie. W soboty i niedziele obydwie te linie nie funkcjonowaty

kacznie — bez uwzglednienia nieudostepnianych pasazerom niektdrych kurséw dojaz-
dowych i zjazdowych — na liniach MZK Pita Sp. z 0.0., wg stanu na dzien 30 kwietnia
2013 r., wykonywano 922 kursy w dniu powszednim, 586 kursow w sobote i 430

kurséw w niedziele.
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Tabela 3

Liczba kursow wykonywanych na liniach MZK Pita Sp. z o.0.

w dniu powszednim, w sobote i w niedziele — stan na 30 kwietnia 2013 r.

Liczba kursow wykonywanych w poszczegdlne dni
w kazdym z kierunkow
Linia Dzien powszedni Sobota Niedziela
JLtam” n* f:r:':o- JLtam” "t f:n‘:fo- JLtam” "t E:r:',ro-

0 29 30 22 22 18 17

1 28 27

2 35 32 26 25 23 21

3

4 20

5

6 21 20 17 17

8 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

9 26 25 22 22

10 10 14 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

11 15 15 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

12 25 25 20 20 17 17

14 23 23

15 24 25

16 20 21 12 14 11 11

17 15 15 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
R;zlzgk'::'e 444 447 285 287 215 211

50 13 14

K linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
v | 5 | 1 | 7 | 7 |2 | oo
Razem siec: 459 463 292 294 217 213

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie rozktadow jazdy.

Liczba kursow oferowana w sobote stanowita 63,5% liczby kursow w dniu
powszednim. W niedziele realizowanych byto natomiast 46,6% liczby kursow wy-

konywanych w dniu powszednim i zarazem 73,3% liczby kurséw wykonywanych
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w sobote. Na podstawie analizy proporcji w liczbie kursow realizowanych w ra-
mach kazdego z rodzajow dni tygodnia, w porownaniu do innych miast o podob-
nej wielkosci, weekendowq podaz ustug przewozowych w Pile mozna uznad
za mocno rozbudowana.

Jednym z parametrow oceny sieci komunikacyjnej jest stopien skomplikowania oferty
przewozowej, mierzony liczbg kurséw przypadajgcych na poszczegdine linie i liczbg warian-
téw tras, realizowanych w ramach kazdej z linii.

W dniu powszednim, charakteryzujgcym sie najwiekszg liczbg wykonywanych kurséw,
na kazda z linii przypadly Srednio po 22 pary kursow. Przy Srednim zakresie godzinowym
funkcjonowania komunikacji dziennej rownym 15 godzinom, przecietnie oznacza to wykony-
wanie kurséw co okoto 40 min. Jest to czestotliwoS¢ dos¢ niska.

Umiarkowana przecietna liczba kursow wykonywanych w ramach jednej linii jest konse-
kwencjg dos¢ duzej liczby linii, co z kolei jest z jednej strony rezultatem zagospodarowania
przestrzennego miasta Pity (promienisty uktad ciggdw komunikacyjnych i zapewniana obstu-
ga kazdego z tych ciggdéw kilkoma liniami, zapewniajgcymi potgczenia najwazniejszych zrodet
i celéow ruchu na obszarze miasta), a z drugiej strony — segmentem linii wahadtowych, funk-
cjonujagcych w waskim przedziale czasowym i dedykowanych obstudze najwiekszego zaktadu
pracy w Pile — Philips Lighting Poland S.A.

Wszystkie linie komunikacji miejskiej majg charakter dtugich miedzydzielnicowych pota-
czen Srednicowych, tgczacych petle w przeciwlegtych, czesto peryferyjnych obszarach mia-
sta. Wielowariantowo$¢ poszczegdlnych linii zdeterminowana zostata rozlegtoscig obstugiwa-
nego obszaru i czesto wynikata z zamiaru rownomiernego obstuzenia wszystkich zrodet i ce-
l6w ruchu, potozonych peryferyjnie w stosunku do gtdwnych ciggéw komunikacyjnych.

Jak wynika z réznych badan i analiz, prowadzonych w réznych sieciach komunikacji
miejskiej i regionalnej w kraju, jest pewng prawidtowoscia, ze sie¢ zapewniajgca wiekszg do-
stepnoS¢ przestrzenng, zwigzang z duzg liczbg obstugiwanych tras, charakteryzuje sie o wiele
nizszg efektywnoscig ekonomiczng od poréwnywalnej wielkoscig sieci komunikacyjnej o gor-
szej dostepnosci przestrzennej (mniej wariantéw tras, a wiec w konsekwencji duza liczba
kursow wykonywanych w ramach kazdego wariantu trasy). Wynika to z trudnosci — w przy-
padku sieci o duzym skomplikowaniu — dotarcia z informacjg o ofercie przewozowej do catej
populacji potencjalnych klientéw, wsréd ktdrych coraz wiekszy udziat stanowig osoby realizu-
jace podroze fakultatywne (niezwigzane z dojazdami do miejsc pracy lub nauki) — czesto po-
drézujgce incydentalnie — oraz osoby majgce mozliwos¢ wyboru pomiedzy podrdzg transpor-
tem publicznym a indywidualnym. Ponadto, funkcjonowanie wielowariantowych linii o zindy-

widualizowanych, niskich czestotliwosciach kursowania pojazdéw w ramach kazdego z wa-
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riantdw tras, utrudnia dobrg synchronizacje rozktadoéw jazdy na gtdwnych ciggach komunika-
cyjnych miasta, obstugiwanych substytucyjnie kilkoma liniami i — w konsekwencji — skutecz-
nie obniza atrakcyjnos¢ komunikacji miejskiej, zachecajac do alternatywnych w stosunku do
niej sposobdw przemieszczania sie po miescie.

W Pile (poza nielicznymi wyjatkami) nie ma praktyki udostepniania pasazerom kurséw
wykonywanych do i z zajezdni. Warto zastanowi¢ sie nad wprowadzeniem rozwigzania, ktére
umozliwitoby mieszkancom korzystanie przynajmniej z czesci kurséw dojazdowych i zjazdo-
wych, np. utworzenia osobnych linii zjazdowych o jednolitej trasie — z najwazniejszych petli
na obszarze miasta — do i z zajezdni przy ul. £acznej, ktéra usytuowana jest w poblizu osiedli
mieszkaniowych.

Szczegdtowe trasy wszystkich linii MZK Pita Sp. z 0.0., obowigzujgce w okresie badan
marketingowych wielkosci popytu, aktualne na dzien 30 kwietnia 2013 r., przedstawiono
w tabeli 4.

Tabela 4

Trasy linii MZK Sp. z 0.0. — stan na 30 kwietnia 2013 r.

Ozna-
czenie Przebieg trasy
linii

éNIADEC,KICH KOTLOWNIA (wybrane kursy: OS. JADWIZYN S$SNIADEC-
KICH) — Sniadeckich — Dgbrowskiego — al. Jana Pawta II — Wodna — al. Niepodle-
0 gtosci — ks. Popietuszki — o. Kolbego — Budowlanych — al. Wojska Polskiego —
Dzieci Polskich — Okrzei — Zygmunta I Starego — 14 Lutego — 11 Listopada — Bro-
warna — Ludowa — Roosevelta — Tucholska — Wawelska — LUTYCKA

LELEWELA - Bydgoska — Browarna — 11 Listopada — 14 Lutego — Zygmunta I
Starego — Kwiatowa /z powrotem: Towarowa/ — pl. Konstytucji 3 Maja — al. Pia-
1 stéw — al. Jana Pawia II — al. Wojska Polskiego — DEUGOSZA (wybrane kursy:
KAMIENNA |ub: Kamienna — GLADYSZEWO |lub GLADYSZEWO SCHRONI-
SKO, lub DZIALKI ZALESIE)

ZBROJNA - al. Niepodlegtosci — Promienna — Staropolska — al. Wyzwolenia —
al. Niepodlegtosci (wybrane kursy: zajazd na ul. Wateckg) — Wodna — al. Piastéw
— pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastdw — Siemiradzkiego — Libelta — Dembowskiego
— Trzcianecka — al. Poznanska — AL. POZNANSKA — LESNA (wybrane kursy:
al. Poznanska — Motylewska — Przemystowa — CERAMICZNA, lub al. Poznanska
— Orla — MOTYLEWO)

2 bis: KROLEWSKA — Mita — al. Niepodlegtosci — Promienna — Staropolska —
al. Wyzwolenia — al. Niepodlegtosci — Wodna - al. Piastdbw — pl. Konstytugiji

3 Maja — al. Piastéw — Siemiradzkiego — Libelta — Dembowskiego — Trzcianecka —
al. Poznanska — Orla — MOTYLEWO
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Ozna-
czenie
linii

Przebieg trasy

(wybrane kursy: MIEA — Krélewska — al. Niepodlegtosci — Promienna) — PRO-
MIENNA - Miynarska — Kazimierza Wielkiego — al. Wyzwolenia — Sniadeckich —
taczna — al. Powstancéw Wielkopolskich — Browarna — Ludowa — Okdlna — Bydgo-
ska — al. Jana Pawia II — al. Wojska Polskiego — LOTNICZA

3 bis: PROMIENNA - Miynarska — Kazimierza Wielkiego — al. Wyzwolenia —
Sniadeckich — LACZNA

PHILIPS - al. Powstancéw Wielkopolskich — Philipsa (wybrane kursy: ZBROJNA
— al. Niepodlegtosci — Promienna — Staropolska — al. Wyzwolenia, lub OS. JA-
DWIZYN SNIADECKICH) Sniadeckich — taczna — al. Powstaricéw Wielkopol-
skich — Browarna — 11 Listopada — 14 Lutego — Kwiatowa — Zygmunta I
Starego /z powrotem: Towarowa/ — pl. Konstytucji 3 Maja — 1 Maja — Buczka —
Okrzei — al. Wojska Polskiego — Mickiewicza — Wyspianskiego — Rugijska — PLAC
INWALIDOW Iub al. Wojska Polskiego — Koszalifiska — Kotobrzeska — UAM

KOSSAKA - Podchorgzych — Bydgoska — Okdlna — Ludowa — Browarna — 11 Li-
stopada — 14 Lutego — Kwiatowa /z powrotem: Towarowa — Zygmunta I Starego/
— pl. Konstytucji 3 Maja — 1 Maja — Buczka — Ceglana — pl. 9 Maja — Konarskiego
— Wyspianskiego — Rugijska /z powrotem: Mickiewicza/ — PLAC INWALIDOW

WALKI MELODYCH - Browarna — al. Jana Pawfa II — al. Piastdw — pl. Konstytucji
3 Maja — al. Piastéw — al. Poznanska — Przemystowa — Motylewska — CMENTARZ
BRAMA GLOWNA (wybrane kursy: MOTYLEWSKA lub: Motylewska — Przemy-
stowa — CERAMICZNA)

PHILIPS - al. Powstafcdw Wielkopolskich — Philipsa — al. Wyzwolenia — al. Nie-
podlegtoéci — Wodna (wybrane kursy: al. Piastow — pl. Konstytucji 3 Maja -
al. Piastow — AL. POZNANSKA — LESNA Iub al. Wojska Polskiego — Mickiewicza
— Wyspianskiego — Rugijska — PLAC INWALIDOW /kursy powrotne tylko na od-
cinku WODNA - PHILIPS/

SZPITAL - Rydygiera — Siemiradzkiego — al. Piastdw — pl. Konstytucji 3 Maja —
al. Piastébw — al. Wojska Polskiego — WOJSKA POLSKIEGO (wybrane kursy:
PMB lub: Kamienna — GLADYSZEWO (wybrane kursy: GLADYSZEWO -
SCHRONISKO, lub DZIALKI ZALESIE lub DOLASZEWO)

10

KOSSAKA — Podchorgzych (wybrane kursy: Kossaka — Lelewela — Bydgoska) —
Bydgoska — al. Jana Pawta II — al. Wojska Polskiego — Mickiewicza — Wyspianskie-
go — Rugijska — PLAC INWALIDOW

11

PHILIPS - al. Powstancdéw Wielkopolskich — Philipsa (wybrane kursy: OS. JA-
DWIZYN SNIADECKICH) Sniadeckich — taczna — al. Powstancéw Wielkopol-
skich — al. Jana Pawia II — al. Piastow — 1 Maja — Buczka — Ceglana — pl. 9 Maja —
Konarskiego — Wyspianskiego — Rugijska /z powrotem: Mickiewicza/ — PLAC IN-
WALIDOW

12

PHILIPS - al. Powstancéw Wielkopolskich — Philipsa (wybrane kursy: ZBROJNA
- al Niepoc’lleg’roéci — Promienna — Staropolska — al. Wyzwolenia, lub OS. JA-
DWIZYN SNIADECKICH lub SNIADECKICH KOTLOWNIA) Sniadeckich —
taczna — al. Powstancdw Wielkopolskich — al. Jana Pawfa II — al. Piastow —
pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastow — al. Poznanska — Motylewska — Przemystowa
— CERAMICZNA lub: Przemystowa - Jastrzebia — JASTRZEBIA

16




pt Piinepon Wielko$¢ popytu na ustugi MZK Pita Sp. z 0.0.

marcin gromadzki

Ozna-
czenie Przebieg trasy
linii
(wybrane kursy: MILA) ZBROJNA - al. Niepodlegtosci — Promienna — Staropol-
ska — al. Wyzwolenia — Sniadeckich — Dabrowskiego — al. Jana Pawta II — al. Pia-
14 stéw — pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastow — Siemiradzkiego (wybrane kursy: al.
Poznanska — Trzcianecka — Dembowskiego — Libelta — Siemiradzkiego lub al. Po-
znanska — Przemystowa — Hotel Medyk — Przemystowa - al. Poznanska — Trzcia-
necka — Dembowskiego — Libelta — Siemiradzkiego) — Rydygiera — SZPITAL
15 LELEWELA - Bydgoska — al. Jana Pawta II — al. Piastow — pl. Konstytucji 3 Maja
— al. Piastéw — Siemiradzkiego — Rydygiera — SZPITAL
(wybrane kursy: GLADYSZEWO — Kamienna — al. Wojska Polskiego — Prymasa
Wyszynskiego) PLAC INWALIDOW - Mickiewicza /z powrotem: Rugijska/ — Wy-
16 spianskiego — Konarskiego — pl. 9 Maja — Ceglana — Buczka — 1 Maja — pl. Konsty-

tucji 3 Maja — 1 Maja — al. Piastdw — Siemiradzkiego — Libelta — Dembowskiego —
Trzcianecka — al. Poznanska — Motylewska CMENTARZ BRAMA GLOWNA (wy-
brane kursy: MOTYLEWSKA |ub: Motylewska — Przemystowa —CERAMICZNA)

WALKI MLODYCH - Browarna — al. Jana Pawta II lub PL. ZWYCIESTWA -
al. Piastébw — pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastdw — Siemiradzkiego — Libelta —
17 Dembowskiego — Trzcianecka — al. Poznanska (wybrane kursy: Motylewska —
Przemystowa) Orla — MOTYLEWO

17 bis: MOTYLEWO — AL. POWSTANCOW WIELKOPOLSKICH

(wybrane kursy: KOSSAKA — al. Powstancow Wielkopolskich — al. Jana Pawta II
— al. Piastéw) PLAC ZWYCIESTWA - al. Wojska Polskiego — al. Piastow —
pl. Konstytucji 3 Maja — al. Piastéw — al. Poznaﬁska,— tugi Ujskie (wybrane kursy
50 zajazd do wsi) — Ujscie: Pilska — Czarnkowska — UJSCIE GORNE PETLA (wybra-
ne kursy: MIROSLAW);

50bis: UISCIE SZKOLA — Motylewo — PL. ZWYCIESTWA

K BROWARNA - Walki Mtodych — Kalina — BYSZKI

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Na czesci linii miejskich obowigzujg wspdine takty czestotliwosci modutowej, stanowig-
cej wielokrotno$¢ czestotliwosci obowigzujacej w danej porze dnia na dwdch liniach prioryte-
towych —nr 1 i 5. W dniu powszednim na tych liniach w godzinach 6-17 obowigzuje czestotli-
wos$¢ 15-minutowa, w godzinach 5-6 i 17-22 — czestotliwos¢ 20-minutowa, a po godzinie 22
— czestotliwos¢ 30-minutowa. W soboty w godzinach 5-22 kursy na liniach 1 i 5 realizowane
sg co 20 minut a po godzinie 22 — co 30 min. W niedziele kursy co 20 min wykonywane sg w
godzinach 11-22, a do godziny 11 i po godzinie 22 — co 30 minut. Na niektdrych liniach cze-
stotliwo$¢ nie odpowiada wartosciom czestotliwosci modutowej — przede wszystkim na linii 3
we wszystkie dni tygodnia.

W analizie podazy ustug przewozowych komunikacji miejskiej stosowany jest jednak

takZze podziat doby na péttora- i trzygodzinne przedziaty czasowe, obejmujgce typowy okres
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funkcjonowania komunikacji dziennej w miastach, tj. godziny 5-23. Krance zakresu godzino-
wego funkcjonowania komunikacji dziennej oraz krance i $rodki tych przedziatéw, wyznacza-
ja charakterystyczne 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,
22.15 i 23.00, w ktorych przez pryzmat czestotliwosci kursowania pojazdéw oraz ich liczby
na trasie, opisywana jest podaz ustug przewozowych. Liczbe pojazddw przeznaczonych
do obstugi linii MZK Pita Sp. z 0.0. w kazdej z przekrojowych godzin w dniu powszednim,
w sobote oraz w niedziele, przedstawiono w tabeli 5. Z czasu uznanego za czas zaangazowa-
nia pojazdéw do obstugi linii wytaczono czas odbywania przerw przekraczajgcych 45 min, na-
tomiast wliczono do niego czas dojazddéw i zjazddw z przystankdw krancowych do zajezdni,
przewidziany na ten cel w tabliczkach kierowcow.

Maksymalna liczba pojazdow, niezbedna do wykonania wszystkich zadan
przewozowych zaplanowanych w rozktadach jazdy MZK Pita Sp. z 0.0., waznych
na dzien 30 kwietnia 2013 r., wyniosta 40 dla dnia powszedniego, 25 dla soboty
i 18 dla niedzieli. Kulminacja wykorzystania taboru w dniu powszednim przypadia
na pory tradycyjnych szczytow przewozowych: porannego — z maksymalng liczbg
pojazdow w przekrojowej godzinie 7.45 oraz popotudniowego — w przekrojowych
godzinach 14.00, 14.45 i 15.30. W przekrojowej godzinie 13.15 do obstugi sieci komuni-
kacyjnej ekspediowano 39 pojazddw, czyli tylko o jeden pojazd mniej, niz w porach maksy-
malnego zaangazowania taboru.

W sobote siec linii MZK Pita Sp. z o0.0. obstugiwato maksymalnie 25 pojaz-
dow. Najwiecej pojazdow na trasie — od 24 do 25 — bylo w sobote w kolejnych

godzinach przekrojowych pomiedzy 9.30 i 14.45.
Tabela 5

Liczba pojazdow na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. w przekrojowych godzinach

w dniu powszednim, w sobote i w niedziele — stan na 30 kwietnia 2013 r.

. Liczba pojazdow na trasie o danej godzinie
Przekrojowa . .
) w poszczegolne dni
godzina — - .
Dzien powszedni Sobota Niedziela
5.00 17 7 -
5.45 31 16 8
6.30 35 18 10
715 |0 20 11
8.00 37 22 11
8.45 36 23 11
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. Liczba pojazdow na trasie o danej godzinie
P w poszczegolne dni
godzina . ) .
Dzien powszedni Sobota Niedziela

9.30 35 24 11
10.15 32 24 11
11.00 31 24 13
11.45 32 14
12.30 34 17
13.15 39 17
14.00
14.45
15.30
16.15
17.00
17.45
18.30
19.15
20.00 22 15 13
20.45 20 14 12
21.30 18 14 11
22.15 15 13 11
23.00 4 4 1

Zrédfo: Opracowanie wiasne.
W niedziele maksymalnie na trasie pozostawato 18 pojazdow, a szczyt ich
zaangazowania przypadt na przekrojowe godziny od 14.00 do 19.15.
Szczegdlnymi cechami podazy ustug przewozowych MZK Pita Sp. z o.0.
w dniu powszednim, byly:
» relatywnie wysokie zaangazowanie pojazdow w godzinach wczesnoporannych
— w pierwszej przekrojowej godzinie 5.00 na trasach bylo juz 43% catego ta-

boru wykorzystywanego w dniu powszednim;
» nieznaczna redukcja liczby pojazdow na trasach w porze miedzyszczytowej —

w przekrojowej godzinie 11.00 sie¢c komunikacyjng obstugiwato 31 pojazdow,
a wiec 78% maksymalnej ich liczby na trasie w dniu powszednim;

» wysoka liczba pojazdéw na trasie w godzinach péznowieczornych — 15 pojaz-
dow w przekrojowej godzinie 22.15, czyli 38% ich maksymalnej liczby i zara-
zem az 48% liczby pojazdow na trasie w przekrojowej godzinie 11.00.
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Specyficzna, odmienna od wystepujacej w innych miastach o podobnej wiel-
kosci w kraju, struktura czasowa zaangazowania pojazdow MZK Pita Sp. z o.0.
w dniu powszednim, zostata zdeterminowana przez koniecznos$¢ zapewnienia do-
wozow pracownikow Philips Lighting Polska, pracujacych w systemie zmiano-
wym, ze zmianami o godzinach: 6, 14 i 22,

W innych miastach w Polsce na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat mocno zmienita sie
struktura czasowa popytu na ustugi przewozowe komunikacji miejskiej — nastgpit spadek licz-
by i udziatu podrdézy obligatoryjnych, realizowanych za pomocg transportu publicznego,
a takze zmiana godzin ich odbywania. Na catkowite zmniejszenie sie liczby podrézy obligato-
ryjnych miaty wptyw czynniki demograficzne i spoteczno-zawodowe: niz demograficzny spo-
wodowat spadek liczby ucznidow dojezdzajgcych do szkét i studentéw na uczelnie oraz zmieni-
ta sie struktura zatrudnienia, wskutek m.in. rozwoju tzw. telepracy. Degresja udziatu komuni-
kacji miejskiej w podrdzach obligatoryjnych wynika natomiast z:
= ich specyfiki — regularnosci wystepowania, czyli powtarzalnosci w czasie, umozliwiajgcej

zaplanowanie wspolnych dojazdéw do miejsc pracy lub (i) nauki samochodami osobowy-
mi przez cate rodziny lub grupy pracownikéw (studentow);

» 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 szczytow dojazdéw do pracy. Coraz mniej 0séb
zatrudnionych jest w zaktadach pracy funkcjonujgcych w systemie zmianowym, rozpoczyna-
jacych prace okoto godziny 6, zwieksza sie natomiast zatrudnienie w sektorze ustug, w ktd-
rym praca rozpoczyna sie pomiedzy godzinami 8 i 10.

W rezultacie, w przewozach miejskich nastepuje sptaszczanie sie tradycyjnych szczytow
przewozowych lub nawet ich zupetny zanik, a wychodzaca naprzeciw temu zjawisku odpo-
wiednia reorganizacja podazy ustug przewozowych zwieksza efektywnos¢ ekonomiczng funk-
cjonowania sieci komunikacji miejskiej. Nakierowanie podazy na szczytowe dowozy pracow-
nicze skutkuje wysokimi kosztami obstugi (dodatki za prace w godzinach nocnych oraz
za prace w systemie przerywanym) oraz relatywnie niskg przychodowoscig ustug, gdyz w po-
rach porannych i pdznowieczornych przewozow pracowniczych wykorzystanie pojazdéw jest
tylko jednokierunkowe, a bogata oferta przewozowa w tych godzinach nie pobudza dodatko-
wego popytu ze strony przypadkowych klientdéw. Wprost przeciwnie jest natomiast w godzi-
nach 9-16, w ktérych pod wptywem dobrej oferty przewozowej mozna pozyska¢ dodatko-
wych pasazerow. W tym konteks$cie, strukture czasowg ustug przewozowych oferowanych

przez MZK Pila Sp. z 0.0. w dniu powszednim, nalezy uzna¢ za wiasciwa.
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Odmiennie od struktury czasowej przewozow miejskich, z reguty ksztattuje sie struktu-
ra czasowa przewozow w segmencie typowych potgczen podmiejskich oraz komunikacji re-
gionalnej. Wiekszos¢ ich klientdw stanowig uczniowie dojezdzajgcy do szkét w innych miej-
scowosciach (lub z miejscowosci podmiejskich do miasta), co powoduje, ze w kursach poza
granice administracyjne miast, nadal dos¢ silnie zarysowane sg pory tradycyjnych szczytow
przewozowych, w szczegolnosci porannego.

W kwietniu 2013 r., w powszednim dniu nauki szkolnej, pojazdy MZK Pita Sp. z o.0.
wykonywaty na liniach komunikacyjnych 9 030 km, z czego na poszczegdlne grupy linii przy-
padato:

* linie miejskie — 8 518 km (94,3%);
* linie podmiejskie — 512 km (5,7%).

W sobote w catej sieci komunikacyjnej wykonywano 5 568 km, w tym na:

» liniach miejskich — 5 343 km (95,9%);
» liniach podmiejskich — 226 km (4,1%).

W niedziele, na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. realizowano 3 956 km, z czego na poszcze-
goblne grupy linii przypadato:

* linie miejskie — 3 895 km (98,4%);
» linie podmiejskie — 61 km (1,6%).

W sobote i w niedziele wykonywanych byto odpowiednio 61,7% i 43,8% kilometrow
zaplanowanych dla dnia powszedniego (czyli w niedziele zaplanowano 71,1% liczby kilome-
trow przewidzianych dla soboty).

W przeciethym miesigcu, ztozonym z 21 dni powszednich, 4 sobdt i 5 niedziel,
na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. wykonywano 231 686 km, z czego na poszczegélne
grupy linii przypadato:

* linie miejskie — 219 726 km (94,8%);
* linie podmiejskie — 11 960 km (5,2%).

W catkowitej liczbie kilometréw umiarkowany udziat miaty kilometry dojazdowe i tech-
niczne — 2,82% (6 526 km) w skali miesigca w catej sieci komunikacyjnej. Najwiecej kilome-
trow technicznych zaplanowano na liniach miejskich 4 i 3 — odpowiednio 725 oraz 701 km
w skali miesigca oraz na linii podmiejskiej 50 — 663 km. Najwyzszy udziat kilometréw dojaz-
dowych odnotowano natomiast na linii miejskiej 8 — az 25,2%.

Najwiekszy udziat w liczbie kilometrow wykonywanych w przeciethym mie-
sigcu mialy linie: 1, 5 i 3, na ktérych wykonywano odpowiednio: 15,3; 12,8 oraz
12,5% wszystkich kilometrow liniowych MZK Pita Sp. z o.0.
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Najmniejszy udziat w catkowitej liczbie kilometréw miaty natomiast linie miejskie 8, 10
i 11 — odpowiednio 0,5; 1,8 i 1,9% oraz linia podmiejska K — 0,4%.

Sredni miesieczny przebieg pojazdu zaangazowanego do obstugi linii MZK
Pila Sp. z 0.0. wynidst 5 792 km i okazat sie bardzo podobny do obliczonych w in-
nych miastach o podobnej wielkosci w kraju.

Podczas badan marketingowych na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. eksploatowane byty po-
jazdy reprezentujgce trzy typy taboru autobusowego. Strukture eksploatowanego taboru
przedstawiono w tabeli 6.

Tabela 6

Typy taboru eksploatowanego na liniach MZK Pita Sp. z o.0.
— stan na 30 kwietnia 2013 r.

Symbol .
. Reprezentowane marki i typy
typu ta- Opis typu taboru . i
pojazdow
boru

SS autobus standardowy Sredniopodtogowy | Jelcz 120M

Solaris Urbino 12, Mercedes 0530, Neoplan
N4016, Jelcz M121
KN midibus niskopodtogowy Solaris Urbino 10, Neoplan N4411

SN autobus standardowy niskopodtogowy

Zrédfo: Opracowanie wtasne.

Na obszarze Miasta Pily, w okresie prowadzenia badan marketingowych,
na liniach zwyktych w komunikacji miejskiej obowigzywata taryfa jednolita (opta-
ta za przejazd byla niezalezna od jego dtugosci), a cene biletu jednoprzejazdowe-
go normalnego okreslono na poziomie:

» w dni powszednie — 2,70 zt przy zakupie w przedsprzedazy i 3,20 zt przy zaku-
pie u kierowcow w autobusach;

= w soboty, niedziele i $wieta — 2,30 zt przy zakupie w przedsprzedazy i 2,80 zi
przy zakupie u kierowcow.

Taryfa roznicujgca wysokos¢ optaty za przejazd w zaleznosci od rodzaju dnia
tygodnia, jest w skali kraju ciekawym ewenementem.

Na liniach rekreacyjnych, okresowych i specjalnych, ceny biletéw jednoprzejazdowych
ustalono w kwocie 2,70 zt przy zakupie w przedsprzedazy i 3,20 zt przy zakupie u kierowcy,
bez wzgledu na rodzaj dnia.

Bilety z ulgg 50% przystugiwaty zaréwno grupom 0s6b uprawnionych ustawowo do ulg

w komunikacji miejskiej (czyli studentom i kombatantom), jak i grupom osdb uprawnionych
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przez Rade Miasta Pity w drodze uchwaty (m.in.: uczniom, emerytom i rencistom oraz dzie-
ciom od 4. do 7. roku zycia).

Dla stalych pasazeréw korzystajacych z ustug MZK Pita Sp. z 0.0., przewi-
dziano mozliwos¢ zakupu miejskich biletow okresowych:

* imiennych (normalnych i ulgowych) i na okaziciela (tylko normalnych);

= miesiecznych oraz 15-, 30 i 90-dniowych;

» trasowanych i na cala sie¢ komunikacyjna;

» waznych od poniedziatku do pigtku oraz przez caly tydzien (bilety 15, 30- i 90-
dniowe oraz sieciowe wazne byly przez wszystkie kolejne dni).

Cene podstawowego biletu miesiecznego normalnego trasowanego waznego
od poniedziatku do pigtku okreslono na 66 zi, a waznego przez caly tydzien —
na 82 zi. Cene miesiecznego normalnego biletu sieciowego, waznego w granicach
miasta Pily, ustalono na poziomie odpowiednio 74 i 94 zi.

Przedstawione ceny biletdw miesiecznych waznych przez caty tydzien, jak na warunki
miasta o Sredniej wielkosci (50-100 tys. mieszkancow), nalezy uznac¢ za dos$¢ wysokie. Zna-
czaca wysoka roznica cen pomiedzy biletami miesiecznymi umozliwiajgcymi podréze tylko
od poniedziatku do pigtku i waznymi catotygodniowo, zniecheca do zakupu biletdw catotygo-
dniowych, zwlaszcza, ze weekendowa cena biletu jednoprzejazdowego jest nizsza od obo-
wigzujgcej od poniedziatku do pigtku.

Warto zastanowic sie nad obnizeniem cen sieciowych biletéw miesiecznych, przy jedno-
czesnej likwidacji biletdow trasowanych. Wystepowanie w taryfie biletéw trasowanych nieko-
rzystnie wptywa na jej skomplikowanie, a rozbudowana taryfa optat utrudnia korzystanie
z komunikacji miejskiej. Bilety trasowane zmniejszajg wydatnie popyt na bilety sieciowe,
zwlaszcza przy nieatrakcyjnych proporcjach cen, nie powodujgc oczekiwanego wzrostu
sprzedazy biletéw jednorazowych, zwigzanego z dokonywaniem podrézy przez posiadaczy bi-
letéw trasowanych na innych trasach. W rezultacie, maleje popyt i w jeszcze wiekszym stop-
niu zmniejszajg sie przychody, poniewaz niektdrzy pasazerowie korzystajg tylko z biletdw tra-
sowanych, wydajac na komunikacje miejskg mniej niz poprzednio. Sytuacja ta jest szczegdl-
nie niebezpieczna, gdy komunikacja komunalna silnie konkuruje z alternatywnymi sposobami
przemieszczania sie po miescie, poniewaz spadek atrakcyjnosci sieciowych biletdéw miesiecz-
nych powoduje obnizenie ich udziatu w catkowitej sprzedazy i w konsekwencji utatwia rezy-
gnacje z ustug komunikacji miejskiej klientom niezwigzanym z nig posiadaniem sieciowego
biletu miesiecznego.

Korzysci o charakterze ekonomiczno-finansowym, zwigzane z relatywnie wysokim

udziatem przejazdéw realizowanych na podstawie biletdw okresowych, wynikajg przede
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wszystkim z wiekszej ruchliwosci pasazeréw posiadajgcych ten rodzaj biletdw. Wzrost ruchli-
wosci sktania pasazerow do kupowania biletdw sieciowych o najwiekszym zakresie prze-
strzennym obowigzywania i jednoczesnie najdrozszych. Zjawisko to mozna wiec uznaé za ko-
rzystne z punktu widzenia ekonomiczno-finansowego, o ile wystepuje w skali niepowodujacej
koniecznosci zwiekszania oferty przewozowej.

Odmienne zasady taryfowe obowigzywaly na obszarze podmiejskim: w po-
drozach wylacznie pozamiejskich cene biletu jednoprzejazdowego ustalono dla
kazdej z relacji pokonywanej trasy. Zakup biletow jednoprzejazdowych mozliwy
byt w autobusach — z kas fiskalnych, bez koniecznosci wnoszenia dodatkowej
optaty za wydanie biletu w pojezdzie.

Ceny biletéw jednoprzejazdowych normalnych w relacjach z Pity do poszczegdlnych
miejscowosci podmiejskich, byty nastepujace:

» do Dolaszewa — 3,50 z;

= do Byszek — 3,40 z;

= do tugdw Ujskich — 3,90 zi;
» do Ujscia — 3,90 zt;

* do Mirostawia — 5,20 zt.

Bilety ulgowe dostepne bylty tylko dla grup pasazerdw przewidzianych w Ustawie z dnia
20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego trans-
portu zbiorowego.

W segmencie biletéw okresowych, waznych na obszarze podmiejskim, w taryfie opfat
przewidziano mozliwo$¢ zakupu biletdw wytacznie imiennych (normalnych i ulgowych), mie-
siecznych i na okreslong trase.

Analogicznie, jak w przypadku biletéw jednoprzejazdowych, ceny biletdw okresowych
waznych na obszarze podmiejskim wyznaczono dla konkretnej trasy indywidualnie — dla kaz-
dej z relacji z Pity do poszczegdinych miejscowosci podmiejskich.

Obowigzujgce w trakcie badan marketingowych ceny biletéw miesiecznych normalnych
w relacjach z Pity do poszczegodlnych miejscowosci podmiejskich, byly nastepujace:

» do Dolaszewa — 105 zt;
= do Byszek — 100 zt;
= do tugéw Ujskich — 110 z;
= do Ujsécia — 130 z;
» do Mirostawia — 150 z.
W relacjach podmiejskich, konkurencyjni przewoznicy regionalni oferowali swoje ustugi

na poziomie cenowym zblizonym lub wyzszym od cen biletéw MZK Pita Sp. z o.0.
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Na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. pobierano optate zryczattowang za przewdz bagazu lub
zwierzecia — w wysokosci biletu normalnego waznego na danej linii lub trasie. Optacie tej
podlegat takze, co jest niekorzystng z punktu widzenia pasazeréw rzadkoscig, przewdz woz-
kéw inwalidzkich i wdzkéw dzieciecych. Nie oferowano natomiast biletéw jednodniowych

ani 24-godzinnych.
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2. Zakres i metodologia badan marketingowych
na liniach MZK Pita Sp. z o.o0.

Gtownym celem badan marketingowych, przeprowadzonych na liniach MZK Pita
Sp. z 0.0., miato by¢ dostarczenie informacji o wielkosci oraz rozktadzie przestrzennym i cza-
sowym popytu na ustugi przewozowe, ktdrych wyniki postuzyty ocenie oferty przewozowej i
nakresleniu postulowanych w niej zmian.
Jakiekolwiek zmiany w podazy ustug przewozowych powinny by¢ oparte na szczegoto-
wej analizie wynikdw badan potrzeb przewozowych lub popytu. Badania marketingowe po-
trzeb przewozowych pozwalajg na okreslenie potencjalnej wielkosci popytu na nowo urucha-
mianych potgczeniach komunikacyjnych i powinny przesadzac o celowosci ich uruchamiania.
Badania popytu dajg natomiast obraz wykorzystania istniejgcej juz oferty przewozowej i wy-
znaczajg obszary jej niezbednej modyfikacji. Pozagdanym dziataniem jest prowadzenie pomia-
row sprawdzajgcych po kazdorazowym dokonaniu zmian w rozktadach jazdy, gdyz badania
takie dostarczajg informacji o skutkach wprowadzonych korekt.
W trakcie prowadzenia badan popytu na ustugi komunikacji miejskiej nalezy odrdzni¢
popyt:
= efektywny, tatwy do zbadania i oceny — wyrazajagcy sie zrealizowanymi przejazdami
w warunkach oferowanych przez przedsiebiorstwo komunikacji miejskiej;

= potencjalny, znacznie trudniejszy do oszacowania — sktadajacy sie dodatkowo z czesci
podrézy realizowanych komunikacjg indywidualng oraz potrzeb przewozowych, ktére
z roznych wzgledéw nie ujawniajg sie na rynku.

Badanie popytu potencjalnego jest trudne i obarczone ryzykiem duzego btedu, gdyz
bez wzgledu na zastosowang metode, deklaracje respondentdéw dotyczace ich ewentualnych
zachowan, z reguly znaczaco roznig sie od zachowan rzeczywistych, w zaleznosci od zmienia-
jacych 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 analizy rentownosci poszczegdinych kurséw i linii komunikacyjnych.

W ramach badan popytu efektywnego mozna ustali¢ strukture pasazeréow wedtug ro-
dzajow posiadanych biletdéw, a takze okresli¢ liczbe pasazeréw posiadajgcych prawo do prze-
jazdoéw ulgowych i bezptatnych, z podziatem na tytuty uprawniajgce do ulgi lub przejazdu
bezptatnego. Badania struktury, zwigzane z biletami posiadanymi przez uzytkownikéw komu-
nikacji miejskiej, trzeba takze powigzac¢ z badaniami wykorzystania biletéw okresowych, stu-

Zacymi ustaleniu jednostkowej ceny przejazdu na podstawie takich biletdw. Sa to jednak ba-
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dania kosztowne, poniewaz wymagajg skierowania do kazdego pojazdu obserwatora napet-
nienia i tylu rejestratorow struktury biletdw, ile jest czynnych drzwi w danym pojezdzie.
W przypadku sieci komunikacyjnych, w ktorych nosnikiem okreSlonych rodzajow biletéw sg
karty mikroprocesorowe, mozliwe jest dodatkowo wyposazenie rejestratorow rodzajow bile-
téw w czytniki, umozliwiajgce identyfikacje rodzaju biletu posiadanego przez pasazera.

W trakcie takich badan obserwator moze znajdowac sie wewnatrz pojazdu (w przypad-
ku badania skoncentrowanego na okreslonej linii lub odcinku trasy danej linii) lub na ze-
wnatrz (w przypadku badan zwigzanych z przeptywami potokdw pasazerskich na okreslonych
przystankach). Obserwacja moze by¢ jawna, poniewaz $wiadomos¢ pasazerow o prowadzo-
nych badaniach nie wptywa na poziom napetnienia pojazdéw oraz powinna by¢ standaryzo-
wana. W celu standaryzacji obserwacji, wyniki powinny by¢ rejestrowane na specjalnie przy-
gotowanych kartach.

Podczas badan prowadzonych wewnatrz pojazdéw, podstawowym zadaniem obserwa-
tora jest liczenie pasazeréw wsiadajgcych i wysiadajacych na poszczegdinych przystankach
oraz osob pozostajagcych w pojezdzie pomiedzy przystankami. Osoba prowadzaca badania
powinna na biezgco pordwnywac i weryfikowac dane — w celu szybkiej korekty ewentualnych
btedéw. Dodatkowo, obserwator powinien rejestrowac rzeczywisty czas jazdy pomiedzy wy-
branymi przystankami (wyszczegdlnionymi w tabliczce kierowcy — rozkfadzie dla zadania).

Podczas badan, w ktdrych obserwator znajduje sie na zewnatrz pojazdu, jego gtdéwnym
zadaniem jest okre$lenie liczby pasazeréow wysiadajacych, wsiadajacych i pozostajgcych
w pojezdzie po odjezdzie z danego przystanku. Ten sposdb jest znacznie mniej doktadny niz
w przypadku 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 znajdowacé sie w miejscach umozliwiajgcych
okreslenie przecietnego napetnienia pojazdéow na danym odcinku. Obserwacje zewnetrzne
stosuje sie z reguty w duzych miastach, w ktorych na prowadzenie badan wewnatrz pojaz-
déw nie pozwalajg wysokie koszty ich realizacji przy uzyciu tej metody lub gdy badaniu pod-
dawany jest popyt na ustugi przewozowe tylko w wybranych, charakterystycznych punktach
przekrojowych dla sieci komunikacyjnej.

W Pile, wiosng 2013 r., ze wzgledu na ograniczone $rodki finansowe i ustabilizowane fi-
nansowanie potgczen podmiejskich, ktdre najczesciej obejmuje sie badaniami struktury po-
pytu i przychodowosci, zakres przeprowadzonych badan marketingowych objat wytacznie
wielkoS¢ popytu. Zgodnie z zaleceniami metodologicznymi, zastosowano technike obserwacji

wewnatrzpojazdowych.
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Badania marketingowe prowadzone na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. w marcu
i kwietniu 2013 r. zrealizowane zostaly kompleksowo, i objety:

» liczbe pasazerow we wszystkich kursach w dniu powszednim, w sobote i nie-
dziele;

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

» rzeczywisty czas przejazdu catej trasy kursu i poszczegélnych odcinkéw po-
miedzy przystankami weziowymi;

» ewentualne sugestie pasazerow zgtaszane obserwatorom oraz uwagi obser-
watorow odnotowywane na kartach pomiarowych.

Popyt zbadano w kazdym kursie w dniu powszednim, sobote i niedziele. Uwzgledniono
takze kursy linii 2bis, 3bis, 17bis i 50bis, realizowane wyfgcznie w dni nauki szkolnej, w okre-
sie wzmozonych przewozéw mtodziezy szkolnej.

Pozostajacy w pojezdzie obserwator okreslat liczbe pasazeréw wsiadajgcych i wysiada-
jacych na poszczegdlnych przystankach oraz pozostajgcych w autobusie miedzy przystanka-
mi. Instrumentem badawczym byta karta pomiaru napetnienia.

Z punktu widzenia reprezentatywnosci wynikow, za najbardziej prawidiowy
okres prowadzenia badan marketingowych w komunikacji miejskiej uwaza sie
miesigce wiosenne: marzec i kwiecien oraz jesienne: pazdziernik i listopad.

Z badan wylaczono dni o ekstremalnie niskiej temperaturze, jak na warunki
marca. Zaplanowane w tych dniach obserwacje odwotano i przeprowadzono je
ponownie w kwietniu 2013 r.

Za typowe, reprezentatywne dni powszednie, uznaje sie dni w srodku tygo-
dnia: wtorek, srode i czwartek. Badania w poniedziatek dopuszcza sie jedynie w godzi-
nach popotudniowych, a w pigtek — odwrotnie — w godzinach przedpotudniowych. Dni pro-
wadzenia badan marketingowych powinno sie wiec tak dobieraé, aby wymaog obserwacji na-
petnienia w typowym dniu powszednim réwniez zostat spetniony. W Pile w pelni zacho-
wano terminy wymagane dla petnej reprezentatywnosci badan.

Najlepsze efekty odnosnie jakosci wynikdw badan uzyskuje sie angazujgc do pracy od-
powiednio przeszkolonych studentéw wyzszych uczelni. Tak tez zrobiono w Pile, angazujac
do pracy studentéw, poprzez lokalne portale internetowe. Szkolenie obserwatoréw przepro-
wadzone zostato przez osoby zawodowo zwigzane z badaniami marketingowymi w Zarzadzie
Komunikacji Miejskiej w Gdyni oraz majgce praktyke z podobnych badan, przeprowadzonych

przez firme PTC w wielu innych miastach. W gestii tych osdb pozostawat takze nadzor i kon-
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trola pracy obserwatoréw oraz ich dowozy (odwozy) do miejsc rozpoczecia lub zakonczenia

pracy.
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3. Popyt na ustugi MZK Pita Sp. z o.o.
w Swietle wynikow badan marketingowych

Szczegotowe wyniki badan napetnienia dla poszczegdinych linii MZK Pita Sp. z 0.0. —
w przekroju wszystkich kursdéw i przystankéw — w postaci zbioréw tabel (i ich wydrukdw),
stanowig Zatacznik nr 1 do niniejszego opracowania. W poszczegolnych tabelach wyttuszcze-
niem i z6tym zacieniowaniem zaznaczono przystanki z najwiekszym zapetnieniem w danym
kursie. Wariantowe odcinki tras kazdej z linii (fragmenty tras poza wariantem podstawo-
wym), w celu zapewnienia wtasciwej czytelnosci wynikdw, zacieniowano w tabelach réznymi
kolorami.

Zbiorcze tabele obliczeniowe, z liczbg pasazeréw ogdtem i w przeliczeniu na 1 wozoki-
lometr — w przekroju poszczegdinych kurséw i zestawionych par kurséw ,tam” i ,z powro-
tem” — stanowig Zatgcznik nr 2 do opracowania. Do obliczenia kilometrazu poszczegdlnych
kursow przyjeto dtugosci wariantéw tras z obowigzujgcych w okresie badan rozktadéw jazdy,
a nastepnie uzupetniono je o kilometry wykonywane przez autobusy w kursach dojazdowych
i zjazdowych. Przyjeto zatozenie, ze kilometry dojazdowe i zjazdowe doliczane sg do tych
kursow, ktdrych wykonanie wymaga zrealizowania danego dojazdu lub zjazdu.

Catkowitg wielko$¢ popytu oraz liczbe pasazeréw w przeliczeniu na kazdy wozokilo-
metr, przedstawiong dla poszczegdinych linii w odniesieniu do dnia powszedniego, soboty
i niedzieli, zaprezentowano w tabeli 7. Kolorowym zacieniowaniem zaznaczono pola dotyczg-
ce linii o najwiekszej i najmniejszej liczbie pasazerédw w poszczegdinych rodzajach dni tygo-
dnia.

Na zielono zacieniowano pola dotyczace linii o najwiekszej tgcznej liczbie pasazerow
w obydwu kierunkach, czyli:

» powyzej 3 tys. w dniu powszednim (1, 3i 5);
= powyzej 2 tys. w sobote (1, 3i5);
=  powyzej 1 tys. w niedziele (1 i 5).

Z kolei na czerwono zaznaczono pola dotyczace linii o catkowitej liczbie pasazeréw nie-
przekraczajgcej trzystu we wszystkich rodzajach dni. W dniu powszednim w tej grupie znala-
zty sie linie 8 i K, w sobote — linie 15 i 50, a w niedziele — linie: 4, 14, 15 50.
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Tabela 7
Liczba pasazerow ogodtem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr
dla poszczegoélnych linii MZK Pita Sp. z 0.0. — wiosna 2013 r.
Dzien powszedni — Sobota — Niedziela —
Linia liczba pasazerow liczba pasazerow liczba pasazerow
ogétem |na1lwzkm| ogdtem |na 1 wzkm na 1 wzkm
0 1304 2,1
1
2
3
4
5
6 2,3 629 2,1 473
8 - 2,2 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
9 1 647 2,8 619 529 1,5
10 2,5| linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
11 2,8 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
12 1417 2,9 687 1,9
14 1160 2,8 307 2,0
15 1512
16 1009
17 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
R;z:;:k'::'e 27 528 32| 12752 2,4| 7091 1,8
50
K linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
p'i:lz::zj's':i':: 650 1,3 214 0,9 29 0,5
Razem siec: 28 178 3,1 12 966 2,3 7120 1,8

Zrodfo: Opracowanie wiasne.

W polach z liczbg pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr, zielonym kolorem zacie-

niowano pola dotyczace linii, na ktérych odnotowano wynik wyzszy od wartosci przecietnej

dla grupy linii miejskich w badanym rodzaju dnia i zarazem wyzszy od progu 1,0 pasazera

na kilometr, ponizej ktérego w komunikacji miejskiej z reguty nie optaca sie juz $wiadczenie

ustug przewozowych taborem o standardowej pojemnosci. Byty to:
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= w dniu powszednim — linie: 1, 3, 51i 16;
= wsobote —linie: 1,3,5i 16;
» w niedziele — linie: 1, 3, 5, 6, 15 16.

Kolorem czerwonym oznaczono natomiast pola dotyczace linii, na ktérych przewieziono
mniej niz 2,0 pasazera w przeliczeniu na kilometr w dniu powszednim i nie wiecej niz 1,5 pa-
sazera na kilometr w sobote i niedziele. Byty to:
= w dniu powszednim — linie 50 i K;
= w sobote — linie 0, 9i 50;
= w niedziele — linie 0, 2, 4 i 50.

Najwiekszg liczbe pasazerédw w dniu powszednim przewieziono na liniach 1 i 5, z ktd-
rych ustug skorzystato odpowiednio 5209 i 5200 osob. Kolejng pod wzgledem wielkosci
przewozow okazata sie linia 3, z przewozami dziennymi na poziomie 3 939 pasazeréw. Naj-
mniej pasazerow korzystajgcych z potgczenn w grupie linii miejskich odnotowano natomiast
na linii 8 — tylko 128 osob.

Obydwie linie podmiejskie charakteryzowata kraficowo rézna wielko$¢ przewozow
w dniu powszednim: na linii 50 przewieziono 627 0sdb, a na linii K — tylko 23 osoby.

W skali dnia powszedniego popyt na ustugi MZK Pita Sp. z o0.0. uksztaltowat
sie na poziomie 28 178 osdb, z czego az 97,7% (27 528 o0sdb) — to klienci linii miejskich,
a zaledwie 2,3% (650 0sob) — pasazerowie linii podmiejskich.

Z trzech linii o najwiekszych przewozach — 1, 3 i 5 — skorzystato w dniu po-
wszednim tacznie 14 348 pasazerow, czyli 52% pasazerow linii miejskich i zara-
zem 51% wszystkich pasazerow MZK Pita Sp. z 0.0. w tym rodzaju dnia tygodnia.

Biorgc pod uwage przecietng liczbe pasazerédw w dniu powszednim w przeliczeniu
na 1 wozokilometr — wynoszacg 3,1 w skali catej sieci linii MZK Pita Sp. z 0.0., a w poszcze-
gdbinych grupach linii odpowiednio: 3,2 i 1,3 — mozna wyrdzni¢ dwie kategorie linii:

* przewozace W swojej grupie powyzej przecietnej: 1, 3, 5 16 oraz 50;
* przewozace w swojej grupie ponizej przecietnej: 0, 2, 4, 6, 8, 9, 10, 11, 12, 14, 15i 17
oraz K.

Przecietne wykorzystanie autobuséw na liniach podmiejskich w dniu powszednim byto
az 0 41% nizsze od wykorzystania autobuséw na liniach miejskich.

W grupie linii miejskich najlepiej wykorzystane byly w dniu powszednim autobusy linii
5, przewozace 4,9 pasazera w przeliczeniu na kilometr, czyli o 58% wiecej od wartosci prze-
cietnej dla tej grupy linii. Wysokie wykorzystanie pojazdéw — odpowiednio 3,8; 3,5 i 3,2 pa-
sazera na kilometr — odnotowano takze na liniach: 1, 3 i 16. Na pozostatych liniach miejskich

wykorzystanie pojazdéow w dniu powszednim nalezy uzna¢ za umiarkowane.
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W grupie linii podmiejskich lepiej wykorzystang w dniu powszednim — z przewozami
na poziomie 1,3 pasazera w przeliczeniu na kilometr — okazata sie linia 50. Na linii K Srednie
przewozy w przeliczeniu na kilometr wyniosty tylko 0,6 pasazera.

Zarejestrowana na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. przecietna liczba pasazeréw
na kilometr w dniu powszednim, wynoszaca 3,1, okazata sie dos¢ niska na tle in-
nych miast o podobnej wielkosci. Wynik ten w duzej mierze zdeterminowany zo-
stal zagospodarowaniem przestrzennym Pily: wg stanu na dzien 31 grudnia
2010 r. Pita zajmowata 51. miejsce w kraju pod wzgledem liczby ludnosci i zara-
zem 27. miejsce pod wzgledem powierzchni. Ze wzgledéw spotecznych stabo za-
ludnione, peryferyjne obszary miasta muszg by¢ jednak z okreslong intensywno-
$cig obstugiwane, co generuje okreslony ksztatt podazy ustug, wptywajac w ten
sposob na liczbe realizowanych wozokilometrow, a nie zapewnia oczekiwanego
poziomu wielkosci popytu.

Dosc¢ stabo wykorzystane byty linie szczytowe, ktdre w innych miastach, z racji niefunk-
cjonowania w porach doby o najmniejszym popycie, charakteryzujg sie z reguty wykorzysta-
niem powyzej wartosci przecietnych dla danej grupy linii. Fakt ten stanowi pewng przestanke
racjonalizacji tras tych linii i ich rozktadéw jazdy.

W sobote, podobnie jak w dniu powszednim, najwieksze przewozy w grupie linii miej-
skich odnotowano na linii 5 (2 865 o0sdb), oraz na linach 1 i 3, z ktérych skorzystato odpo-
wiednio 2 559 i 2 320 osob. Najmniej pasazeréw w tej grupie linii zarejestrowano z kolei
na linii 15 — 289 osdb. Niewielu pasazeréow odnotowano takze na liniach 4 i 14 — odpowiednio
350 i 307 osob. Z linii podmiejskiej 50 w sobote skorzystato 214 osdb.

W sobote popyt na ustugi MZK Pita Sp. z o0.0. uksztaltowat sie na poziomie
12 966 pasazerow, czyli 46% popytu w dniu powszednim — przy dos¢ rozbudowa-
nej podazy ustug, mierzonej liczbgq wykonanych kilometréw, na poziomie 61%
dnia powszedniego.

Przewozy na liniach miejskich stanowity 98,3% ogdtu popytu w sobote, a na liniach
podmiejskich — jedynie 1,7%.

W sobote w grupie linii miejskich najlepiej wykorzystane byty pojazdy na linii 5, osigga-
jac przecietne wykorzystanie na poziomie 3,4 pasazera na kilometr. Kolejnymi, pod wzgle-
dem wykorzystania pojazdéw, byly w sobote linie: 3, 1 i 16 — z przewozami odpowiednio:
2,8; 2,7 i 3,6 pasazera na kilometr. Najstabiej wykorzystane w niedziele — w grupie linii miej-
skich — byty pojazdy na liniach 0 i 9 — przewozace odpowiednio tylko 1,4 i 1,5 pasazera na ki-

lometr. Z linii podmiejskiej 50 w przeliczeniu na 1 kilometr skorzystato 1,9 pasazera.
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Przecietna liczba pasazeréw na 1 wozokilometr w sobote wyniosta 2,3 w skali catej sie-
ci komunikacyjnej oraz odpowiednio 2,4 i 0,9 w poszczegdinych grupach linii. W grupie linii
miejskich mozna w sobote wyrdzni¢ dwie kategorie linii:

* przewozace W swojej grupie powyzej przecietnej: 1, 3, 51i 16;
*  przewozgce w swojej grupie ponizej przecietnej: 0, 2, 4, 6, 9, 12, 14i 15.

Przecietne dla catej sieci komunikacyjnej wykorzystanie pojazdéw w sobote
byto 0 26% nizsze od obliczonego dla dnia powszedniego.

W niedziele najwieksze przewozy takze wykazata linia 5, z ktdrej skorzystato 1 659 pa-
sazeréw. Na nizszym poziomie uksztattowaty sie przewozy w niedziele na linii 1, w pojazdach
ktorej zarejestrowano tacznie 1 236 pasazerow. Najmniejsze przewozy w niedziele w grupie
linii miejskich wykazaty natomiast linie: 14 (tylko 71 oséb), 4 (104 osoby) i 15 (222 osdb).
Z jedynej funkcjonujacej w niedziele linii podmiejskiej — 50 — skorzystato zaledwie 29 pasaze-
row. Linie 4 i 14 w niedziele petnity wytacznie funkcje linii wahadtowych do Philipsa.

W niedziele popyt na ustugi MZK Pila Sp. z 0.0. uksztatltowatl sie na poziomie
7 120 pasazerow, tj. tylko 25,2% wielkosci popytu w dniu powszednim i 54,9%
popytu w sobote, przy analogicznych o wiele wyzszych stosunkach podazy ustug
— odpowiednio 43,8% i 71,1%.

Na linie miejskie przypadto w niedziele 99,5% ogdtu pasazeréw MZK Pita Sp. z o.0.
w tym rodzaju dnia tygodnia, a na linie podmiejskie — 0,05% facznej liczby oséb podrdzujg-
cych autobusami tego operatora w niedziele.

Srednia liczba pasazeréw w przeliczeniu na 1 wozokilometr, uksztattowata sie w nie-
dziele na poziomie tylko 1,8 pasazera na kilometr, przy czym na liniach miejskich przewozono
przecietnie takze 1,8 pasazera na kilometr, a na linii podmiejskiej 50 — tylko 0,5 pasazera
w przeliczeniu na kilometr.

W grupie linii miejskich mozna w niedziele wyrézni¢ dwie kategorie linii:

*  przewozace w swojej grupie powyzej przecietnej: 1, 3, 5, 6, 15 16;
* przewozace W swojej grupie ponizej przecietnej: 0, 2, 4, 12 i 14.

Wykorzystanie zdolnosci przewozowej na poszczegolnych liniach, mierzone wedtug kry-
terium przewozenia wiekszej lub mniejszej od przecietnej dla danej grupy liczby pasazeréw
na 1 wozokilometr, przedstawiono w tabeli 8. W sobote i niedziele uwzgledniono wytgcznie

grupe linii miejskich, gdyz w te dni tygodnia funkcjonowata tylko jedna linia podmiejska — 50.
Tabela 8

Wykorzystanie zdolnosci przewozowej na poszczegolnych liniach
MZK Pita Sp. z 0.0. — wiosna 2013 r.
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Dzien Linie przewozace w swojej grupie przeliczeniu na 1 wozokilometr
tygodnia | Wiecej pasazerdéw od przecietnej Mniej pasazeréw od przecietnej
1,3,5i16 0,2,4,6,8,9,10,11,12,14,15i 17
Powszednij |~
50 K
Sobota 1,3,5, 16 0,2,4,6,9 12, 14i 15
Niedziela 1,3,5,6,15i16 0,2,4,9,12i14

Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow badari marketingowych.

W grupie linii miejskich najlepiej wykorzystane w niedziele byty autobusy linii 5 i 15,
z przewozami na poziomie 2,2 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Niewiele nizsze wykorzy-
stanie — na poziomie od 2,0 do 2,1 pasazera na kilometr — cechowato réwniez autobusy linii
1, 3, 6 i 16. Najstabsze wykorzystanie pojazdéw zarejestrowano natomiast w grupie linii
miejskich na liniach 0, 2 i 4 — po 1,3 pasazera na kilometr.

Srednie wykorzystanie pojazdéow w niedziele bylo o 42% nizsze niz w dniu
powszednim i jednoczesnie o 22% nizsze niz w sobote.

W tabeli 53 w zbiorczych wynikach zapetnienia (Zatgcznik nr 1), podzielono pasazeréw
kazdej z linii w poszczegdlnych rodzajach dni tygodnia na:

» osoby realizujgce przejazdy tylko w granicach administracyjnych Pity;
» 0soby realizujgce przejazdy poza Pite (do miejscowosci podmiejskich) lub tylko poza Pitg
(w strefie podmiejskiej).

W dniu powszednim, wylacznie w granicach administracyjnych Pily z linii
MZK Pita Sp. z o0.0. skorzystato 27 561 osdb, co stanowito 97,8% ogo6tu pasaze-
row tego operatora w analizowanym rodzaju dnia. Poza Pite lub poza Pitq podro-
Zowalo jedynie 617 os6b (2,2%).

Wsrdd linii, ktorych trasy wykraczaty w dniu powszednim poza granice administracyjne
Pity, najwiecej pasazeréw odbyto podrdze podmiejskie na linii 50 — 517 0sdb, ktdre stanowity
80,5% wszystkich pasazerdw tej linii. Na linii 9 poza Pite podrézowato 100 oséb (6,1%
wszystkich pasazeréw tej linii). Z kolei na linii K poza miasto podrézowato 12 osob, czyli
52,2% wszystkich pasazeréw tej linii.

W sobote w granicach Pity z linii MZK Pita Sp. z 0.0. skorzystaty 12 782 osoby, co sta-
nowito 98,6% o0gotu sobotnich pasazeréw tego operatora, przejazdy podmiejskie wykonaty
za$ 184 osoby (1,4%). Najwiecej pasazeréw odbywajacych przejazdy podmiejskie zarejestro-
wano w sobote na linii 50 (160 osdb, 74,8% wszystkich pasazerdw tej linii). Na linii 9 poza

granice Pity przewieziono jedynie 24 pasazerow (3,9% wszystkich pasazerdw tej linii).
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W niedziele w granicach Pity z linii MZK Pita Sp. z 0.0. skorzystato 7 085 osdb, czyli
99,5% wielkoSci popytu w niedziele. Poza Pite podrézowato natomiast 35 osob (0,5%),
w tym 26 os6b na linii 50 i 9 0s6b na linii 9.

Wielkos$¢ przewozdw ogodtem i w przeliczeniu na wozokilometr oraz prace przewozowg
na poszczegolnych liniach w przecietnym miesigcu, przedstawiono w tabeli 9.

W skali przecietnego miesigca, popyt na ustugi MZK Pita Sp. z 0.0. uksztatto-
wat sie na poziomie 679 202 pasazerow, w tym:
= 664 551 0sdb na liniach miejskich (97,8%);
= 14 651 osdb na liniach podmiejskich (2,2%).

Najwiekszy udziat w przewozach w skali miesigca uzyskaty linie 1 i 5, z kto-
rych ustug skorzystato 254 760 osob, czyli 37,5% ogotu pasazerow sieci linii MZK
Pita Sp. z o0.0. Byly to potaczenia o najwiekszym znaczeniu w obstudze komunika-
cyjnej miasta. W skali roku z ustug MZK Pita Sp. z o0.0. korzysta 8,15 min pasaze-
row.

Najmniejszg liczbe pasazerow w grupie linii miejskich w skali miesigca odnotowano
na linii 8 — 2 688 osdb.

W grupie linii podmiejskich na linii 50 przewieziono w skali miesigca 14 168 0sob,
a na linii K — 483 osoby.

Wylacznie w granicach administracyjnych Pity w skali przeciethego miesigca
zrealizowano 665 334 przejazdy tj. 98,0% wszystkich przejazdow wykonanych
w catej sieci komunikacyjnej MZK Pita Sp. z o.o.

Na liniach miejskich w granicach Pity, wykonano 99,7% wszystkich zarejestrowanych
przejazddw. Pozostate 0,3% (2 241 os6b w skali miesigca) stanowili pasazerowie linii 9 odby-
wajacy podrdze do i z Dolaszewa.

W segmencie linii podmiejskich pasazerowie wykonujacy przejazdy poza Pite lub poza
Pita — 11 627 oséb w skali miesigca — stanowili 79,4% ogotu klientow tych linii. Przejazdy
wewnatrzmiejskie zrealizowaty na liniach podmiejskich 3 024 osoby (20,6%).

Najwiekszg liczbe pasazeréw w relacjach podmiejskich przewieziono w skali miesigca
na linii 50 — 11 375 osdb, stanowigcych 80,3% wszystkich pasazerdw tej linii. Na linii K w re-
lacjach podmiejskich przewieziono w skali miesigca 252 osoby, stanowigce 52,2% wszystkich

pasazerow tej linii.
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Tabela 9

Wielkos$¢ przewozow ogodtem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr oraz praca

eksploatacyjna na poszczegolnych liniach MZK Pita Sp. z 0.0. — wiosna 2013 r.

.. Udziat Miesieczna Udziat .
Miesieczna Liczba
Linia liczba W przewo- praca W pracy pasazeréw
iy zach pasa- | eksploata- | eksploata-
pasazerow | . sw[%] | cyjna [km] | cyjnej[%] | ™ L WZkM
0 32 396 4,77 16 482,658 7,11 2,0
1 125 805 18,52 35 484,878 15,32 3,5
2 43 046 6,34 17 819,274 7,69 2,4
3 96 849 14,26 29 013,241 12,52 3,3
4 22 101 3,25 9 648,668 4,16 2,3
5 128 955 18,99 29 608,759 12,78 4,4
6 17 901 2,64 7 917,178 3,42 2,3
8 2 688 0,40 1 229,697 0,53 2,2
9 39 708 5,85 15 680,996 6,77 2,5
10 10 395 1,53 4 134,522 1,78 2,5
11 12 579 1,85 4 460,043 1,93 2,8
12 34 800 5,12 13 146,115 5,67 2,6
14 25943 3,82 9 463,139 4,08 2,7
15 34018 5,01 11 237,196 4,85 3,0
16 24 893 3,67 8 108,408 3,50 3,1
17 12 474 1,84 6 290,907 2,72 2,0
Razem linle | g6 55y 97,84 | 219 725,679 94,84 3,0
miejskie:
50 14 168 2,09 11 137,05 4,81 1,3
K 483 0,07 823,14 0,36 0,6
Razem 14 651 2,16| 11960,19 5,16 1,2
l. podm.:
Siec: 679 202 100,00 231 685,87 100,00 2,9

Zrodfo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow badari marketingowych.

Na liniach miejskich: 1, 3, 5, 15 i 16, udzial w przewozach pasazerow byt

wyzszy od udzialu w pracy eksploatacyjnej, mierzonej liczbg wykonywanych wo-

zokilometrow. Najkorzystniej pod tym wzgledem wypadia linia 5, na ktérej udziat

w przewozach pasazerow stanowit az 149% udzialu w pracy eksploatacyjnej.
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Na kolejnych pod tym wzgledem liniach — 1 i 3 — udzialy w przewozach pasaze-
row stanowity odpowiednio 121 i 114% udzialdw w pracy eksploatacyjnej.
Najmniej efektywnymi eksploatacyjnie byty linie, na ktérych udziat w przewozach pasa-
zerdw byt przynajmniej o 1/3 nizszy od udziatu w liczbie wykonywanych kilometrow, a mia-
nowicie:
= linie miejskie 0 i 17, na ktérych udziat w przewozach pasazeréw stanowit 67% udziatu
w pracy eksploatacyjnej;

= obydwie linie podmiejskie: 50 i K, na ktorych udziat w przewozach pasazeréw stanowit
odpowiednio 43 i 20% udziatlu w pracy eksploatacyjnej (aczkolwiek linie podmiejskie
otrzymywaty podwdjne dofinansowanie — z budzetu gminy Ujscie i z budzetu panstwa).

Najlepiej wykorzystane w skali miesigca byly pojazdy na linii 5, przewozac
przecietnie 4,4 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Znacznie nizsze Sredniomiesiecz-
ne wykorzystanie pojazdow, aczkolwiek przekraczajgce putap 3,0 pasazeréw na kilometr, od-
notowano takze na liniach miejskich: 1, 3 i 16 — odpowiednio 3,5; 3,3 i 3,1 pasazera na kilo-
metr.

W grupie linii miejskich sredniomiesieczne wykorzystanie pojazdow wynio-
sto tylko 3,0 pasazera na kilometr. Najnizsze wykorzystanie pojazdow odnotowa-
no w tej grupie na liniach 0i 17 — 2,0 pasazera w przeliczeniu na kilometr.

Srednie miesieczne wykorzystanie pojazdéw w grupie linii podmiejskich wyniosto 1,2
pasazera na kilometr, byto wiec az 2,5 razy nizsze od zarejestrowanego na linach miejskich.
Dla obydwu linii podmiejskich byto ono silnie zréznicowane: na linii 50 wyniosto 1,3 pasazera
na kilometr, a na linii K — tylko 0,6 pasazera w przeliczeniu na kilometr, czyli ponizej progu
1,0 pasazera w przeliczeniu na kilometr, ponizej ktdérego z reguty nie $wiadczy sie ustug
w ramach komunikacji miejskiej, obstugiwanej standardowej wielkosci taborem. Stabe wyniki
eksploatacyjne linii podmiejskich rekompensuje jednak wdrozony w Pile specyficzny i efek-
tywny model ich dofinansowywania ze srodkéw publicznych.

Przecietne dla catej sieci linii MZK Pita Sp. z 0.0. Sredniomiesieczne wykorzy-
stanie pojazdéw — rowne 2,9 pasazera na kilometr — bylo nizsze od uzyskiwanych
w innych podobnej wielkosci miastach (dla miast wielkosci Pity obliczano $rednio okoto
3,5 pasazera w przeliczeniu na kilometr).

Obszar obstugiwany przez MZK Pita Sp. z 0.0. zamieszkiwato 81 529 osdb.
Zarejestrowana miesieczna liczba osob przewozonych autobusami pilskiego ope-
ratora komunalnego — 679 202 pasazerow — stanowi wiec rownowartosc tylko 8,3
przejazdow przecietnego mieszkanca obstugiwanego obszaru w skali miesigca.

Jest to wartosc niska.
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Osiggniecie wyzszej od zarejestrowanej w badaniach marketingowych $redniomiesiecz-
nej liczby pasazeréow w przeliczeniu na kilometr, mozliwe jest dwoma alternatywnymi sposo-
bami:
= poprzez daleko idacg redukcje wielkosci oferty przewozowej, poprawiajacg Srednie wyko-

rzystanie taboru;
» poprzez uatrakcyjnienie komunikacji miejskiej w stosunku do innych form przemieszcza-
nia sie po miescie, w szczegdlnosci — do korzystania z samochodu osobowego.

Realizacja pierwszego z przedstawionych sposobdw poprawy $redniego wykorzystania
taboru w diuzszym okresie negatywnie wptynetaby na catkowitg wielkoS¢ popytu na ustugi
pilskiej komunikacji miejskiej i — w konsekwencji — ponownie doprowadzitaby do pogorszenia
sie wskaznika liczby przewozonych pasazeréw w przeliczeniu na kilometr.

Realne uatrakcyjnienie komunikacji zbiorowej w stosunku do samochodu osobowego,
to przedsiewziecie wykraczajgce poza mozliwosci i kompetencje wylgcznie MZK Pita Sp. z
0.0. Jak wynika z badan preferencji i zachowann komunikacyjnych, prowadzonych w réznych
miastach Polski i w ,starych” krajach Unii Europejskiej, czynnikami, ktére najskuteczniej po-
prawiajg konkurencyjno$¢ komunikacji miejskiej w stosunku do samochodéw osobowych, sg
wszelkiego rodzaju restrykcje wobec motoryzacji indywidualnej w miastach, sposréd ktérych
wymienic nalezy przede wszystkim:

» platne parkowanie z maksymalnie dozwolonymi prawem stawkami;

= optaty kordonowe za wjazd do centrum;

= wydzielanie paséw wytgcznego ruchu dla pojazdéw publicznego transportu zbiorowego
kosztem liczby paséw ogdlnodostepnych (eksperci zalecajg przeznaczanie na buspasy wy-
branych istniejgcych paséw ruchu w uzasadnionych natezeniem kurséw lokalizacjach, a
nie dobudowywanie nowych do istniejgcych jezdni);

= przeznaczanie wybranych ulic w centrum wytgcznie dla pojazddw komunikacji miejskiej
i ruchu rowerowego;

= uprzywilejowanie pojazdow komunikacji miejskiej w sygnalizacji $wietlnej (np. $luzy)
i W przejazdach przez skrzyzowania (np. dopuszczanie okreslonych relacji ruchu tylko dla
pojazdéw komunikacji miejskiej — utrudniajace korzystanie z samochodu osobowego
w Scistym centrum).

Skuteczno$¢ rozwigzan zapewniajgcych priorytet w ruchu dla pojazdéw komunikacji
miejskiej mozna osiggna¢ tylko w warunkach bezwzglednego egzekwowania wszelkich naru-
szen przepisdw przez pojazdy nieuprawnione. MZK sp. z 0.0. w Pile nie ma jednak zadnego
tytutu prawnego ani do wprowadzania priorytetdw w ruchu, ani tez do ich pdzniejszego eg-

zekwowania — konieczne sg w tym zakresie dziatania samorzadu.
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W tabelach 1-44 w zbiorczych wynikach badan zapetnienia (Zatgcznik nr 2), przedsta-
wiono liczbe pasazeréow w poszczegolnych kursach oraz w parach kurséw ,tam” i ,z powro-
tem” dla kazdej z linii. We wszystkich kursach wyszczegdlniono maksymalne zapetnienie
(przystanek i liczbe osodb), dtugos¢ kursu w kilometrach oraz liczbe pasazeréw w przeliczeniu
na kilometr. W tabelach 45-48 zawarto sumy pasazeréw dla poszczegdinych rodzajow dni:
powszedniego, soboty i niedzieli oraz dla przecietnego miesigca, ztozonego z 21 dni powsze-
dnich, 4 sobodt i 5 niedziel. Z kolei w tabeli 49 zsumowano liczby wozokilometréw wykonywa-
nych podczas badan marketingowych na poszczegdinych liniach, a nastepnie zestawiono je z
liczbg przewozonych pasazerdw.

W tabelach 45-48 w zbiorczych wynikach badan zapetnienia, przedstawiono réwniez
liczbe pasazeréw korzystajgcych z ustug poszczegoélnych linii oraz catej sieci linii MZK Pita
Sp. z 0.0. w péttora- i trzygodzinnych przedziatach czasowych w dniu powszednim, w sobote
i w niedziele. Przyporzadkowujac w zestawieniach badany kurs do poszczegdlnych przedzia-
tow czasowych, brano pod uwage rozktadowg godzine rozpoczynania sie danego kursu.

Udziat przewozéw w kolejnych trzygodzinnych przedziatach czasowych w catkowitej
liczbie pasazeréow przewozonych w danym rodzaju dnia, pokazano na rys. 1.

Biorac pod uwage przedzialy trzygodzinne, rozpatrywane w skali catej sieci
linii MZK Pita Sp. z 0.0., mozna stwierdzic¢, ze w dniu powszednim:

* najwieksze przewozy — na poziomie 7 676 pasazerow (27,2% ich ogétu w dniu
powszednim) — odnotowano w porze godzinowej 14-17, odpowiadajacej tra-
dycyjnemu popotudniowemu szczytowi przewozowemu;

= druga pod wzgledem intensywnosci przewozéw okazata sie miedzyszczytowa
pora godzinowa 11-14, w ktdrej przewieziono 5 838 osdb, czyli 20,7% dobo-
wego popytu w dniu powszednim i jednoczesnie 76,0% wielkosci popytu
w porze o jego maksymalnym natezeniu;

= niemal rownie intensywne przewozy, ksztaltujace sie na poziomie 5 486 pasa-
Zzerow (19,5%), wystapity w miedzyszczytowej porze godzinowej 8-11;

* w porze godzinowej 5-8, odpowiadajacej porannemu szczytowi przewozowe-
mu, przejazdy zrealizowato 5 317 os6b (18,9% lacznej liczby pasazerow);

= po godzinie 17 nastapito zatamanie popytu: w porze godzinowej 17-20 prze-
wieziono juz tylko 2 711 osob (9,6% wszystkich pasazerow w dniu powsze-
dnim), a wiec prawie trzykrotnie mniej niz w porze szczytu popotudniowego;

» bardzo niewielki popyt, w wymiarze odpowiednio 1 072 i 78 pasazerow (3,8
i 0,3%), wystapit w kursach rozpoczynajacych sie w godzinach péznowieczor-
nych, tj. 20-23 i noca, w potaczonych porach godzinowych 23-2 i 2-5.
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Dzien powszedni 18.9 19.5 20.7 27.2 9.6 3.4
U

Sobota | 10.2 26.3 25.7 19.3 120 | 6.4
D.U

Niedziela [ 6.7 | 12.4 25.7 27.4 20.3 7.5
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Procent pasazeréw w danym rodzaju dnia w trzygodzinnych
przedzialach czasowych
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Rysunek 1. Udziat przewozow w trzygodzinnych przedziatach czasowych

w catkowitej liczbie przewiezionych pasazerow — wiosna 2013 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badari marketingowych.

Uwypuklenie szczytéw przewozowych miato wieksze znaczenie w grupie linii podmiej-
skich, w ktorej udziaty przewozéw w porach godzinowych 5-8 i 14-17, uksztattowaty sie
na poziomie odpowiednio 28,2 i 27,2% wszystkich pasazeréw w dniu powszednim, przy
mniejszym udziale przewozéw w miedzyszczytowych porach godzinowych 8-11 (19,5%) i 11-
14 (20,7%).

Struktura czasowa popytu w przedziatach trzygodzinnych, obliczona dla sie-
ci linii MZK Pita Sp. z o.0., okazata sie bardzo podobna do wystepujacej w innych
miastach o podobnej wielkosci w kraju. W wiekszosci miast srednich i duzych
przewozy w porze porannego szczytu przewozowego sg juz nizsze od przewozow
w porach miedzyszczytowych, w ktérych popyt jest ustabilizowany i bliski pozio-
mowi ze szczytu popotudniowego.

W Pile bardzo wyraznie zarysowat sie jednak szczyt popotudniowy, a prze-

wozy w szczycie porannym takze okazaly sie wzglednie wyzsze niz w innych mia-

41



pt Piinepon Wielko$¢ popytu na ustugi MZK Pita Sp. z 0.0.

marcin gromadzki

stach. Sytuacja ta spowodowana jest przede wszystkim popytem generowanym

przez duze zaktady przemystowe, pracujace w trybie zmianowym.

Analizujgc w skali catej sieci komunikacyjnej MZK Pita Sp. z 0.0., péttoragodzinne prze-
dziaty czasowe w dniu powszednim, nalezy zauwazy¢, ze:

» zdecydowanie najwiecej pasazeréw podrézowato w porze wczesnego szczytu popotudnio-
wego (14.01-15.30) — 4 632 osoby (16,4%);

» kolejna pod wzgledem intensywnosci przewozdéw byta pora porannego szczytu szkolno-
pracowniczego (6.31-8.00), z przewozami na poziomie 3 714 pasazeréw (13,2%);

» bardzo podobng wielkoS¢ przewozéw odnotowano w porach godzinowych: 12.31-14.00,
15.31-17.00 i 9.31-11.00, w ktdrych przewieziono odpowiednio: 3 083 (10,9%), 3 044
(10,8%) i 2 946 pasazerow (10,5%);

* przewozy na mniejszym, zblizonym do siebie poziomie, odnotowano w porach:

miedzyszczytowej 11.01-12.30 — 2 755 os6b (9,8%);
porannej poszczytowej 8.01-9.30 — 2 540 oséb (9,0%);

» W porze pdznopopotudniowej 17.01-18.30 przewieziono 1 704 osoby (6,0%), a wiec nie-
znacznie wiecej niz w porze wczesnoporannej 5.01-6.30, w ktdrej zarejestrowano 1 603
osoby (5,7%);

= W porze wczesnowieczornej 18.31-20.00 przewieziono juz tylko 1 007 osob (3,6%),
a w porze wieczornej 20.01-21.30 — 709 osdb (2,5%);

» bardzo umiarkowane przewozy wystgpity w porze pdznowieczornej 21.31-23.00 oraz
w kursach wykonywanych przed godzing 5.00 — w wymiarze odpowiednio 363 i 78 osob
(1,31 0,3%).

Przy rozpatrywaniu przedziatéw pottoragodzinnych, zwraca uwage stosunkowo niewiel-
ka liczba pasazerow podrozujgcych w porze wczesnego szczytu pracowniczego 5.01-6.30,
w skali catej sieci komunikacyjnej prawie 2,5-krotnie mniejsza niz w nastepnej porze — szczy-
cie szkolno-pracowniczym, przypadajagcym na godziny 6.31-8.00.

Podobnie jak w przedziatach trzygodzinnych, w grupie linii podmiejskich zdecydowanie
bardziej uwypuklone byty pory szczytéw przewozowych, w szczegdlnosci porannego szczytu
szkolno-pracowniczego (6.31-8.00), w ktdrym z linii podmiejskich skorzystato 17,1% wszyst-
kich ich pasazerow w dniu powszednim. Mniejsze natezenie przewozéw w tej grupie linii od-
notowano natomiast w porach miedzyszczytowych, co dowodzi, ze przejazdy obligatoryjne
(zwigzane z dojazdami do miejsc pracy lub nauki) miaty na tych liniach wieksze znaczenie niz
na liniach miejskich.

Na podstawie doktadnej analizy liczby przewozonych pasazeréow w poszcze-

golnych kursach kazdej z linii, pore wzmozonego popytu, czyli szczytu przewozow
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w dniu powszednim, mozna wyznaczy¢ w Pile na godziny 6.30-8 i 13.30-16.
Na dos¢ wysokim poziomie pozostawaly jednak przewozy w porach pomiedzy
tymi szczytami.

Niewielkie przewozy w porze pdznowieczornej swiadczg o spadku znaczenia
dowozow do pracy na zmiane nocng i odwozow po II zmianie w najwiekszych pil-
skich zakladach pracy.

W sobote najwieksze przewozy wystapily w godzinach 8-11 i 11-14, w kto-
rych z ustug linii MZK Pita Sp. z o0.0. skorzystaly odpowiednio 3 415 i 3 326 osoby
(26,3 i 25,7% tacznej liczby sobotnich pasazerow). Na wzglednie wysokim pozio-
mie — 2 498 osoOb, tj. 19,3% wszystkich pasazerow w sobote (2 498 osdb) —
uksztaltowaly sie takze przewozy w porze godzinowej 14-17. Znacznie mniejszy
popyt, na poziomie odpowiednio 1 557 i 1 324 osdb (12,0 i 10,2% ogodtu pasaze-
row w sobote), odnotowano w porach godzinowych 17-20 i 5-8. W kursach roz-
poczynajacych sie w godzinach 20-23 przewieziono 836 (6,4%), a w godzinach
nocnych — od 23 do 5 — zaledwie 10 osdb (0,1%).

Analiza wielkosci przewozéw w sobote w przedziatach péttoragodzinnych wskazuje
na kolejne pory godzinowe od 8 do 15.30 jako okresy najintensywniejszych przewozow,
w ktorych z linii MZK Pita Sp. z 0.0. korzystato od 1 420 do 1 956 osob, a wiec od 11,0
do 15,2% wszystkich jej sobotnich pasazeréw. Sg to w miastach tradycyjne juz pory sobot-
nich zakupdw. Zwraca natomiast uwage stabe (tylko odpowiednio 4,6 i 5,6% ogdtu pasaze-
row) wykorzystanie pilskiej komunikacji miejskiej w sobote w porach godzinowych 6.31-8.00
i 5.01-6.30. Swiadczy to o do$¢ ograniczonym znaczeniu pilskiej komunikacji miejskiej w so-
bote w porannych dowozach do pracy.

W niedziele najwiecej pasazeréw autobusy MZK Pita Sp. z 0.0. przewiozly
w godzinach 14-17 i 11-14, w ktorych skorzystato z nich odpowiednio 1 948
i 1 828 osob (a wiec 27,4 i 25,7% ogotu niedzielnych pasazerow). Wzglednie wy-
soki udziat (20,3%) mialy takze przewozy w porze godzinowej 17-20 (1 447 pa-
sazerow). Znacznie mniejszy popyt odnotowano natomiast w niedziele w pozo-
statlych porach godzinowych: 8-11 (886 osob, 12,4%), 5-8 (478 oso6b, 6,7%),
i 20-23 (533 osoby 7,5%).

Analiza przewozdw w niedziele w przedziatach péttoragodzinnych pozwala na wyzna-
czenie w tym rodzaju dnia tygodnia okresu wzmozonych przewozéw na godziny 11-17,
w ktérych w poszczegdlnych przedziatach godzinowych podrézowato od 12,0 do 15,2% facz-
nej liczby pasazerow. Wzglednie wysoki udziat, na poziomie 11,3% ogo6tu pasazerdw w nie-

dziele — miata takze pora godzinowa 17.01-18.30.
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W tabelach 50-52 w Zatgczniku nr 2, przedstawiono w poéttora- i trzygodzinnych prze-
dziatach czasowych liczbe pasazeréw korzystajgcych z poszczegélnych linii i ich grup w prze-
liczeniu na kilometr — w dniu powszednim, w sobote i w niedziele.

Na liniach miejskich (o istotniejszym znaczeniu w obstudze komunikacyjnej miasta
Pity) w dniu powszednim pojazdy najlepiej bylty wykorzystane w porach godzino-
wych 8-11, 11-14i 14-17, w ktorych w skali catej sieci komunikacyjnej przewozo-
no przecietnie od 3,1 do 3,9 pasazera na kilometr. Nizsze wykorzystanie pojaz-
dow, swiadczace o dos¢ wysokim poziomie podazy — na poziomie 2,8 pasazera
na kilometr — odnotowano w porze godzinowej 5-8. W pozostatych porach godzi-
nowych, tj. 17-20, 20-23 i 23-5, wykorzystanie pojazdow ksztaltowato sie na bar-
dzo niskim poziomie — odpowiednio: 1,9; 1,2 i 0,6 pasazera w przeliczeniu na kilo-
metr.

Biorgc pod uwage wykorzystanie pojazddw na liniach miejskich w przedziatach péttora-
godzinnych w dniu powszednim, mozna natomiast zauwazy¢, ze:

* najlepiej wykorzystane — przewozac 4,7 pasazera na kilometr — byly pojazdy w godzinach
14.01-15.30;

» bardzo dobrze wykorzystane — przewozac 3,7 pasazera na kilometr — byty pojazdy w po-
rze godzinowej 6.31-8.00 w porannym szczycie przewozowym oraz W miedzyszczytowej
porze godzinowej 9.31-11.00;

* bardzo podobnie wykorzystane, jeszcze na satysfakcjonujgcym poziomie, byly autobusy
w porze godzinowej 11.01-12.30, przewozac 3,4 pasazera w przeliczeniu na kilometr;

= na umiarkowanym poziomie uksztattowato sie wykorzystanie pojazdéow w porach godzi-
nowych 15.31-17.00, 8.01-9.30 i 12.31-14.00, wynoszac odpowiednio 3,1; 3,0 i 3,0 pasa-
zera na kilometr;

= niskie bylo wykorzystanie pojazdéw w porach godzinowych: 5.01-6.30 i 17.01-18.30 —
odpowiednio 1,9 i 2,2 pasazera na kilometr;

» bardzo niewielkie wykorzystanie pojazdow, wynoszace tylko od 1,3 do 1,5 pasazera
na kilometr, obliczono dla pozostatych dziennych pér godzinowych, od godziny 18.31
do godziny 23.00;

= zupetnie marginalnie wykorzystane byty pojazdy w porze nocnej 23.01-2.00, przewozgc
tylko 0,6 pasazera w przeliczeniu na kilometr.

W sobote, na liniach miejskich najlepiej wykorzystane byly pojazdy w po-
rach godzinowych 8-11 i 11-14, przewozac odpowiednio 3,1 i 3,0 pasazera

w przeliczeniu na kilometr. Przekraczajace 2,0 pasazera na kilometr wykorzysta-

44



pt Piinepon Wielko$¢ popytu na ustugi MZK Pita Sp. z 0.0.

marcin gromadzki

nie pojazdow miato rowniez miejsce w porze godzinowej 14-17, w ktorej prze-
wieziono w sobote 2,2 pasazera w przeliczeniu na kilometr.

W niedziele najlepsze wykorzystanie pojazdéw na liniach miejskich przypa-
dio na pory godzinowe 11-14 i 14-17, w ktorych przewieziono jednak przecietnie
tylko od 2,3 do 2,5 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Wskazuje to na mozli-
wos$C ograniczenia podazy ustug oferowanych w niedziele.

W celu oceny dopasowania pojemnosci taboru przeznaczonego do obstugi okreslonych
kursoéw i linii, dla poszczegdlnych typéw taboru aktualnie eksploatowanego na liniach MZK
Pita Sp. z 0.0., obliczono trzy poziomy zapetnief granicznych, oceniajgc warunki przewozu
pasazerow w zaleznosci od ich liczby w pojezdzie.

Wyznaczone zostaly nastepujgce stopnie wykorzystania zdolnosci przewozowej:
= I - 4cisk (stan dyskomfortu odczuwanego przez pasazera);
= II — przekroczenie zdolnosci przewozowej;
= III — niebezpieczne przekroczenie zdolnosci przewozowej (potencjalne ryzyko katastrofy

drogowej).

Dla poszczegoélnych typdw pojazddw eksploatowanych na liniach MZK Pita Sp. z o.0.,
przyjeto zdolnoS¢ przewozowg na nastepujgcym, usrednionym poziomie:
= 70 oséb — dla midibusdw niskopodtogowych (KN);
= 100 os6b — dla autobuséw standardowych Srednio- i niskopodtogowych (SS i SN).

W odniesieniu do wszystkich typdw taboru stan Scisku wyznaczono na poziomie prze-
kraczajgcym 75% zdolnosci przewozowej, a stan niebezpiecznego przekroczenia zdolnosci
przewozowej — na poziomie przekroczenia 115% pojemnosci nominalnej pojazdow.

Wielkosci zapetnien granicznych dla poszczegdinych typéw pojazdéw eksploatowanych
na liniach MZK Pifa Sp. z 0.0., zaprezentowano w tabeli 10.

Wobec braku sztywnego przyporzadkowania poszczegdlnych typow taboru do okreslo-
nych zadan przewozowych w rozktadach jazdy, zdolno$¢ przewozowg w badanym kursie
przyjmowano dla typu taboru, ktérym dany kurs byt obstugiwany w dniu prowadzenia badan

marketingowych.
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Tabela 10

Zapetnienia graniczne — w zaleznosci od typu pojazdu eksploatowanego

na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. — wiosnha 2013 r.

I I1 III
, . ) Niebezpieczne prze-
Scisk Przekroczenie .
.. kroczenie zdolnosci
Typ taboru (dyskomfort zdolnosci .
) ) przewozowej
/ Stan pasazera) przewozowej

(ryzyko katastrofy)

Liczba pasazerow

od do od do
KN 53 70 71 81
SS lub SN 75 100 101 115

Zrodto: Opracowanie witasne.

W tabelach nr 1-44 w Zatgczniku nr 2, poprzez formatowanie warunkowe zaznaczono
kolorami wszystkie przypadki maksymalnych zapetnien, przekraczajgcych wartosci graniczne.
Kolor zétty odniesiono do stanu Scisku, pomaranczowy — do przekroczenia zdolnosci przewo-
zowej, a czerwony — do niebezpiecznego przekroczenia zdolnosci przewozowej, stwarzajgce-
go pewne ryzyko wystgpienia katastrofy drogowe;j.

Okazato sie jednak, ze w skali catej sieci linii MZK Pita Sp. z 0.0., podczas badan mar -
ketingowych prowadzonych wiosng 2013 r., nie odnotowano zadnego przypadku przekrocze-
nia zdolnosci przewozowej pojazdéw. Wystgpity tylko trzy przypadki nieznacznego przekro-
czenia progu Scisku w pojazdach — wszystkie miaty miejsce w autobusach standardowych.
Zarejestrowane przypadki przekroczenia progu Scisku, przedstawiono w tabeli 11.

Dwa przypadki stanu Scisku w pojazdach miaty miejsce w dniu powszednim na linii 1,
w popotudniowym szczycie przewozowym, w kursach relacji Os. Gladyszewo — Lelewela.
Trzeci przypadek wystgpit rowniez w dniu powszednim, na linii 15, w czasie porannego
szczytu szkolno-pracowniczego, w kursie w relacji Lelewela — Szpital. Rezultat ten $wiadczy
o dobrym dopasowaniu pojemnosci pojazdéw do popytu i stanowi potwierdzenie stusznosci
polityki taborowych zakupdw inwestycyjnych, prowadzonej przez pilskiego operatora komu-

nalnego.
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Tabela 11

Zarejestrowane przypadki przekroczenia granicznych zapetnien w pojazdach

odnotowane na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. — wiosna 2013 r.

Godzina Typ Zapeinienie

Linia Relacja kursu . .
odjazdu | taboru pojazdu
Dzien powszedni
14.10 SN 79
1 Os. Gtadyszewo — Lelewela
14.57 SN 76
15 Lelewela - Szpital 7.25 SN 76

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow badari marketingowych.

Maksymalne zapetnienia pojazdéw, odnotowane w poszczegolnych rodzajach dni
na kazdej z linii, przedstawiono w tabeli 12.

Tabela 12

Maksymalne zapetnienia w dniu powszednim, w sobote i w niedziele na poszcze-

golnych liniach MZK Pita Sp. z 0.0. — wiosna 2013 r.

Dzien powszedni Sobota Niedziela
Linia tam” wZ E:n\;v"ro- _tam” wZ ::,:':o- _tam” il E:,:':o-
Linie miejskie:
0 41 29 19 17 15 19
1 49 79 37 35 32 38
2 47 57 34 23 15 15
3 55 50 34 45 26 29
4 39 40 20 25 17 18
5 49 57 39 36 33 32
6 37 23 36 27 32 25
8 18 32 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
9 64 53 20 18 16 17
10 27 51 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
11 34 38 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
12 39 61 29 51 25 24
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Dzien powszedni Sobota Niedziela
Linia tam” w2 E:n\;v,:'o- tam” wZ ::n\:v:o- tam” 4 ::n\:v’:-o-
14 37 36 29 17 22 13
15 76 34 24 20 27 19
16 44 42 26 37 25 30
17 34 38 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
Linie podmiejskie:
50 55 48 22 25 9 9
K 11 5 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

Zrodfo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow badari marketingowych.

W S$wietle danych z badan wielkosci popytu, ktdrych synteze zawarto w tabeli 12, opty-
malnym — pod wzgledem pojemnosci pasazerskiej — pojazdem do obstugi wiekszosci miej-
skich linii autobusowych MZK Pita Sp. z 0.0., wg rozktadéw jazdy obowigzujacych na dzien
30 kwietnia 2013 r., byt autobus standardowy, zabierajgcy okoto 100 pasazerdéw.

Ze wzgledu na eksploatacje na liniach miejskich niemal wytgcznie pojazdéw jednej kla-
sy pojemnosciowej — autobuséw standardowych (nisko- i $redniopodtogowych) — nie wystg-
pity przypadki btednego alokowania pojazdéw na poszczegdlnych zadaniach przewozowych,
ktore skutkowalyby niedopasowaniem pojemnosci pasazerskiej pojazdéw do wystepujacego
popytu. Warto podkresli¢, ze posiadane w inwentarzu MZK Pita Sp. z 0.0. niskopodtogowe
midibusy, to pojazdy o stosunkowo wysokiej pojemnosci pasazerskiej w swojej klasie (majg
70% liczby miejsc autobusu standardowego), dzieki czemu mogtly by¢ z powodzeniem eks-
ploatowane zamiennie z autobusami standardowymi na wiekszosci zadan przewozowych.

Dazac jednak do zmniejszenia ryzyka wystgpienia standw $cisku w pojazdach, szcze-
gdlnie w dni powszednie nalezatoby przypisa¢ midibusy tylko do wybranych zadan przewozo-
wych.

Z kolei przeznaczone stopniowo do kasacji autobusy $redniopodtogowe powinny by¢
eksploatowane jedynie na zadaniach szczytowych — najlepiej na dedykowanych dojazdom

do pracy liniach 8, 10 i 11, funkcjonujacych tylko w dni powszednie.
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4. Zmiany w popycie na ustugi MZK Pita Sp. z o.o0.
w latach 2005-2013

Przeprowadzone jesienig 2005 r. kompleksowe badania wielkosci popytu na ustugi MZK
Pita Sp. z 0.0. zostaty zrealizowane identyczng metodg, jak badania z wiosny 2013 r., dzieki
czemu w petni porownywalne sg wyniki obydwu tych badani. Od 2005 r. w niewielkim stopniu
zmienita sie tez liczba linii:

»= zgodnie z zaleceniami koncepcji optymalizacji oferty przewozowej pilskiej komunikacji
miejskiej zlikwidowana zostata linia 7, funkcjonujgca tylko w szczycie porannym dnia po-
wszedniego w relacji Dolaszewo — Lelewela (jej kursy wigczono do rozktadu jazdy linii 1);

= uruchomione zostaty dwie nowe linie — typowo pracownicza linia 8 (zapewniajgca dowozy
na zmiany do Philipsa — z ul. Wodnej przez Koszyce, powrdt przedtuzony do pl. Inwali-
déw lub do al. Poznanskiej) i 17 — z Os. Motylewo przez centrum do ul. Walki Mtodych.

Oprécz zmian w liczbie potaczen, wraz z rozwojem zabudowy mieszkaniowej, obejmo-
wane obstugg komunikacyjng byly kolejne fragmenty Os. Zielona Dolina i potozne na pétnoc
od tego osiedla rejony ulic: Zbrojnej, Mitej i Krolewskiej. W zwigzku z uruchomieniem Zamiej-
scowego Osrodka Dydaktycznego Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza przy ul. Kotobrze-
skiej, w miejscu dawnych koszar, rejon ten réwniez zostat objety potgczeniami komunikacji
miejskiej (aktualnie obstugiwany jest linig 4).

W 2006 r. wprowadzono zasadnicze zmiany w sposobie konstruowania roz-
kltadow jazdy. Odstapiono od ukiadania rozkiadow jazdy indywidualnie, dla kaz-
dej z linii, na rzecz sieciowego, zintegrowanego planowania obstugi komunikacyj-
nej. W tym celu przeprowadzono kategoryzacje wszystkich linii pilskiej komuni-
kacji miejskiej, przyporzadkowujac kazda z nich do jednej z czterech kategorii li-
nii w zaleznosci od obowigzujacej czestotliwosci. Wyrézniono w ten sposob linie
priorytetowe, podstawowe, uzupeilniajace oraz indywidualne (marginalne)
i po nieznacznym uporzadkowaniu tras, integrujacym przystanki dla réznych linii
wspolnie obstugujacych poszczegoélne kierunki wylotowe z centrum, dokonano
synchronizacji rozktadow jazdy.

Jednoczes$nie, na podstawie wynikow badan marketingowych z 2005 r., zde-
cydowano sie na zwiekszenie czestotliwosci kursowania autobusow w dniu po-
wszednim w $rodku dnia (w porach pomiedzy szczytami przewozowymi) oraz
na jej rozrzedzenie w porach zmniejszonego ruchu pasazerskiego wczesnie rano
i wieczorem. Opisane zasady ksztaltowania oferty przewozowej, wdrozone

w 2006 r., s w duzej mierze stosowane do dnia dzisiejszego.
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W tabeli 13 przedstawiono zmiany w wielkosci popytu na ustugi MZK Pita Sp. z o.0.,
ktore nastapity na przestrzeni lat 2005-2013 na kazdej z linii — w dniu powszednim, w sobote
oraz w niedziele. W polach z liczbg pasazeréw na czerwono zacieniowano dane dotyczace li-
nii, na ktorych spadek wielkosci popytu przekroczyt tysigc osob w skali dnia powszedniego
(byty to linie: 0, 5 i 6) oraz piecset oséb w sobote (linie: 0, 2, 5, 6 i 9) i w niedziele (linie 5
i 6). Na zielono zaznaczono natomiast dane dotyczace linii, na ktdrych uzyskano duzy wzrost
popytu — w wymiarze przynamniej pieciuset pasazeréw w skali dnia. Dotyczyto to linii 3 i no-
wouruchomionej linii 17 w dniu powszednim oraz 3 i 16 w sobote.

W polach ze wzgledng zmiang liczby pasazeréow w latach 2005-2013, kolorem czerwo-
nym zaznaczono dane dotyczace linii o spadku wielkosci popytu wiekszym od usrednionej
wartosci spadku wielkosci popytu dla catej sieci komunikacyjnej w danym rodzaju dnia tygo-
dnia.

Wiekszy od przecietnego spadek wielkosci popytu w analizowanym okresie wystgpit na
nastepujacych liniach:
= w dniu powszednim -0, 2,4, 5, 6,9, 10, 11, 50i K;
= wsobote—-0,2,4,5,6,9, 12i50;

* w niedziele-0, 4,5, 6,9, 14, 15i 50.

Kolorem zielonym zaznaczono pola dotyczace linii, na ktorych nastapit przyrost liczby
pasazerdw, z wyjatkiem linii nowo uruchomionych. Dotyczyto to linii 3 we wszystkie dni tygo-
dnia oraz dodatkowo linii 14 i 16 w dniu powszednim.

Od jesieni 2005 r. do wiosny 2013 r. popyt na ustugi MZK Pita Sp. z o.0.
w dniu powszednim zmniejszyt sie o 19,9%, tj. o 7 018 oséb. Najwiecej pasaze-
row ubylo na linii 5 — 2843 osoby, stanowigce 35,3% pasazerow tej linii
w 2005 r. Najwiekszy procentowy spadek liczby pasazerow w dniu powszednim
miat z kolei miejsce na liniach: 6 (-68,5%), 50 (-45,7%), K (-45,2%), 0 (-45,0%)
i 11 (-41,7%).

Znaczacy wzrost liczby pasazerow odnotowano natomiast na linii 3, na kto-
rej popyt wzrdst w dniu powszednim o 1 612 oso6b (+69,3%). Wzrost popytu wy-
stapit w tym rodzaju dnia takze na liniach 14 (przyrost o 327 pasazerow, 39,3%)
i16 (137 osob, +15,7%). Wart odnotowania jest rowniez przew6z 594 osob
na nowej linii 17. Wzrost popytu dotyczyt wiec linii obstugujacych Os. Zielona Do-
lina (wraz z obszarami na poétnoc od tego osiedla) i Os. Motylewo.
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Wielko$¢ popytu na ustugi MZK Pita Sp. z o.o.

Tabela 13

Zmiany w wielkosci popytu na ustugi MZK Pita Sp. z 0.0. w latach 2005-2013

w przekroju kazdej z linii w poszczegodlnych rodzajach dni tygodnia

Zmiana liczby pasazerow: jesien 2005 r. — wiosna 2013 r.
Linia w dniu powszednim w sobote w niedziele
osob %

0

1

2

3

4

5

6

7 linia nie funkcjonowata | linia nie funkcjonowata

8 +128 +100,0| linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

9 -453 -345

10 -263 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

11 -429 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

12 -221 -13,5 -285 -167 -26,7

14 +327 -3 -1,0 -188

15 -293 -16,2 -101 -25,9 -122

16 +137 +100,0 +336 +100,0

17 +100,0| linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
R::;:k'::'e -6471|  -19,0| -4878| -27,7| -3334| -32,0

50 -528 -151 -51

K -19 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
p':;z;:jls':i':: -547|  -45,7 151  -41,4 51|  -63,8
Razem sie¢: -7 018 -19,9 -5 029 -27,9 -3 385 -32,2

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow badari marketingowych.

W sobote wielko$¢ popytu na przestrzeni ostatnich 7,5 lat zmniejszyla sie
0 27,9%, czyli o 5 029 osob. Maksymalny spadek liczby pasazerow dotyczyt w so-
bote linii 5 — 2 039 os6b (41,6% jej pasazerow w 2005 r.) oraz linii 6 — 1 376

osob (68,6%). W wymiarze procentowym najwiekszy spadek liczby pasazerow
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wystapil na wspomnianych linii 6 i 5, takze na liniach: 0 (-52,8%), 9 (-49,6%),
4 (-47,8%) oraz 2i K (po 41,4%).

Rekordowy przyrost liczby pasazerow w sobote — o0 1 112 osoéb (+92,1%)
mial natomiast miejsce na linii 3. Znaczaca okazala sie takze liczba pasazeréow
na linii 16 w sobote (506 osob), niefunkcjonujacej w tym rodzaju dnia tygodnia
w 2005 r.

W niedziele liczba pasazeréw MZK Pita Sp. z 0.0. spadta w latach 2005-2013
0 3 385 osdb, czyli az o 32,2%. Podobnie jak w sobote, najwiekszy spadek liczby
pasazerow miat miejsce na liniach 5 i 6, na ktorych przewozy spadly odpowiednio
0 1 004 i 830 osdb. W ujeciu wzglednym najwiecej pasazerow stracily linie 4 i 14
— odpowiednio 73,0 i 72,6%. O ponad potowe liczby pasazeréw z 2005 r. zmniej-
szyt sie rowniez popyt w niedziele na liniach 50 (-63,8%), 6 (-63,7%) i O
(-51,2%).

Wozrost liczby przewozonych pasazerow wystapit w niedziele tylko na linii 3
— 0 277 osdb (40,0%). W uruchomionych pomiedzy 2005 r. a 2013 r. niedzielnych
kursach linii 16 przewieziono 336 pasazerow.

Procentowy spadek liczby pasazerow MZK Pita Sp. z o.0. byl najnizszy
w dniu powszednim. W sobote i w niedziele wzgledna zmiana wielkosci przewo-
zow byta odpowiednio o 40 i 62% wyzsza niz w dniu powszednim i to pomimo
wprowadzenia w weekendy preferencyjnych cen biletow jednoprzejazdowych.

Glebszy spadek wielkosci przewozow w weekendy niz w dniu powszednim na prze-
strzeni ostatnich kilku lat, jest cechg charakterystyczng dla miast matych i $rednich. Jest on
rezultatem ,hipermarketyzacji” procesu zakupdéw — szczegdlnie pdznymi popotudniami oraz
w weekendy coraz powszechniejsza staje sie moda odwiedzania wielofunkcyjnych galerii
handlowych. W wymienionych porach skutkuje to marginalizacjg podrézy zwigzanych z trady-
cyjnymi zakupami, realizowanych do handlowych rejonédw centrow miast. Niestety, w rezulta-
cie tego zjawiska znaczaco maleje udziat transportu publicznego w realizacji podrézy zwigza-
nych z zakupami, gdyz rodzinne zakupy w centrach handlowych, czesto wyposazonych w za-
daszone, bezptatne parkingi, w wiekszym stopniu realizuje sie korzystajgc z samochoddw
osobowych, niz zakupy w centrum miasta, z deficytem miejsc parkingowych, do tego czesto
objetych obowigzkiem zaptaty za parkowanie.

Spadek znaczenia centréw miast jako popotudniowych i weekendowych osrodkéw
ustug handlowych, istotnie wptynat na wielkos¢ i strukture czasowg popytu na ustugi przewo-
zowe komunikacji miejskiej — w szczegdlnosci w miastach matych i srednich. W dniu powsze-

dnim bardzo mocno spadfa liczba przejazdéw wykonywanych transportem publicznym po go-
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dzinach powrotdw z pracy. W mniejszych miastach, o stabiej rozwinietej sferze ustug, mocny
spadek popytu miat miejsce juz od godziny 17.

Na przestrzeni lat 2005-2013, w dniu powszednim najwiekszy procentowo
spadek wielkosci popytu na ustugi MZK Pita Sp. z 0.0. wystapit w trzygodzinnych
porach godzinowych 17-20 i 20-23 — odpowiednio o 36,6 i 33,7% pasazerow.
Najmniej spadty natomiast przewozy w porze godzinowej 8-11 — 0 12,2%.

W sobote wzgledny spadek wielkosci przewozow objat do$¢ rownomiernie
wszystkie pory dnia, z wyjatkiem godzin 8-11, w ktorych byt najmniejszy, odpo-
wiadajacych tradycyjnej porze sobotnich zakupow spozywczych.

Z kolei w niedziele najwiekszy procentowo spadek przewozéw odnotowano
w godzinach 5-8 i 8-11 (odpowiednio: 41,6 i 38,0%) oraz po godzinie 17 (33,3-
35,0%).

W tabeli 14 zaprezentowano zmiany w latach 2005-2013 w $redniomiesiecznej liczbie
pasazerow na kazdej z linii MZK Pita Sp. z 0.0., liczbie realizowanych wozokilometrow i w wy-
korzystaniu pojazdow.

W skali przecietnego miesigca popyt na ustugi MZK Pita Sp. z 0.0. zmniejszyt
sie w latach 2005-2013 o 184 419 pasazerow, czyli o 21,4%. Oznacza to srednio-
roczny spadek wielkosci popytu o 3% w okresie pomiedzy badaniami marketin-
gowymi z jesieni 2005 r. i wiosny 2013 r.

Na tle innych miast o podobnej wielkosci w kraju, zarejestrowany na prze-
strzeni analizowanych 7,5 lat spadek wielkosci popytu na ustugi pilskiego opera-
tora komunalnego, nalezy uznac¢ za dos¢ niski. O ile w najwiekszych miastach
i aglomeracjach — wskutek réznych uwarunkowan — wielko$¢ popytu na ustugi
transportu publicznego jest wzglednie stata, o tyle w mniejszych osrodkach na-
stepuje staty wzrost udziatu transportu indywidualnego w zmotoryzowanych po-
drozach miejskich. W miastach liczacych 50-100 tys. mieszkancow spadek wiel-
kosci popytu na ustugi komunikacji miejskiej osiaggnat wymiar 30-50% na prze-
strzeni ostatnich 8-10 lat. Potwierdza to jeden z wnioskdw odbywajacej sie w maju 2013
r. Komisji Ruchu i Systeméw Elektronicznych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej, pod-
kreslajacy, ze ,w osrodkach mniejszych bardzo powaznym problemem jest permanentny spa-

dek wielkosci popytu”.
Tabela 14

Zmiany w sredniomiesiecznej liczbie pasazerow, liczbie wozokilometrow

i w wykorzystaniu pojazdow na liniach MZK Pita Sp. z o.o.
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w latach 2005-2013 — w przekroju kazdej z linii

Sredniomiesieczna zmiana od jesieni 2005 r. do wiosny 2013 r.
Linia liczby pasazerow “.C zby , wyko_rzysfania
wozokilometrow pojazdow
0s6b % wzkm % pas/wzkm %
0 -27 897 -46,3 -4 341,8 -20,8 -0,93 -32,1
1 -21 350 -14.5| +1401,5 +4,1 -0,77 -17,9
2 -20 034 -31.8 +297,7 +1,7 -1,18 -32,9
3 +39 685 +69,4| +15 157,6 +109,4 -0,79 -19,1
4 -9 976 -31,1 -2 467,0 -20,4 -0,36 -13,5
5 -72 879 -36,1 -4 505,4 -13,2 -1,56 -26,4
6 -38 004 -68,01 -6571,8 -44,9 -1,63 -41,9
7 -7 287 -100,0| -2507,0 -100,0 - -
8 +2 688 +100,0| +1 229,7 +100,0 - -
9 -13 674 -25,6 -721,9 -4,4 -0,72 -22,2
10 -5 523 -34,7| -1122,9 -21,4 -0,51 -17,0
11 -9 009 -41,7 -1170,0 -20,8 -1,01 -26,4
12 -6 616 -16,0| +2090,9 +18,9 -1,10 -29,3
14 +5 915 +29,5| +2173,1 +29,8 -0,01 -0,2
15 -7 167 -17,4 +839,2 +8,1 -0,93 -23,6
16 +6 581 +35,9| +1797,2 +28,5 +0,17 +5,8
17 +12 474 +100,0| +6 209,9 +100,0 - -
R::J"s'k'::'e -172073|  -20,6| +7990,1 +3,8| -097| -244
50 -11 947 -45,7 -2 644,0 -19,2 -0,62 -32,9
K -399 -45,2 -157,0 -16,0 -0,31 -34,8
ptadzr:?;j::il:: -12346|  -457| -2801,0 -190/ -060|  -33,0
Razem sie¢: | -184 419 -21,4| +5189,1 +2,3 -0,88 -23,1

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow badari marketingowych.

Jak wykazujg wyniki badan marketingowych prowadzonych w réznych miastach w kra-
ju, oprocz wszelkich utrudnienn w korzystaniu z samochodéw osobowych, najbardziej skutecz-
nym sposobem zmniejszenia spadku popytu na ustugi komunikacji miejskiej, jest dgzenie do
wzrostu jakosci jej funkcjonowania. Szczegdlne znacznie w tym zakresie ma kwestia realizacji
tych postulatéw pasazerow, ktére zwigzane sg z szeroko rozumianym czasem podrozy. W

miastach, w ktorych — tak jak w Pile — zdecydowano sie na wdrozenie sieciowego planowania
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oferty przewozowej, zamiast planowania rozktadéw jazdy odrebnie dla kazdej z linii, dynami-
ka spadku wielkosci popytu jest zdecydowanie nizsza. Wynika to z zapewnienia rytmicznej i
czestej obstugi najwazniejszych ciggdw komunikacyjnych miasta, zapewnianej wspdlinie przez
rozne linie o nizszej czestotliwosci kursowania pojazddéw (jak np. kursy do i ze Szpitala — re-
alizowane co 10 min, trzema liniami o czestotliwosci 30-minutowej) oraz ze zintegrowania
przy najwazniejszych zrodtach ruchu przystankéw weztowych dla réznych linii obstugujgcych
wspdlnie te same kierunki. W miastach, w ktdrych zastosowano zaawansowang organizacje
przewozow, dynamika spadku popytu jest nawet dwukrotnie mniejsza niz w miastach o tra-
dycyjnym sposobie konstrukcji oferty przewozowej.

Najwiekszy ilosciowo spadek wielkosSci popytu na ustugi MZK Pita Sp. z 0.0. w skali mie-
sigca miat miejsce na linii 5, z ktorej ustug na przestrzeni lat 2005-2013 zrezygnowato
72 879 osdb, stanowigcych 36,1% wielkosSci popytu na linii 5 w 2005 r. Znaczacy spadek
$redniomiesiecznej liczby pasazeréw odnotowano réwniez w analizowanym okresie na linii 6
— 0 38 004 osoby (68,0%). O ponad 10 tys. pasazerow w skali miesigca w latach 2005-2013
spadt takze popyt na liniach:
= 0-027 897 0s6b (46,3%);
= 1-0213500s6b (14,5%);
= 2 -0 20 034 osoby (31,8%);
= O -0 13674 osoby (25,6%);
= 50 -0 11947 os6b (45,7%).

Przyrost liczby pasazeréw w skali miesigca miat natomiast miejsce na liniach:
= 3-039 685 0sob (69,4%);
= 16— 06 581 0s6b (35,9%);
= 14 -0 5915 0séb (29,5%).

Najwiekszy wzgledny spadek liczby pasazerow w skali miesigca w latach 2005-2013
wystapit na linii 6 i wynidst 68,0%. Bardzo wysokie wzgledne spadki wielkosSci przewozéw od-
notowano rowniez na liniach miejskich 0 (46,3%) i 11 (41,7%) oraz podmiejskich 50
(45,7%) i K (45,2%).

Pomimo spadku liczby przewozonych pasazeréw, w latach 2005-2013
w skali calej sieci komunikacyjnej wzrosta sredniomiesiecznie o 2,3% (5 189,1
km) liczba wozokilometrow oferowanych na liniach komunikacyjnych MZK Pita
Sp. 0.0. W segmencie linii miejskich wzrost ten wynidst 3,8% (7 990,1 km),
a na liniach podmiejskich liczba wozokilometrow zmniejszyta sie o 19,0%
(2 801,0 km).
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Najwiekszy przyrost liczby wozokilometréw miat miejsce na linii 3 — az o 109,4%
(15 157,6 km w skali miesigca) i byt zwigzany zaréwno ze wzrostem jej czestotliwosci, jak
i ze stopniowym wydtuzaniem trasy. W rezultacie, przyrost liczby wozokilometréw okazat sie
znacznie wiekszy niz przyrost liczby pasazeréw. Wynika to z faktu, iz linia 3 z potgczenia ob-
stugujgcego w 2005 r. wylgcznie obszary intensywnej zabudowy wielorodzinnej, stata sie
takze linig obstugujacg obszary peryferyjne, o ekstensywnej zabudowie.

Znaczacy przyrost miesiecznej liczby wozokilometréw (6 209,9 km) wynikat réwniez
z uruchomienia linii 17 i odpowiadat spadkowi liczby wozokilometréw na linii 6 (6 571,7 km,
44,9%), ktorg po czesci zastgpity kursy linii 17. O ponad 2 tys. wozokilometrow wzrosta tak-
Ze miesieczna praca eksploatacyjna na liniach 12 i 14 — odpowiednio 0 2 090,9 i 2 173,1 km.

Poza linig 6, najwiekszy spadek liczby wozokilometréw dotyczyt tez linii 5 i 0, na kto-
rych miesieczna praca eksploatacyjna zmniejszyta sie odpowiednio o 4 505,4 i 4 341,8 km
(13,2 20,8%).

Na przestrzeni lat 2005-2013 spadto przecietne sredniomiesieczne wykorzy-
stanie pojazdow na liniach MZK Pita Sp. z 0.0. — 0 23,1% (0,88 pasazera w przeli-
czeniu na kilometr) w skali catej sieci komunikacyjnej i odpowiednio o 24,2
i 33,0% (0,97 i 0,60 pasazera na kilometr) na liniach miejskich i podmiejskich.
Wynika to z faktu, iz spadkowi wielkosci popytu nie towarzyszyla redukcja poda-
zy ustug przewozowych.

Najwieksze zmniejszenie wykorzystania pojazdéw dotyczyto linii:
= 6 —spadek o 1,63 pasazera na kilometr (41,9%);
= 5 —gspadek o 1,56 pasazera na kilometr (26,4%);
= 2 —spadek o 1,18 pasazera na kilometr (32,9%);
= 12 —spadek o 1,10 pasazera na kilometr (29,3%);
= 11 —spadek o0 1,01 pasazera na kilometr (26,4%).

Znaczacy wzgledny spadek wykorzystania pojazdow miat miejsce takze na linii miej-
skiej 0, na ktorej liczba pasazeréw w przeliczeniu na kilometr spadfa o 32,1% oraz na oby-
dwu liniach podmiejskich — 50 i K — na ktorych liczba przewozonych pasazerow w przelicze -
niu na kilometr spadta odpowiednio o 32,9 i 34,8%.

W sytuacji spadku az o 14 sredniego wykorzystania pojazdow, mierzonego
liczba pasazerow na kilometr, wydatnie spas$c¢ powinien rowniez wskaznik odptat-
nosci ustug, obrazujacy stopien pokrycia przychodami z biletéw kosztéw swiad-
czenia ustug przewozowych. Tymczasem w pierwszym kwartale 2013 r. wskaznik
odptatnosci sieci linii komunikacyjnych MZK Pita Sp. o0.0. uksztaltowat sie na ra-

cjonalnym — jak na warunki miast srednich — poziomie 49,35%. Jest to rezultat
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oszczednosci w wydatkach spotki, skutkujacych relatywnie niskim, w realiach fi-
nansowych 2013 r., jednostkowym kosztem wozokilometra liniowego, rownym
6,27 zi.

W warunkach intensywnego odtwarzania taboru i towarzyszacego temu
procesowi jego unowoczesniania, majacego negatywny wplyw na wzrost kosztow
eksploatacji (automatyczna skrzynia biegdw, wieksza moc silnika, klimatyzacja przestrzeni
pasazerskiej, zaawansowanie technologiczne obstugi), tak niski poziom kosztu jednost-
kowego w diuzszym okresie nie bedzie mozliwy do utrzymania, co skutkowa¢ be-
dzie koniecznosciag wiekszego zaangazowania sie budzetu miasta w dofinansowy -
wanie funkcjonowania pilskiej komunikacji miejskiej lub wymagac bedzie zmniej-
szenia oferty przewozowej.

W wiekszosci miast wdrazane jest rozwigzanie posrednie — nastepuje wzrost finanso-
wania transportu publicznego ze $rodkdw budzetowych, przy nieznacznym ograniczeniu ofer-
ty przewozowej — w szczegdlnosci na trasach i w porach doby o najmniejszym popycie

na ustugi przewozowe.
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5. Postulowane zmiany w ofercie przewozowej

Potrzebe zmian w ofercie przewozowej MZK Pita Sp. z 0.0. determinuja:

= zmiany w wielkosci oraz strukturze czasowej i przestrzennej popytu na ustugi
przewozowe, wynikajace z rozwoju spoteczno-gospodarczego miasta i zmian
w zagospodarowaniu przestrzennym, uwidocznione w wynikach badan marke-
tingowych z wiosny 2013 r. oraz w zestawieniu tych wynikéw z wynikami ana-
logicznych badan z jesieni 2005 r.;

» realizowane na obszarze miasta inwestycje drogowe i zwigzana z nimi plano-
wana reorganizacja ruchu drogowego w centrum;

= whnioski oraz postulaty obecnych i potencjalnych klientow pilskiej komunikacji
miejskiej, kierowane do Urzedu Miasta Pity lub bezposrednio do operatora.

Odnotowany spadek wielkosci popytu na ustugi MZK Pita Sp. z 0.0. w segmencie linii
miejskich oraz opisane szerzej w poprzednich czesciach opracowania zmiany w strukturze
czasowej popytu w poszczegdlnych rodzajach dni tygodnia, stanowig powazng przestanke re-
dukgiji liczby wykonywanych kilometrow. W przeciwnym razie rosng¢ bedzie musiato dofinan-
sowanie z budzetu miasta Pity do funkcjonowania transportu miejskiego.

Na mocy art. 9 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o transporcie zbiorowym, kazda gmi-
na liczaca co najmniej 50 tys. mieszkancédw zobowigzana jest do opracowania planu zréwno-
wazonego rozwoju transportu publicznego (w skrécie — planu transportowego) w zakresie
sieci linii komunikacyjnych, dla ktorej petni funkcje organizatora. Plan transportowy uchwala-
ny jest przez Rade Miasta i stanowi akt prawa miejscowego. Obligatoryjnym elementem pla-
nu transportowego (wymienionym w art. 12 cytowanej ustawy) jest przewidywane finanso-
wanie ustug przewozowych w okresie obowigzywania planu.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2011 r. o publicznym transporcie zbiorowym okresla termin,
do ktérego nalezy uchwali¢ plany transportowe. Dla gmin jest to data 1 marca 2014 r. Skut-
kiem braku planu transportowego po tej dacie jest brak formalnego uprawnienia gminy do fi-
nansowania przewozu os6b w publicznym transporcie zbiorowym na danej linii, liniach lub
sieci komunikacyjnej, skoro ta linia, linie badz sie¢ komunikacyjna nie bedy okreSlone
we wiasciwym akcie prawa miejscowego, jakim jest plan transportowy. Brak planu skutkuje
takze brakiem mozliwosci zawierania uméw z operatorem na okres dtuzszy niz 3 lata.

W sytuacji braku na dzien 15 maja 2013 r. uchwalonego przez Rade Miasta
Pity planu transportowego, precyzujacego zasady przysziego finansowania pu-
blicznego transportu zbiorowego w Pile, nalezy zatozy¢, ze konieczne jest takie
planowanie oferty przewozowej MZK Pita Sp. z 0.0., ktore nie spowoduje wzrostu
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obcigzen budzetu miasta z tytulu dofinansowywania przewozéw. W warunkach
popytu zmniejszajacego sie o okoto 3% rocznie na przestrzeni lat 2005-2013 (po-
mimo wzrostu liczby wozokilometrow i niespotykanego w innych miastach wpro-
wadzenia zachet taryfowych do korzystania z ustug pilskiej komunikacji miejskiej
w weekendy), zasadne wydaje sie zaplanowanie pewnych ograniczen w wielkosci
oferty przewozowej na liniach miejskich, aczkolwiek w wymiarze mniejszym niz
odnotowana wielkos$¢ spadku popytu.

Z opracowania wylaczono kwestie zmian w podazy w segmencie linii pod-
miejskich. Linie 50 i K s3 bowiem dofinansowywane z budzetu Gminy Ujscie
i z budzetu panstwa (refundacja ulg ustawowych, witasciwych dla drogowej komunikacji
regionalnej, realizowana za posrednictwem urzedu marszatkowskiego), wskutek czego
z udziatem srodkoéw publicznych mogq by¢ na tych liniach utrzymywane kursy na-
wet o znikomym popycie. W Swietle bardzo stabego wykorzystania wszystkich kurséw linii
K (z odcinkdw jej trasy nieobstugiwanych innymi liniami skorzystato w poszczegdinych kur-
sach odpowiednio: 2, 5, 1 i 4 pasazerow — tgcznie 12 0sob) oraz kurséw linii 50 w niedziele
(na charakterystycznym tylko dla niej odcinku trasy odpowiednio w poszczegdlnych kursach:
8, 10, 7 i 2 pasazerow (tgcznie 27 osdb), warto jednak przeprowadzi¢ ponowng kalkulacje
przychoddw oraz doptat do tych linii i zestawi¢ je z ponoszonymi kosztami. W warunkach
uzyskania deficytu, dokonaé niezbednej racjonalizacji oferty przewozowej.

Wyniki badan marketingowych ilustrujg zmiany w strukturze przestrzennej
popytu na ustugi pilskiej] komunikacji miejskiej. W najwiekszym stopniu zmniej-
szyl sie popyt w obszarach ,starej” zabudowy, tj. w rejonie ul. Walki Miodych,
w potudniowej czesci al. Niepodlegtosci w oraz wzdtuz trasy linii 0. Za znaczacy
nalezy takze uznac spadek wielkosci popytu na linii 5.

Spadek wielkosci popytu zaobserwowano w porach popotudniowych w dniu
powszednim oraz w weekendy w kursach linii obstugujacych Szpital Specjali-
styczny w Pile (9, 14 i 15). Wynika to z upowszechnienia sie uzytkowania samochodéw
osobowych na przestrzeni ostatniej dekady i zwigzanego z nim zwyczaju organizowania ro-
dzinnych wyjazdéw samochodem w celu odwiedzin pacjentéw. Dobre wykorzystanie linii ob-
stugujacych szpital ma natomiast nadal miejsce w dniu powszednim w godzinach otwarcia
przychodni.

W szeregu miast w kraju, wskutek probleméw zwigzanych z zadaniowym
planowaniem budzetow jednostek samorzadu terytorialnego, od 2010 r. wprowa-
dza sie daleko idace ograniczenia w funkcjonowaniu transportu miejskiego.

W tych miastach, ktore dysponuja wynikami badan marketingowych wielkosci
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popytu na ustugi przewozowe, z reguly podejmuje sie decyzje o zmniejszaniu
liczby linii, likwidujac najstabiej wykorzystane polaczenia, zapewniajace podroéze
bez przesiadki w relacjach obstugiwanych przez inne linie, ale z koniecznoscig
przesiadania sie. Zmierza sie bowiem do utrzymania przynajmniej kilku linii prioryteto-
wych, o wysokiej i rytmicznej czestotliwosci kursowania pojazddw, majacych za zadanie przy-
ciggniecie dobrg ofertg przewozowg klientdw majgcych wybdr pomiedzy transportem publicz-
nym, a innymi sposobami przemieszczania sie po miescie.

Wzdtuz tras linii uznanych za priorytetowe wprowadza sie udogodnienia dla
pojazdow komunikacji miejskiej, skutkujace powstaniem tzw. korytarzy wysokiej
jakosci obstugi komunikacyjnej, w ktorych potencjalni klienci moga oczekiwac
wysokiej czestotliwosci kursowania pojazdow i sprawnego ich ruchu. Jednocze-
$nie, zmniejsza sie wskaznik wydluzenia trasy (ogranicza meandrowanie) linii
priorytetowych.

Przy ograniczonych srodkach budzetowych, koncentracja podazy ustug
w segmencie najwazniejszych linii, oznacza¢ musi jej redukcje w segmencie pota-
czen o najmniejszym znaczeniu — linii z kategorii uzupetniajacych i marginalnych.
Dzialania takie, aczkolwiek korzystnie wpltywajace na przychody ze sprzedazy bi-
letow, wywotujg zawsze sprzeciwy spoteczne.

W Pile, przy zachowaniu obecnej liczby wozokilometréow i pojazdéw w ru-
chu, wprowadzenie modelu obstugi komunikacyjnej opartej na funkcjonowaniu
mniejszej liczby potaczen i intensyfikacji obstugi linii priorytetowych, wymagato-
by zwiekszenia maksymalnej czestotliwosci kursowania autobusow linii 3 z 20
do 15 min, czego rezultatem bylaby koniecznos¢ zwiekszenia liczby obstugujq-
cych jq pojazdow z obecnych 4 lub 5 do 6 (czyli o 1 w godzinach szczytu i 2 w porze
miedzyszczytowej). Jeden pojazd w porach szczytdw przewozowych mozna bytoby uzyskac
z linii 0, wskutek spadku czestotliwosci jej funkcjonowania z 40 do 60 min. Kilometry wy-
konywane w godzinach miedzyszczytowych przez drugi dodatkowy autobus moz-
na by natomiast bylo odzyskac z redukcji liczby kursow w mniej obcigzonych go-
dzinach. W sytuacji koniecznych oszczednosci, mozna réwniez rozwazy¢ mozli-
wosc¢ likwidagji linii 15, jako potaczenia, ktorego fragmenty trasy sg intensywnie
obstugiwane innymi liniami, zapewniajacymi sumarycznie czestotliwo$¢ przynaj-
mniej 15-minutowa. Takie rozwigzanie — w swietle dobrego wykorzystania auto-
busow linii 15 (przecietnie w dniu powszednim 3,1 pasazera na kilometr) — nalezy
jednak traktowac jako ostatecznos$¢, wymuszong niezbednymi ograniczeniami w

wielkosci podazy.
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Obecne wykorzystanie pojazdéw obstugujacych linie 3 (w dniu powszednim przecietnie
3,5 pasazera na kilometr) nie wskazuje na konieczno$¢ wzrostu czestotliwosci kursowania jej
pojazdéw. Za wzrostem czestotliwosci na linii 3 przemawia jednak skala przyrostu liczby jej
pasazerdw na przestrzeni ostatnich 7,5 lat, wynikajaca z obstugiwania przez nig obszardéw in-
tensywnie zagospodarowywanych pod budownictwo mieszkaniowe, w tym wielorodzinne.
Biorgc pod uwage plany skierowania linii 3 do ul. Krolewskiej nowym odcinkiem ul. Kazimie-
rza Wielkiego w Os. Zielona Dolina, mozna zatozy¢, ze linia trendu zmian w wielko$ci popytu
na tej linii zostanie w najblizszej przysztosci zachowana i zwiekszenie czestotliwosci kursow
okaze sie koniecznoscia.

Przy koniecznej redukcji liczby kilometrow i pojazdow ruchu, alternatywa
dla przedstawionej wyzej propozycji, jest zmniejszenie z 15 do 20 min szczytowej
czestotliwosci kursowania autobuséw na liniach priorytetowych 1 i 5, przy utrzy-
maniu czestotliwosci co 20 min na linii 3. Konsekwencja takiego rozwigzania byt-
by spadek maksymalnej czestotliwosci kursowania autobusow na liniach podsta-
wowych — z obecnych 30 do 40 min — czyli do standardu obowigzujacego obecnie
w godzinach wieczornych i weekendy. Analogicznemu ograniczeniu ulegtaby
wowczas czestotliwos¢ kursowania pojazdow w porach poszczytowych oraz
w weekendy — z obecnych 20 do 30 min na liniach priorytetowych i z 40
do 60 min na liniach podstawowych. Byloby to jednak znaczace pogorszenie stan-
dardow obstugi komunikacyjnej catego miasta.

W swietle wynikow badan marketingowych i analizy zmian w wielkosci po-
pytu, sposrod przedstawionych powyzej alternatyw, do wdrozenia rekomenduje
sie wariant posredni, zawierajacy okreslone elementy obydwu propozycji. Zakta-
da on wzrost szczytowej czestotliwosci kursowania autobusdow linii 3, zapewnia-
jacy jej awans do kategorii linii priorytetowych, przy jednoczesnym spadku cze-
stotliwosci kursowania autobusow linii 0. W wariancie tym przyjmuje sie rowniez
zmiany zakresu obowigzywania poszczegolnych wartosci czestotliwosci moduto-
wej w kazdym z rodzajow dni tygodnia. Proponowane przedziaty czasowe obowigzywa-
nia okreslonej czestotliwosci modutowej na liniach priorytetowych i podstawowych, zaprezen-

towano w tabeli 15.
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Tabela 15
Proponowane przedziatly czestotliwosci modutowej na liniach priorytetowych
i podstawowych pilskiej komunikacji miejskiej
w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia

Czestotliwo$¢ modutowa na liniach poszczegolnej kategorii
I — priorytetowe, II — podstawowe [min]
Przedziat Dzieh powszedni
godzinowy Sobota Niedziela
oprocz wakacgji w wakacje
I II I II I II I II
5.00-6.30 20 40
30 60
6.30-8.00
8.00-13.30 15 30 20 40 20 40
13.30-16.30 30 60
16.30-18.30 20 40
30 60
18.30-21.00
30 60 30 60
21.00-23.00

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow badari marketingowych.

Pewng nowoscig w pilskiej komunikacji miejskiej jest zaproponowane zmniejszenie cze-
stotliwosci kursowania w pojazdéw w dni powszednie w wakacje. W godzinach obowigzywa-
nia najwyzszych czestotliwosci modutowych, zaktada sie zmniejszenie taktu kursowania auto-
buséw o jedng trzecig — z 15 do 20 min na liniach priorytetowych i z 30 do 40 min na liniach
podstawowych. Umozliwi to dopasowanie wielkosci podazy ustug do wakacyjnego spadku
popytu.

Zaprojektowany w ten sposob rozktad jazdy dla dnia powszedniego w wakacje (publi-
kowany dla pasazerow catorocznie) moze byC réwniez wykorzystywany w specyficzne
(o zmniejszonym popycie na przewozy) dni powszednie poza wakacjami, jak np. w wolne
od nauki szkolnej dni miedzyswigteczne. Na podstawie analizy doswiadczen z obowigzywania
rozktadu wakacyjnego w lipcu i sierpniu 2013 r., mozna bedzie podja¢ réwniez decyzje
o ewentualnym rozszerzeniu waznosci rozktadu wakacyjnego na wszystkie dni wolne od na-
uki szkolnej (np. z tytutu ferii zimowych).

Na podstawie pozytywnych doswiadczen innych miast, wynikajacych
z wdrazania pelnej synchronizacji rozkltadow jazdy w skali catej sieci komunika-
cyjnej (m.in. spektakularny wzrost przychodéw w Gdansku, Ptocku, Stupsku i Suwatkach,
dtugotrwata stabilizacja wielkosci popytu w Gdyni czy dobre wyniki eksploatacyjne sieci ko-

munikacji miejskiej w Starogardzie Gdanskim), zaleca sie powrot do praktyki planowa-
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nia sztywnych taktow czestotliwosci, obowigzujacych w danej porze dnia na li-
niach z kategorii priorytetowej i podstawowej. Odejscie od tej zasady powoduje sytu-
acje, w ktorych odjazdy pojazddéw rdznych linii obstugujgcych wspdlnie dany kierunek nakta-
dajg sie, po czym nastepuje dtugotrwata, dotkliwa dla pasazeréw przerwa w obstudze komu-
nikacyjnej (jak np. na przystankach na ul. Sniadeckich, na jej fragmencie obstugiwanym tyl-
ko liniami 0 i 14, w porze miedzyszczytowej dnia powszedniego, kiedy autobusy linii 0 kursu-
jg co 40 min, a autobusy linii 14 — co 30 min).

Najpowazniejszym argumentem przeciwko petnej synchronizacji linii w skali catej sieci
komunikacyjnej, podnoszonym w roéznych miastach, jest zwigzane z nig wydtuzenie postojow
wyrownawczych na petlach. Skutkuje ono spadkiem predkosci eksploatacyjnej pojazddw,
co niekorzystnie przektada sie na efektywnos$¢ wykorzystania taboru i — w dtuzszym okresie
czasu — powoduje wzrost kosztu jednostkowego wozokilometra liniowego. Nalezy jednak
podkresli¢, ze dzieki zastosowaniu synchronizacji rozktadéw jazdy wielu linii, synergiczna ob-
stuga poszczegdlnych ciggdw moze by¢ zapewniana z sumaryczng czestotliwoscig znacznie
nizszg niz w przypadku obowigzywania indywidualnych czestotliwosci na kazdej z linii. Pomi-
mo wzrostu kosztéw jednostkowych, nastepuje wiec zmniejszenie sie catkowitych kosztow
obstugi komunikacyjnej danego obszaru.

Ewidentne efekty w zakresie przychodow, uzyskiwane dzieki synchronizacji
rozktadoéw jazdy w réznych miastach — zaréwno w Polsce jak i w Europie Zachod-
niej — spowodowaly, ze kategoryzacja linii i ustalenie dla kazdej z nich czestotli-
wosci stanowigcej wielokrotnos¢ obowigzujacej w danej porze czestotliwosci mo-
dutowej, jest aktualnie standardem planowania obstugi komunikacyjnej w wiek-
szosci miast i aglomeracji. Rozktady modutowe wprowadzane sg réwniez coraz po-
wszechniej w komunikacji regionalnej (np. PKS Gdansk, Gryf Zukowo, PKS Wejherowo, Nord
Express Stupsk) czy nawet w potaczeniach dalekobieznych (PolskiBus.com). Przedmiotem
analiz i opracowan, takze w literaturze branzowej transportu miejskiego stata sie
natomiast kwestia optymalizowania dtugosci czaséw postojow przy sieci skatego-
ryzowanych linii i obowigzywaniu czestotliwosci modutowych.

Do lat 80., kiedy w polskich miastach nie wystepowata kongestia drogowa, zaktadano,
ze optymalny czas postoju wyréwnawczego powinien wynosi¢ okoto 10% czasu jazdy. Na li-
niach bardzo krotkich postoje wyréwnawcze stosowano wiec nawet co kilka kotek. W kazdej
zmianie pracy kierowcy lub motorniczego zapewniano ponadto jedng przerwe positkowg, w
wymiarze 15 min (w niektdrych miastach z uktadu zbiorowego pracy wynikato jej wydtuzenie
do 20 min).
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Zmiane podejscia do okreslania udziatu czasu postoju przynidst poczatek lat 90. Na
jego zwiekszenie istotnie wptynety dwa czynniki:
= przyrost ruchu, pogarszajacy warunki funkcjonowania naziemnego transportu miejskiego,
w tym w szczegolnosci zjawisko kongestii drogowej i sygnalizacje $wietine bez priorytetu
dla transportu zbiorowego, uniemozliwiajgce zaplanowanie rozktadowych czaséw przejaz-
déw w petni adekwatnych do rzeczywistosci;

= synchronizacja rozktadéw jazdy rdéznych linii w oparciu o wspdlng czestotliwo$¢ moduto-
wa (w rozktadzie jazdy z czestotliwoscia modutowq dtugosé postoju na krancu uwarunko-
wana jest zaleznosciami odjazdoéw pojazddéw réznych linii na wspdlnie obstugiwanych cig-
gach i moze w razie potrzeby by¢ zwiekszana o warto$¢ czestotliwosci modutowej).

Samo wprowadzenie synchronizacji rozktadéw jazdy zmniejsza z reguty predkos¢ eks-
ploatacyjng o 3-5% (przy niezmienionej predkosci komunikacyjnej) — rosng postoje wyréw-
nawcze. Wzrost ten jest tym wiekszy, im nizsza czestotliwo$¢ modutowa i im wiecej linii pod -
dawanych jest procesowi synchronizacji.

Wraz z upowszechnieniem sie synchronizacji, zmianie tez ulegly zalecenia dotyczace
postojow wyréwnawczych w literaturze branzowej. Zamiast okreslania optymalnego udziatu
postojéw wyréwnawczych, definiowa¢ zaczeto jedynie ich najmniejszg wielko$¢ dopuszczal-
ng, za ktorg uznano sume postoju minimalnego na danej petli (najczesciej okreSlanego
na 5 min w szczycie popotudniowym i 2 min poza szczytami) oraz od 10 (poza szczytem
i na liniach peryferyjnych) do 20% (w szczycie i na liniach przez centrum) czasu jazdy w jed-
nym kierunku. Zawsze jednak dodaje sie, ze czasy postojow wyréwnawczych na pe-
tlach majq na celu nie tylko zapewnienie przerw socjalnych dla kierowcow i mo-
torniczych, ale i wyeliminowanie skutkéw ewentualnych opéznien — dlatego diuz-
sze postoje wyrownawcze powinno sie stosowac na liniach, ktorych trasy prowa-
dza przez centra duzych i w godzinach o najwiekszym natezeniu ruchu drogowe-
go. W miastach matych i srednich — przeciwnie — zalecane jest zmniejszanie po-
stojow wyrownawczych w porach niewystepowania kongestii drogowej, w celu
poprawy efektywnosci eksploatacyjno-ekonomicznej systemu miejskiego publicz-
nego transportu zbiorowego.

Minimalng dtugoS¢ i umiejscowienie w czasie pracy przerw dla kierowcéw reguluje
ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcdw. Zgodnie z dyrektywami unijny-
mi, bardzo podobne akty prawne weszly rowniez w zycie w innych krajach cztonkowskich,
powaznie komplikujgc organizowanie przewozow miejskich. Nie wdajac sie w szczegdty

wszystkich uregulowanych w przywotanej ustawie kwestii, mozna stwierdzi¢, ze kazdy kie-
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rowca, pracujgcy przynajmniej 4,5 godziny — w zaleznosci od dtugosci czasu pracy — musi
mie¢ zapewniong przerwe lub przerwy, w wymiarze przynajmniej 15 min.

Po wejsciu w zycie nowych uregulowan prawnych w zakresie czasu pracy kierowcéw,
w niektorych miastach w Europie Zachodniej zdecydowano sie na catkowitg reorganizacje
pracy kierowcow i motorniczych, polegajaca na zapewnieniu im pracy w systemie czasu prze-
rywanego, nieprzekraczajgcego dwa razy po 4,5 godziny. Oznacza to, ze kierowca przycho-
dzacy do pracy na godzine 5:00, najpdzniej o godzinie 9:20 jest podmieniany przez zmienni-
ka i rozpoczyna dyzur. Ponownie stawia sie do pracy najpdzniej o godzinie 13:40 i konczy ja
najpdzniej o godzinie 18:00. Z kolei jego zmiennik rozpoczyna drugg cze$¢ pracy o godzinie
18:00 i koniczy jg najpdzniej o godzinie 22:20. W ten sposdb kazdy z kierowcdw pracuje
maksymalnie po 8 godzin 40 minut i zachowuje dobowy odpoczynek rowny przynajmniej 11
godzinom. Wraz z takg zmiang zatrudnienia reorganizuje sie rozktady jazdy, znaczgco mini-
malizujgc postoje wyréwnawcze w ramach kazdego z blokdw czasu pracy poszczegdinych
kierowcow. W skali sieci komunikacyjnej daje to bardzo duze oszczednosci w liczbie zatrud-
nionych przy prowadzeniu pojazdow: jezeli zadania dwuzmianowe stanowig okoto potowe
wszystkich zadan przewozowych u danego operatora, oszczednosci te mogg siegna¢ nawet
15%. W $lad za ograniczeniem zatrudnienia nie idg jednak proporcjonalne oszczednosSci
w ptacach, gdyz w przerywanym czasie pracy z reguty ptaci sie za czas przerwy, przewaznie
na poziomie 50% stawki za czas pracy efektywnej.

Liczne negatywne doswiadczenia z wdrozen nowego sposobu organizowania pracy kie-
rowcodw w krajach Europy Zachodniej powoduja, ze — pomimo zalecen audytorow w tym za-
kresie — opisywane rozwigzanie nie powinno by¢ wdrazane w kraju. Warunkiem znaczacego
ograniczenia postojow wyréwnawczych na petlach jest bowiem pewno$¢ zrealizowania kursu
W czasie zaplanowanym przez projektantdw rozkfadu jazdy. Pewnos¢ te daje wylacznie
uprzywilejowanie pojazddw transportu publicznego w przejezdzie przez kazde osygnalizowa-
ne skrzyzowanie lub przejscie dla pieszych oraz odseparowanie jego tras od objetych konge-
stig odcinkéw ulic wykorzystywanych przez transport indywidualny. W Pile warunek ten nie
jest spetniony.

Utrzymanie tradycyjnego sposobu zatrudniania kierowcdw i motorniczych, w stuzbach
odpowiadajacych trzem typom zadan przewozowych:
= dwuzmianowym ciggtym — przeznaczonym do obstugi przez 2 kierowcéw, z reguty 15-17-

godzinnym;
* jednozmianowym przerywanym — dla jednego kierowcy, zatrudnianego na okoto 8 godzin

w szczytach przewozowych, z czasem dyzuru pomiedzy tymi szczytami;
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» jednozmianowym ciggtym — dla jednego kierowcy, zatrudnianego na okoto 9 godzin, z re-
guty w godzinach od 6:30-7:00 do 15:30-16:00.
skutkuje koniecznoscig zapewnienia wymaganych przepisami przerw socjalnych.

Aby unikng¢ kosztownego i ktopotliwego — szczegdlnie w warunkach eksploatowania
skrajnie roznych typdéw taboru — podmieniania obstugi poszczegdlnych pojazdéw na czas
przerw socjalnych, projektujgc rozktady jazdy dazy sie wiec do zapewniania na diuzszych li-
niach na jednym z krancéw co kétko postojow wyréwnawczych w wymiarze co najmniej
15 min. W takim przypadku wszystkie wymagane przepisami przerwy socjalne dla kierowcéw
mieszczg sie w ramach rozktadowych postojow wyréwnawczych.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze w warunkach braku bezwzglednego priorytetu w ruchu ulicz-
nym dla transportu publicznego, nadmierne zmniejszanie postojéow wyréwnawczych na pe-
tlach skutkowac bedzie pogorszeniem punktualnosci funkcjonowania komunikacji miejskiej.
Wskutek skumulowania sie opdznien z poprzednich kursdw, wystgpig sytuacje, w ktérych od-
jazd z przystanku poczatkowego dla danej linii odbywac sie bedzie juz z opdznieniem.

Tymczasem wyniki prowadzonych w réznych miastach badan hierarchizacji postulatéw
przewozowych, czyli wymogdw stawianych pod adresem transportu miejskiego, wskazujg,
ze dla mieszkancow najwazniejszymi postulatami sg: bezposrednio$¢, punktualnos¢, dostep-
noSC i czestotliwoSE. Punktualno$¢ i czestotliwoS¢ determinujg czas oczekiwania, ktory jako
skfadnik czasu podrézy ma najwiekszg wartoS¢ w ocenie pasazerow komunikacji miejskiej.
W Swietle powyzszego, wszelkie dziatania, ktdrych skutki mogtyby zmniejszy¢ punktualnosc,
nalezatoby podejmowac z duzg ostroznoscia.

Wskutek nadmiernej redukcji postojow wyréwnawczych, pogorszytyby sie warunki pra-
cy dla kierowcow, ktérym w rzeczywistosci nie zapewni sie zaplanowanych w rozktadach jaz-
dy kilkuminutowych postojow na cele socjalne, takie jak: palenie tytoniu, korzystanie z toale-
ty, szybki positek lub wypicie napoju. Z kolei gorsze warunki pracy skutkowac beda pogor-
szeniem sie jej jakosci (np. wynikajgcym z podenerwowania kierowcy trudnym do wytracenia
opOznieniem, czy brakiem mozliwosci skorzystania z toalety w zapewniajgcym komfort tej
czynnosci czasie) i w rezultacie mogg wptyna¢ negatywnie na bezpieczenstwo przewozu pa-
sazerow.

Wystgpityby réwniez sytuacje, w ktdrych pracownicy stanowczo oczekiwaliby zapewnie-
nia im rzeczywistych przerw socjalnych w okreslonym przepisami wymiarze, czyli w przypad-
ku opdznienia w przyjezdzie z trasy w kursie przed przerwg socjalng, odmdwiliby wykonania
kolejnego kursu przed uptywem 15-minutowej przerwy. W przedsiebiorstwach komunikacji
miejskiej, w ktdrych nie jest wymagane stosowanie tachograféw (skutkiem czego rzeczywisty

czas prowadzenia pojazdoéw nie jest analizowany przez instytucje uprawnione do jego kon-
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troli), w warunkach zapewnienia odpowiedniej dtugosci rozktadowych postojow wyréwnaw-
czych, zatogi nie stwarzajg probleméw w sytuacjach, gdy incydentalnie — wskutek zaktdcen
w ruchu — zaplanowane w rozktadach jazdy przerwy socjalne nie s3 w rzeczywistosci zapew -
niane, a stuza jedynie wytracaniu opdznien z trasy. Podkresli¢ nalezy, ze catkowicie odmien-
ne staje sie nastawienie zatogi do tej kwestii w warunkach zminimalizowania rozktadowych
postojéw wyréwnawczych.

Po 2005 r., wobec braku spodziewanych efektdw wprowadzenia czasu przerywanego
dla wiekszosci kierowcdw obstugujacych dang sie¢ komunikacyjng, w literaturze branzowej
ekonomiki transportu dyskusje nad innymi technikami konstrukgji oferty przewozowej, ktore
pozwolityby — przy zachowaniu petnej synchronizacji rozktadéw jazdy — na zwiekszenie pred-
kosci eksploatacyjnej autobuséw i osiggniecie oszczednosci w liczbie taboru eksploatowanego
w okreslonych godzinach i obstugujacych go kierowcow.

Mozliwosci ograniczenia nadmiernych postojow wyrownawczych, w szcze-
golnosci w porach obowigzywania nizszych czestotliwosci modutowych i na li-
niach o najnizszych czestotliwosciach, zapewnia technika cyklicznych zmian
w przypisaniu pojazdow do linii w skali dnia. Jest to jedna z czesciej obecnie sto-
sowanych w Europie Zachodniej technik konstrukcji rozktadow jazdy, wdrazana
rowniez i w Polsce. Jej celem jest osigganie pozagdanego przez mieszkancéw poziomu ja-
kosci oferty przewozowej, wyrazajacego sie:

» liczbg oczekiwanych potaczen bezposrednich;

» standardem czestotliwosci kursowania pojazdéw na poszczegdlnych liniach;

» koordynacjg rozktadéw jazdy rdéznych linii obstugujgcych wspdinie okreslone fragmenty
sieci komunikacyjnej,

przy minimalizowaniu liczby zaangazowanych pojazdéw niezbednych do osiggniecia zatozo-

nego efektu.

W rozkladach jazdy zsynchronizowanych w skali catej sieci komunikacyjnej,
konstruowanych za pomoca tabeli koordynacji lub specjalistycznego oprogramo-
wania optymalizujacego, odjazdy pojazdow poszczegdlinych linii z przystankow
poczatkowych s wynikiem zaleznosci odjazdoéw pojazdoéw réznych linii na wspal-
nie obstugiwanych ciggach lub odjazdow i przyjazdow na wezty przesiadkowe.

Odstep pomiedzy przyjazdem pojazdu na petle a kolejnym odjazdem takze
wynika z zaleznosci odjazdéw na ciggu i jest okreslany przez tabele koordynacji
lub oprogramowanie optymalizacyjne. W zaleznosci od potrzeb i specyfiki linii,
na kazdym z jej krancow postoj moze by¢ powiekszony o wartos¢ modutu czesto-

tliwosci dla danej linii lub o jego dowolng wielokrotnosc.
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Im wiecej linii do zsynchronizowania i im nizsza czestotliwos¢, tym dluzsze
stajq sie postoje wyrownawcze na petlach, narzucane przez koordynacje. W wa-
runkach koniecznosci utrzymywania okreslonej liczby linii poddanych koordyna-
cji, optymalizowanie postojow wyréwnawczych najtatwiej mozna wiec osiqgnac
poprzez wprowadzanie cyklicznych zmian w przypisaniu pojazdow do linii.

Upowszechnienie sie stosowania techniki rytmicznych zmian w przypisaniu pojazdéw
do linii spowodowane zostato wyposazeniem autobuséw w wyswietlacze elektroniczne. Nie
znajduje bowiem zadnego uzasadnienia rozwigzanie, w ktérym wskutek zmiany linii oszcze-
dza sie kilka minut postoju wyréwnawczego, a sama zmiana tradycyjnych tablic przez kie-
rowce zajmie czas niemal porownywalny z osigganymi oszczednosciami.

Aby nie generowac niepotrzebnych przejazdow technicznych, nieudostep-
nianych pasazerom, zmiany te powinny odbywac sie w obrebie wspoéinych petli.
Z tego powodu powszechnie dazy sie obecnie do zmniejszenia liczby petli dla po-
jazdéw komunikacji miejskiej, odpowiednio modyfikujac trasy niektorych linii.

W Pile postuluje sie wprowadzenie nastepujacych zmian w trasach linii, za-
pewniajacych mozliwo$¢ zmiany taboru na wspélnych petlach:

» likwidacje petli ,Zbrojna” i wydtuzenie wszystkich korzystajacych z niej kur-
sow linii 2, 4 i 14 najkrotszg trasg — al. Niepodlegtosci — do potozonej zaledwie
400 m dalej petli ,,Mita”, obowigzujacej dla linii 3;

» likwidacje petli ,Lelewela” (pozostawienie jej wytacznie jako przystanku prze-
lotowego) i wydtuzenie wszystkich korzystajacych z niej kursow linii 1, 10i 15
do potozonej 200 m dalej petli ,Kossaka”, obowigzujacej dla linii 5 i 10 (oraz
dla wybranych kurséw linii 12 i 50).

Dzieki zaproponowanemu rozwigzaniu mozna bedzie wymiennie eksploatowaé autobu-
sy na liniach korzystajgcych z obydwu petli, co szczegdlnie przydatne moze okazac sie w po-
rach obowigzywania nizszych czestotliwosci — pozwoli to na skrocenie postojéw wyrdwnaw-
czych.

Skoncentrowanie wielu linii na kilku wspdlnych petlach — poza utatwieniem cyklicznych
zmian w przypisaniu pojazdéw do linii — stwarza réwniez mozliwo$¢ zapewnienia kierowcom
oczekiwanego przez nich zaplecza socjalnego. Dazac do poprawy warunkoéw pracy kierow-
céw, w niektorych miastach na najwiekszych petlach (dworcach) buduje sie obiekty zaplecza
socjalnego — pawilony do odbywania przerw wyposazone w sanitariaty lub ustawia sie konte-
nery sanitarne, wyposazone w biezacg cieptg wode, prad i suszarke do rak oraz ogrzewanie.
Przyktadowo, na petlach w sieci komunikacyjnej ZKM w Gdyni, funkcjonuje 11 punktéw od-

bywania przerw dla kierowcdéw (dyspozytornie, biura obstugi klienta oraz pomieszczenia wy-
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najmowane specjalnie na ten cel) oraz 11 kontenerdw sanitarnych, zastepujgcych przenosne
kabiny toaletowe. Po postulowanej integracji petli, w Pile takie kontenery mozna by byto
ustawi¢ na petlach ,Kossaka” i ,Mifa”. Zdjecia ustawionych w Gdyni pawilonéw sanitarnych

dla kierowcdéw zamieszczono na rysunku 2.

Rysunek 2. Pawilony sanitarne dla kierowcow komunikacji miejskiej

Zrédto: Materialy wiasne.

Poza wspomnianymi wczesSniej propozycjami zmian tras linii, na podstawie analizy
wynikow badan marketingowych postuluje sie rowniez pewne zmiany dotyczace
linii 0, 2i 17.

Ze wzgledu na malejacy popyt na linie 0 na obecnej jej trasie, proponuje sie
wyodrebnienie z niej dwoch linii okreznych o przeciwbieznych trasach, np. OA
i 0B, funkcjonujacych z maksymalng czestotliwoscia co 60 min.

Trasa linii OA prowadzitaby obecng trasa linii 0 z petli ,Os. Jadwizyn Sniadeckich” (wy-
brane kursy , Kottownia”) do petli ,Lutycka” i nastepnie ulicami: Lutycka, Bydgoskg, Dabrow-
skiego i Sniadeckich, ponownie do petli ,Os. Jadwizyn Sniadeckich”. Trasa linii OB prowadzi-
taby natomiast tymi samymi ulicami, ale w przeciwnym kierunku. Przy zatozeniu wykonywa-
nia kursu w relacji ,Kottownia” — ,Kottownia”, czas jazdy na obydwu liniach wynidstby 49
min, a wiec umozliwitby kursy co 60 min. Pomimo niskiej czestotliwosci na obydwu tych li-
niach, na wspdlnym odcinku ich tras zapewniana byfaby czestotliwo$¢ 30-minutowa. Poza
godzinami obowigzywania najwyzszej czestotliwosci w dniu powszednim oraz w weekendy,
funkcjonowanie linii OA i OB bytoby ograniczane.

Z powodu bardzo kroétkich czaséw postojow wyrownawczych na linii 2,
szczegollnie w kontekscie postulowanego jej wydiuzenia do petli ,Mila” oraz
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ze wzgledu na bardzo stabe wykorzystanie linii 17 na odcinku z centrum

do ul. Walki Miodych, proponuje sie likwidacje linii 17 i wydtuzenie do Os. Motyle-

wo wybranych kursow linii 2. Na nowej trasie linie 2 obstugiwatyby trzy autobusy (co 30

min), co oznacza, ze przy wykonywaniu do Os. Motylewo kursdw co godzine, dla kazdego z

pojazdéw w co drugim kursie zapewniana bytaby przerwa socjalna na petli ,al. Poznanska —

Lesna”. W porach obowigzywania czestotliwosci kurséw co 40 min, do obstugi linii 2 na wy-

dtuzonej trasie wystarczytyby dwa autobusy.

Rozwazania dotyczace kolejnych zmian tras linii wynikajg z realizowanych na obszarze
miasta Pity inwestycji drogowych. Ponizej, w punktach przedstawiono pytania otrzymane
z MZK Pita Sp. z 0.0. w tym zakresie — wraz ze stanowiskiem autoréw opracowania.

1. Projekt przebiegu tras autobusow linii 0, 1, 4, 5 po zamknieciu ul. 14 Lutego i fragmentu
ul. 11 Listopada, z uwzglednieniem dworca autobusowego (nowy wezet przesiadkowy)
przy PKP. Przy dworcu PKP powstanie Centrum Handlowe (Galeria Pita). Ktory wariant
tras jest optymalny dla ruchu autobusow komunikacji miejskiej — ul. Witaszka, ul. Konop-
nickiej czy ul. Zygmunta I Starego? Jesli np. linia 0 skierowana zostanie ul. Zygmunta I
Starego, to jak ma przebiegac dalej jej trasa — czy prosto ul. Okdlng do ul. Tucholskiej,
czy tez ul. Walki Mtodych do ul. Ludowej, z dodatkowym przystankiem przy Szkole Mu-
zycznej?

Peryferyjne usytuowanie stacji kolejowej Pita Glowna wzgledem centrum
miasta oraz rownolegly do toréw kolejowych przebieg ciggow ulic Pilsudskiego —
Buczka ial.Jana Pawla II — al. Wojska Polskiego, stwarza szereg problemow
w planowaniu oferty przewozowej pilskiej komunikacji miejskiej. Konieczne jest
bowiem dokonanie wyboru pomiedzy zapewnieniem szybkich potaczen pomiedzy
wschodnig i zachodnia cze$ciag miasta — z pominieciem rejonu dworca kolejowego
— a wprowadzeniem wydtuzajacych czas i droge przejazdu zajazdow pod ten
dworzec.

Obecnie, z przystankéw na trasie zajazddéw linii priorytetowych 1 i 5 korzysta w dniu
powszednim odpowiednio:

21,3% pasazerdw linii 1 w kierunku z ul. Lelewela do ul Dtugosza (1 028 oséb, w tym
170 osbb z przystanku przy dworcu PKP);

21,1% pasazerdw linii w kierunku z ul. Dtugosza do u. Lelewela (1 182 osoby, w tym 214
0s6b z przystanku przy dworcu PKP);

15,2% pasazerdw linii 5 w kierunku z pl. Inwalidéw do ul. Kossaka (784 osoby, w tym

260 0s6b z przystanku przy dworcu PKP);
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9,9% pasazerow linii 5 w kierunku z ul. Kossaka do pl. Inwalidéw (518 osdb, w tym 238
0s0b z przystanku przy dworcu PKP).

Alternatywa dla obecnych lub zblizonych do nich tras linii 1 i 5, byloby skie-
rowanie tych linii w ul. Pilsudskiego. Przystanki zlokalizowane przy tej ulicy mogtyby za-
stapic¢ przystanki przy ul. 14 Lutego i pl. Konstytucji 3 Maja, aczkolwiek pogorszytby warunki
przesiadki na linie o trasach prowadzacych al. Piastéw do potudniowej czesci miasta. Jednak
az dla 882 osob dziennie, korzystajacych z przystankow linii 1 i 5 przy dworcu ko-
lejowym i autobusowym, znaczgco wydtuzona zostataby droga dojscia do przy-
stankow komunikacji miejskiej. Fakt ten determinuje konieczno$¢ pozostawienia
zajazdow linii 1 i 5 pod dworzec kolejowy. W zwigzku z planowanym wybudowa-
niem w sgsiedztwie dworca kolejowego stanowigcego wtasnos¢ miasta nowego
dworca autobusowego oraz Galerii Pita, w przysztosci spodziewac sie nalezy jesz-
cze wiekszego znaczenia przystankow w rejonie dworca kolejowego w kreowaniu
popytu na ustugi komunikacji miejskiej.

W zwigzku z powyzszym, nalezy poszukiwaé rozwigzan najbardziej zblizonych do aktu-
alnie funkcjonujgcych. W obecnym uktadzie drogowym najkorzystniejsze wydaje sie skiero-
wanie tras linii 1, 4 i 5 z przystanku przy Dworcu PKP w obydwu kierunkach w ulice: 14 Lute-
go, pl. Staszica, Witaszka, Pitsudskiego i 11 Listopada, z nowymi przystankami przy ul. Wi-
taszka, odpowiadajgcymi dzisiejszym przystankom przy ul. 14 Lutego. Planowana rozbudowa
uktadu drogowego, obejmujaca rondo u zbiegu ulic Zygmunta I Starego i Konopnickiej oraz
budowe nowego odcinka ul. Konopnickiej, umozliwitaby skierowanie tam autobuséw, ale
wadg takiego rozwigzania byloby mniej korzystne niz przy ul. Witaszka usytuowanie przy-
stankow przy ul. Konopnickiej — przy Szkole Policji, a wiec juz na skraju centrum miasta.

Z uwagi na ograniczony popyt na ustugi linii 0, wynikajacy po czesci z wydtuzenia jej
trasy, proponuje sie skierowanie linii 0 w obydwu kierunkach ulicami Zygmunta I Starego
i Okolng — bezposrednio do ul. Tucholskiej. Rozwigzanie utatwi zachowanie 60-minutowego
czasu koétka na projektowanych liniach OA i OB.

2. Jak wykorzystac¢ pod wzgledem komunikacyjnym ul. Pitsudskiego (od 1 maja br. przebie-
ga tam tylko trasa linii nr 6)?

Decyzja o skierowaniu linii 1, 4 i 5 pod dworzec kolejowy, w obecnie zreali-
zowanym ukladzie drogowym uniemozliwia pojazdom tych linii korzystanie
z przystanku przy al. Pitlsudskiego. Z kolei wprowadzenie na ten przystanek autobuséw
linii: 3, 11, 12, 14, 15i 17 dla kierunku od ronda Solidarnosci do al. Piastow zaréwno pogor -
szytoby dostepnos¢ przystankéw tych linii w centrum, jak i utrudnitoby warunki ruchu auto-

buséw. Podjeta juz decyzja o wprowadzeniu na ul. Pitsudskiego trasy linii 6 zdezintegrowata
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jej przystanki z linig 17 we wspdlnie obstugiwanym kierunku do ul. Walki Mtodych. Decyzja

ta, w kontekscie bardzo stabego wykorzystania pojazdéw linii 17 na odcinku z centrum

do ul. Walki Miodych, stanowi kolejng przestanke jej wycofania ze wspomnianego fragmentu
obecnej jej trasy.

3. Jak zmodyfikowac trase linii 0, aby uzyskac lepsze napetnienie (linia nierentowna).

Utrata pasazerow przez linie okalajace centra miast jest cechg charaktery-
styczng tych linii w wielu miastach w kraju. Wynika to ze zmiany wiezby podrézy
miejskich odbywanych transportem zbiorowym, szczegolnie w miastach o sred-
niej wielkosci — coraz wiecej podrozy realizowanych jest do i ze scistego centrum.
Tymczasem linie okalajgce centra omijajg najwazniejsze cele ruchu lub prowadzg do nich tra-
sg 0 znacznym wskazniku wydtuzenia drogi. Tendencji tej nie mozna odwrdci¢ — mozna jedy -
nie stopniowo ogranicza¢ podaz ustug (wygaszac te linie), co tez zostato zaproponowane.

4. Czy jest sens modyfikowac trase linii nr 10, tgczac Os. Podlasie z Os. Jadwizyn, wykorzy-
stujgc ul. F. Philipsa (bez przystankow przy tej ulicy), w jednym z trzech opracowanych
przez MZK Pita Sp. z o.0. zmodyfikowanej trasy autobusow linii nr 10, wykorzystujgcej
nowe rozwigzania drogowe (mapki w zataczeniu)?

Odpowiedz na to pytanie zawarta jest posrednio przy omdwieniu przyczyn znikomego
wykorzystania autobuséw linii 0. O ewentualnym uruchomieniu nowego potaczenia
miedzyosiedlowego, czy wydtuzeniu trasy obecnej linii o nowy odcinek miedzy-
osiedlowy, powinny zdecydowac¢ wyniki reprezentatywnych badan preferencji
i zachowan komunikacyjnych mieszkancow tych osiedli. W trakcie takich badan
respondenci okresliliby czestotliwo$s¢ korzystania z projektowanego potaczenia
i optymalne dla nich godziny kursow. Dopiero statystyczna istotnos¢ postulatu
uruchomienia nowego potaczenia dla mieszkancow osiedli powinna przesadzac
0 jego realizacji.

Linia 10 funkcjonuje wytgcznie w godzinach waskich szczytéw dojazddw i powrotow
z pracy w dniu powszednim i jest obecnie dos¢ stabo wykorzystana. Jej ewentualne wydtuze-
nie do Os. Jadwizyn zdubluje jedynie kursy linii 8 (notabene tez dos$¢ stabo wykorzystanej) i
nie zapewni realizacji postulatu potgczenia Os. Podlasie z Przychodnig Rejonowg przy
ul. tacznej, czy Os. Jadwizyn z Aquaparkiem, poniewaz w porach odbywania podrézy
do i z przychodni (pora miedzyszczytowa w dniu powszednim) czy podrézy w celach rekre-
acyjnych (pdzne popotudnia i wieczory w dniu powszednim oraz weekendy) w rozktadzie jaz-
dy linii 10 kursdw nie przewiduje sie. Tymczasem planowane wydtuzenie trasy linii 10, dla

zachowania taktu czestotliwosci kursowania jej pojazdow, skutkowac bedzie koniecznoscig
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zaangazowania do jej obstugi dodatkowego autobusu i jeszcze bardziej obnizy jej przecietne

wykorzystanie.

Skoro celem postulowanego przedtuzenia linii 10 do Os. Jadwizyn jest zapewnienie
bezposredniego potgczenia Os. Podlasie z Przychodnig Rejonowa przy ul. tacznej, to zapew-
ne korzystniejszym dla wnioskodawcoéw rozwigzaniem bytoby uruchomienie — na zamkniety
okres probny — zupetnie nowego potgczenia w tej relacji. Trasa projektowanej nowej linii —
roboczo oznaczonej numerem 20 — mogtaby prowadzi¢ z petli ,Os. Jadwizyn Sniadeckich” uli-
cami: Sniadeckich, taczna, al. Powstaricdw Wielkopolskich, Bydgoska, Lelewela, Kossaka,
Gtuchowska, al. Powstaricéw Wielkopolskich, taczng i Sniadeckich — ponownie do petli
,0s. Jadwizyn Sniadeckich”. Przejazd ul. Gluchowskg — zamiast ul. Philipsa — zaproponowano
z powodu zamiaru objecia trasg linii 20 mozliwie najwiekszej liczby funkcjonujacych juz przy-
stankéw (nie zaprojektowano przystankow przy ul. Philipsa ani przy al. Powstancow Wielko-
polskich — na odcinku pomiedzy ul. Philipsa i ul. £agczng).

Na projektowanej linii nalezatoby zatozy¢ wykonywanie trzech kurséw, tylko w jednym
kierunku, w porze miedzyszczytowej w dniu powszednim. Ze wzgledu na niewielkg odlegtos¢
od bazy MZK Pita Sp. z 0.0. przy ul. tacznej do petli ,Os. Jadwizyn Sniadeckich”, kursy na li-
nii 20 mogtyby by¢ wykonywane co 60 lub nawet co 90 min — z ewentualnymi zjazdami na
przerwy do zajezdni. W warunkach braku wystarczajgcego popytu, potencjalne utrzymanie li-
nii 20 po okresie probnym, mogtoby by¢ uzaleznione od uzyskania na ten cel dodatkowego
dofinansowania budzetowego.

5. Czy jest sens modyfikacji oferty przewozowej autobusow linii nr 5 zaktadajgcej skierowa -
nie wybranych kursow do Aquaparku lub skrocenie wybranych kursow do przystanku
Bydgoska / towiecka — po wybudowaniu ronda u zbiegu ulic Bydgoskiej i Podchorgzych?

Walorem obecnej trasy linii 5 jest jej mala wielowariantowo$¢. We wcze-
$niejszej czesci opracowania postuluje sie zwiekszenie znaczenia petli ,,Kossaka”,
poprzez skierowanie na nig linii 1, 10 i 15 — propozycja skrocenia czesci kursow
linii 5 pozostaje wiec z tym w sprzecznosci. Zbytnia wielowariantowos¢ tras linii obniza
czytelno$¢ oferty przewozowej, zniechecajgc do korzystania z ustug komunikacji miejskie;j.
Wariantowanie tras jest uzasadnione na obszarach peryferyjnych lub podmiejskich, o eksten-
sywnej zabudowie — w celu uzyskania oszczednosci. W opisywanej sytuacji taki warunek nie
jest spetniony.

Pilski Aquapark usytuowany jest w strefie dogodnego dojscia pieszego do przystanku
~Basen Wodnik”, a skierowanie czesci kursow na parking Aquaparku nie spowoduje
przyrostu liczby pasazerow w skali rownej utracie klientéw z dotychczas obstugi-

wanego odcinka trasy linii 5. Z kolei, skrocenie trasy czesci kurséw linii 5 do skrzyzowa-
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nia ulic Bydgoskiej i Podchorgzych wydaje sie nieuzasadnione z powodu pozbawienia obstugi
w tych kursach waznych celdw i zrodet ruchu, takich jak:
» PWSZ;
» nowe budynki wielorodzinne przy ul. Podchorazych;
= Centrum Rekreacji Wodnej Aquapark oraz MOSIR;
= Philips Lighting Poland (brama wjazdowa od ul. Kossaka);
= Urzad Skarbowy;
» budynki wielorodzinne w sasiedztwie petli ,Kossaka”.
6. Czy na Os. Zielona Dolina powinien by¢ przystanek integrujgcy dla linii 2, 3 i 14?
Wyznaczanie gtownych ciggow komunikacyjnych w osiedlach i planowanie
na nich przystankow integrujacych rézne linie komunikacji miejskiej jest jedng
z gtownych zasad planowania zagospodarowania przestrzennego miast. Zgodnie
z informacjami uzyskanymi w MZK Pita Sp. z 0.0., aktualny ksztatt obstugi komunikacyjnej
Os. Zielona Dolina ma charakter tymczasowy i wynika z niezrealizowania jeszcze docelowego
uktadu ulic. Wedtug obowigzujacej klasyfikacji funkcjonalno-techniczng drég i ulic, linie auto-
busowe wewnatrz osiedli powinny by¢ prowadzone ulicami klasy L (lokalnej). Funkcje takich
ulic w Os. Zielona Dolina majg petni¢ docelowo: ul. Kazimierza Wielkiego — az do skrzyzowa-
nia z al. Niepodlegtosci i ul. Krdlewska oraz ul. Szkolna, stanowigca tgcznik pomiedzy ul. Kazi-
mierza Wielkiego i al. Niepodlegtosci. Po wybudowaniu brakujgcych odcinkéw tych ulic, wy-
tacznie po nich powinny zostaé poprowadzone trasy linii komunikacji miejskiej:
= linii 3 — ulicami Kazimierza Wielkiego i Krolewskg — do petli przy ul. Mitej;
» [inii 2 i 14 — ulicami Wyzwolenia, Kazimierza Wielkiego i Szkolng — do petli przy ul. Mite;j.
W rezultacie, powstang przystanki integrujgce wszystkie linie przy ul. Kazimierza Wiel-
kiego, na odcinku od ul. Szkolnej do ul. Wyzwolenia. Pozbawione obstugi zostang w ten spo-
s6b obecne przystanki przy ul. Staropolskiej i przy ul. Promiennej, ale sg one oddalone
od najblizszych im przystankéw przy ul. Kazimierza Wielkiego zaledwie o 250 m, a wiec
w strefie dogodnego, nieucigzliwego dojscia pieszego.
7. Postulowane potgczenie Os. Zielona Dolina z dworcami PKP i PKS — liniami O lub 14.
Gtéwna linia obstugujaca Os. Zielona Dolina — linia 3 — obejmuje swojg trasg fragment
ulic Bydgoskiej i Okdlnej oraz ulice Ludowg i Browarng. Skierowanie linii 3 pod dworzec kole -
jowy spowodowatoby nadmierng i nieuzasadniong komplikacje jej trasy.
Trasy linii 2 i 14, czyli dwoch linii podstawowych obstugujgcych Os. Zielona Dolina, pro-
wadza al. Piastow i wiaduktem nad torami kolejowymi — do potudniowej czesci miasta. Przy-
stankiem integrujgcym wszystkie linie przekraczajgce tory kolejowe w ciggu al. Piastow jest

przystanek przy pl. Konstytucji 3 Maja. Aby obstuzy¢ rejon dworcéw, autobusy linii 2 lub 14
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musiatyby zosta¢ skierowane od ronda Solidarnosci ulicami Browarng, Pitsudskiego, Witasz-

ka, pl. Staszica, 14 Lutego, Zygmunta I Starego i Towarowg, i musiatyby pomija¢ przystanek

integracyjny przy pl. Konstytucji 3 Maja. Jest to rozwigzanie, ktdre pogorszytoby warunki ko-

rzystania z komunikacji miejskiej znacznie wiekszej grupie osdb niz grupa, ktdra odniostaby z

tego tytutu korzysci.

Pozornie najtatwiej zrealizowac ten postulat poprzez wydtuzenie na Os. Zielona Dolina
trasy linii 0, ktéra prowadzi obok dworca kolejowego. Pamieta¢ jednak nalezy, ze okrezna
trasa linii 0 (czy tez proponowanych linii OA i 0B) powoduje wydtuzenie czasu przejazdu
z Os. Zielona Dolina na dworzec — w stopniu porownywalnym z przejazdem autobusem linii 2
lub 14 i dojsciem pieszym z pl. Konstytucji 3 Maja.

Przeciw takiemu rozwigzaniu wptywajg ponadto:

» niska czestotliwoS¢ kursowania autobuséw linii 0 i planowane dalsze jej zmniejszenie,
przy jednoczesnym ograniczeniu zakresu godzinowego funkcjonowania tej linii (lub pro-
ponowanych jej mutacji);

= wzrost kosztéw, wynikajgcy z koniecznosci realizowania dodatkowych kilometréow na no-
wym odcinku trasy i bedgcy wynikiem zaangazowania do obstugi tej linii kolejnego pojaz-
du;

» pogorszenie warunkdw obstugi rejonu przystanku ,Garaze” przy ul. Sniadeckich — wbrew
swojej nazwie zlokalizowanego przy zespole nowych budynkéw wielorodzinnych.

W warunkach dalszego rozwoju wielorodzinnej zabudowy mieszkaniowej na Os. Zielona
Dolina, w dalszej przysztosci niewykluczone moze by¢ uruchomienie kolejnej linii, dublujacej
linie 14 na najbardziej obcigzonym woéwczas odcinku jej trasy, tj. z Os. Zielona Dolina
do centrum, z petlg whasnie w rejonie dworca kolejowego. Na dzien dzisiejszy, zarejestrowa-
na wielko$¢ popytu, nie uzasadnia jeszcze wdrozenia takiego rozwigzania.

8. Projekt komunikacji miejskiej do Specjalnej Strefy Ekonomicznej przy ulicach Wawelskiej
i Walki Mtodych — dostosowanie rozktadow jazdy autobusow linii 0, 6.

W szeregu miast otwarcie specjalnych stref ekonomicznych, z nowym uktadem drdg
dojazdowych do nich, byto powodem skierowania do ich obstugi wielu linii komunikacji miej-
skiej (np. Stupsk, Koszalin). Szybko okazywato sie jednak, ze obszary stref generujg popyt
tylko w waskich porach dojazdéw do pracy, odbywajacej sie najczesciej w systemie zmiano-
wym. Podobnie jak w przypadku Philips Lighting Poland, znajac dokladne godziny pracy
w strefie, juz na szczeblu konstrukcji rozktadéw jazdy mozna bedzie odpowiednio
zmodyfikowac istniejaca oferte przewozowa. Cel ten mozliwy jest do osiagniecia
przez wykorzystanie kursow linii 0 i 6 juz obstugujacych opisywany obszar lub
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przez zaprojektowanie rozwigzan dedykowanych obstudze strefy, z wykorzysta-
niem innych linii.

Nie nalezy jednak planowac catodziennej obstugi strefy, modyfikujac trase ktdrejs z li-
nii, poniewaz w kursach poza godzinami dojazdéw do pracy, nie osiggnie sie zatozonego po-
ziomu popytu, uzasadniajgcego wprowadzenie takich zmian.

9. Whgczenie ul. Warsztatowej do obstugi komunikacyjnej w zwigzku z planowanym otwar -
ciem Centrum Rekreacyjno-Sportowego. Rozpatrywane warianty: modyfikacja trasy linii
0, czy wydtuzenie trasy linii 4, 11 lub 16 z pl. Inwalidow do ul. Warsztatowej.

Postulat objecia komunikacja miejska ul. Warsztatowej podnoszony jest
w zwigzku z wybudowaniem zatok przystankowych przy tej ulicy, dla obydwu
kierunkow ruchu, na wysokosci posesji nr 8, w ktdorej rozpocza¢ ma dziatalnos¢
GYM Factory Fithess & Squash Center. Bedzie to obiekt generujgcy ruch zwigzany z re-
alizacjg fakultatywnych potrzeb przemieszczania sie, a wiec niezwigzanych ze Scisle okreslo-
nymi godzinami podrdzy. Z tego powodu najwtasciwszym rozwigzaniem wydaje sie wprowa-
dzenie na ul. Warsztatowa linii obstugujacej jak najwiekszy obszar miasta, niekoniecznie cha-
rakteryzujgcej sie wysokg czestotliwoscig kursowania pojazdéw. Biorac pod uwage zakres
czasowy i intensywnos$c¢ funkcjonowania, najbardziej uzasadnione wydaje sie ob-
jecie ul. Warsztatowej trasa linii 0 (czy tez projektowanych linii OA i 0B).

Oznacza to jednak obustronne wydtuzenie tras linii OA i OB pomiedzy przystankami
~Poczta” i ,Okrzei Rynkowa” o cigg ulic: al. Wojska Polskiego — Wyszynskiego — Konarskiego
— Wyspianskiego — Wyszynskiego — Mickiewicza — Warsztatowa — Kryniczna. Objecie trasg li-
nii 0A i 0B czesci Os. Gorne z pewnoscig przyczyni sie do zwiekszenia popytu na tych liniach
(i zwiekszy ich funkcjonalno$¢ w obstudze Specjalnej Strefy Ekonomicznej), skutkowac be-
dzie jednak koniecznoscig zaangazowania dodatkowego (trzeciego) autobusu, co zniweczy
zatozone oszczednosci w liczbie eksploatowanego taboru.

Skierowane do MZK Pita Sp. z 0.0. lub do Urzedu Miasta Pity wnioski mieszkancow mia-
sta i réznych instytucji w duzej mierze pokrywaty sie z pytaniami otrzymanymi od operatora
— uwzgledniono je zatem we wczesniejszej czesci opracowania — lub dotyczyty szczegotow

konstrukcji oferty przewozowej, takich jak godzina odjazdu w pojedynczym kursie.
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