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Wstep

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

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

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

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

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

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

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

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

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



Rozdzial 1

Analiza dzialania transportu publicznego
w aglomeracjach

1.1. Uklad komunikacyjny dziennego transportu zbiorowego

1.1.1. Stan autobusowej sieci komunikacyjnej w L.odzi, Poznaniu
i Wroclawiu

Przedstawiona w poprzednim rozdziale pracy infrastruktura transportu miej-
skiego odgrywa niebagatelna rol¢ w procesie opracowania przez organizatorow
i operatorow komunikacji zbiorowej oferty przewozowej dla mieszkancow miast
czy aglomeracji. Im jest ona nowocze$niejsza i bardziej dostosowana do uwag
zglaszanych przez lokalne spoteczenstwo, tym lepsza i atrakcyjniejsza oferte
mozna przygotowac¢ dla potencjalnych klientow. Inaczej moéwiac, odpowiednio
zaadaptowana oraz dopasowana do istniejacych warunkéw geograficznych
i demograficznych infrastruktura umozliwia konsekwentny rozwdj sieci trans-
portowych w metropoliach, ktdre powstaja poprzez sukcesywna i stopniowa
budowe nowych tras, a takze ulepszanie juz istniejacych odcinkdéw. Poza tym
obejmujg one dziatalno$¢ wszystkich rodzajow oraz galezi transportu.'

Sieci transportowe eksploatuja tak elementy infrastruktury liniowej, jak
i sktadniki infrastruktury punktowej. To wlasnie w oparciu o nie tworzone sa
linie komunikacyjne, bedace trasami taczacymi krancowe punkty przejazdu
srodkow transportowych, ktére zazwyczaj oznacza si¢ numerem albo znakiem
literowym.? Ich liczba uzalezniona jest m.in. od czynnikow gospodarczo —
spotecznych, ilo$ci uktadow przestrzennych, zagospodarowania spotecznego,
zespolow potrzeb komunikacyjnych (np. obecnych proceséw demograficznych,
spotecznego podziatu pracy czy modelu konsumpcji spotecznej), a ponadto od
rozmieszczenia ludnosci, ich miejsc pracy i nauki oraz rozlokowania funkcji
handlowych i przemystowych.?

Wszystkie istniejace potaczenia sktadaja si¢ na ksztalt ukladu komunika-
cyjnego. Jego trasy obejmuja czgsto obszary podmiejskie, ktore sa ztaczone

' B. Tundys, Logistyka miejska, op. cit., s. 116.

2 Transport drogowy w Polsce w latach 2005 — 2009, wyd. Gtéwny Urzad Staty-
styczny, Zaktad Wydawnictw Statystycznych, Warszawa 2011, s. 23.

3 B. Tundys, Logistyka miejska, op. cit., s. 116.



z miastami silnymi relacjami funkcjonalnymi, determinujacymi miejski cha-
rakter potrzeb przewozowych. Z tego wzgledu tereny te nazywa si¢ obszarami
organicznie powiazanymi z miastem.*

Omawiane w niniejsze pracy metropolie, tj. £0dz, Poznan i Wroctaw
zaliczaja si¢ do grupy najwigkszych miast Polski zarowno pod wzgledem
powierzchni, jak i ludnosci. Stad tez posiadaja one rozwinigte uktady ko-
munikacyjne, ktoére swoim zasiggiem obejmuja nie tylko ich przestrzenie
miejskie, ale i rowniez sasiadujace z nimi gminy, wchodzace w sktad aglo-
meracji. Aby zatem przekonac sig, jak w ostatnich 15 latach funkcjonowaty
ich sieci transportowe, warto przeanalizowaé kilka parametrow zwiazanych
z tym zagadnieniem. W tym celu w tabeli 15 zaprezentowano nastgpujace
wspotczynniki: liczba obstugiwanych gmin, dtugosci linii komunikacyjnych
oraz czynnych tras autobusowych, dlugosci buspasow, a takze ilo§¢ dziennych
i nocnych potaczen, obstugujacych podane aglomeracje.

Rys. 1. Liczba obstugiwanych gmin przez komunikacj¢ miejska w Lodzi,
Poznaniu i Wroctawiu

Liczba obstugiwanych gmin
15

13 13 13

——todZ

== Poznar

—r—

3 : : : ‘ —4 a4 4

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Zrédto: Tzba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Z rysunku | wynika, ze w minionych latach najwigksza dostgpnos¢ komu-
nikacyjna miata £.6dz, ktorej transport zbiorowy od 2012 roku obstuguje az
13 gmin. Wroclawskie autobusy miejskie od 2013 roku dojezdzaja do 7 gmin.

4 D. Rucinska, A. Rucinski, O. Wyszomirski, Zarzqdzanie marketingowe na rynku

ustug transportowych, op. cit., s. 249.
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Z kolei w ciagu ostatniej dekady do coraz mniejszej liczby jednostek samorza-
dowych kursowata komunikacja autobusowa z Poznania, ktéra w 2014 roku
swiadczyta swoje ustugi 5 gminom. Jednym z powodow takiego stanu rzeczy
moze by¢ brak srodkow w budzetach gmin na finansowanie potaczen.’

Rys. 2. Dlugos$¢ autobusowych linii komunikacyjnych w Lodzi, Poznaniu
i Wroctawiu

Dtugosé autobusowych linii komunikacyjnych (w km)
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Wsrod wzglednie prostych sposobdéw pozyskiwania nowych pasazerow
transportu publicznego jest rozbudowa sieci komunikacyjnej, ktora jest
rownoznaczna z poszerzeniem obszaru terytorialnej obstugi przewozowe;j.°
Laczne diugosci autobusowych sieci komunikacyjnych w Lodzi, Poznaniu
1 Wroclawiu obejmujace odleglosci wszystkich potaczen, istniejacych w tych
miastach, obrazuje rysunek 2. Jak wida¢, tendencja wzrostowa tego parametru
utrzymuje si¢ jedynie w Lodzi, gdzie w 2014 roku sie¢ transportowa autobu-
sow miejskich liczyta 998,1 km. Podobnie sytuacja wygladala w Poznaniu,
ale tylko do 2006 roku, gdyz pozniej stopniowa likwidacja niektorych linii
przyniosta powolny spadek dlugosci catej sieci. W efekcie w ostatnim roku
analizy ich warto$¢ wynosita 711,7 km. W tym samym czasie we Wroctawiu

5 M. Kruszyna, Komunikacja publiczna w gminach sasiadujqcych z duzymi miastami,

L, Transport Miejski 1 Regionalny”, Krakéw 2009, nr 10, s. 23.
W. Bakowski, W poszukiwaniu oceny wartosci ustugi w miejskim transporcie
zbiorowym, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2010, nr 5, s. 3.
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odnotowano 723 km sieci. Aczkolwiek kilka lat wstecz, tj. od 2007 do 2009
roku ich dtugos¢ ksztattowata si¢ na duzo wyzszym poziomie w przyblizonym
przedziale 950 — 970 km.

Rys. 3. Dlugo$¢ czynnych tras autobusowych w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
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Zrodto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej.

Znacznie spokojniej przebiegaty zmiany dtugosci czynnych tras autobu-
sowych (rysunek 3), czyli dlugosci drog, po ktorych przemieszczaly sig¢ na
danych liniach pojazdy miejskie. Wlasciwie we wszystkich metropoliach
zauwazalny byt ciagly przyrost tego wspotczynnika (oprocz Poznania, gdzie
pojawialy sig takze i spadki). W ten sposob w 2014 roku dystanse te przyjely
nastepujace wartosci: 475 km w Lodzi, 375 km we Wroctawiu oraz 316,4 km
w Poznaniu.
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Rys. 4. Dlugos$¢ buspasow w Lodzi, Poznaniu i Wroclawiu

Dtugosé buspaséw (w km)

25,0

215 215

W todi

M Poznari

B Wroctaw

2013 2014

Zrédto: Bank Danych Lokalnych (http://stat.gov.pl/bdl/html/indeks.html, Dostep:
28.12.2015 1.).

Ciekawy watek porusza za to rysunek 4, dotyczacy buspaséw w omawia-
nych miastach. Jak si¢ okazuje, ich dtugos¢ na tle czynnych tras autobusowych
jest praktycznie znikoma. Od 2013 roku przez kolejnych 12 miesigcy wyniki
te poprawity si¢ tylko w Lodzi (o 8,2 km) i w Poznaniu (o 0,7 km), natomiast
we Wroctawiu pozostaty na takim samym poziomie. Tym samym w 2014
roku dhugosci buspasow byly rowne: 18,9 km w Lodzi (niemal 4% udziatu
w strukturze czynnych tras), 6,7 km w Poznaniu (ponad 2% udzialu) oraz
21,5 km we Wroctawiu (niespetna 6% udziahu). Takie rezultaty jednoznacznie
pokazuja, ze to rozwiazanie komunikacyjne w polskich realiach jest wciaz za
mato spopularyzowane.

Sama idea wydzielonych paséw ruchu ma zaréwno swoich zwolennikow,
jak 1 przeciwnikéw. Do tych pierwszych zaliczaja si¢ przede wszystkim pa-
sazerowie transportu zbiorowego, a do drugich — naturalnie kierowcy samo-
chodow osobowych. Jednak ich zadowolonymi uzytkownikami moga rowniez
by¢ podrézujacy komunikacja podmiejska badz dalekobiezna, takséwkarze,
rowerzysci oraz korzystajacy z pojazdow specjalnego przeznaczenia dziataja-
cych w sytuacjach awaryjnych, tj. karetek, policji lub strazy pozarnej.” Choé¢
buspasy wzbudzaja sporo kontrowersji, to daja one takze liczne korzysci, do
ktorych mozna zaliczy¢: oszczgdnos$¢ terendow miejskich, skrocenie czasu

7 M. Bauer, Klasyfikacja wydzielonych jezdni i paséw autobusowych, , Transport
Miejski i Regionalny”, Krakow 2007, nr 12, s. 20.
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przejazdow podrozujacych autobusami, zwigkszenie efektywnosci wykorzy-
stania deficytowej powierzchni jezdni, poprawg regularnosci i punktualnosci
kursowania, zwigkszenie niezawodnosci, poprawg bezpieczenstwa ruchu oraz
poczucia bezpieczenstwa pasazerow, zmiang zachowan komunikacyjnych czy
tez obnizenie kosztow eksploatacyjnych i srodowiskowych.? Pasy autobusowe
sa najczesciej tworzone jako prawe pasy przykraweznikowe, z ktorych na wlo-
tach skrzyzowan maja mozliwo$¢ korzystania takze wszystkie wozy skrecajace
w prawo. Efektem takiego dziatania sa kolejki pojazdow. Ich roztadowanie
bywa trudne ze wzgledu na odbywajacy si¢ rownolegle ruch pieszy. Tego typu
przypadki przyczyniaja si¢ do wystgpowania strat czasu autobuséw miejskich
w rejonach skrzyzowan, pomimo zastosowania buspasow.’ Nie bez znaczenia
bywa réwniez sama liczba pojazdow, ktore sa dopuszczone do jazdy po pa-
sach autobusowych. Na ogo6! nie istnieja zadne ograniczenia dostgpnosci dla
wybranych grup srodkéw transportu miejskiego, aczkolwiek trzeba mie¢ na
wzgledzie, ze gdy bedzie ich za duzo, moga powstawac zjawiska autokongestii,
zwlaszcza w obrebie przystankow.! Rozwiazaniem podobnym do buspaséw
sa tez pasy autobusowo — tramwajowe (PAT), ktore polegaja na wykorzysty-
waniu tak przez autobusy, jak i tramwaje tej samej przestrzeni w przekroju
poprzecznym ulicy oraz znajduja one swoje zastosowanie glownie w ciagu
szerokich arterii z wydzielonym torowiskiem tramwajowym badz w ciagu
srédmiejskich ulic, gdzie ruch jest trwale rozdzielony migdzy tramwaje i sa-
mochody osobowe.!!

8 M. Bauer, Wydzielone pasy autobusowe realizacjq uprzywilejowania pojazdow

transportu publicznego w ruchu, op. cit., s. 35.

M. Bauer, Normatywne predkosci autobusow na wydzielonych pasach w warunkach
zblizonych do ruchu swobodnego, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2013,
nr 11, s. 4.

Tamze, s. 9.

B. Majewski, Wydzielone pasy autobusowo — tramwajowe jako usprawnienie
funkcjonowania systemu transportu publicznego w Poznaniu, ,, Transport Miejski
i Regionalny”, Krakow 2010, nr 7-8, s. 10.
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Rys. 5. Liczba dziennych linii autobusowych w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Dwa ostatnie parametry wchodzace w sktad analizy uktadéw komunika-
cyjnych dotycza liczby dziennych i nocnych linii autobusowych w badanych
miastach. Jest to bardzo wazny aspekt, poniewaz rosnaca liczba ludnosci
w miastach wymusza wigkszy udziat transportu publicznego w obstudze
komunikacyjnej, ale zwigkszanie przestrzeni miejskich o niskiej ggstosci za-
ludnienia generuje z kolei niekorzystne warunki dla ekonomicznego dziatania
tego rodzaju transportu.'> W minionych latach ilo§¢ dziennych linii autobu-
sowych (rysunek 5) we wszystkich omawianych aglomeracjach ksztaltowata
si¢ na zblizonym pulapie i przyjmowata ona generalnie tendencj¢ spadkowa.
Najwigcej polaczen istniato w Poznaniu, gdzie w 2014 roku funkcjonowato
55 linii, cho¢ jeszcze trzy lata wezesniej byto ich 58. W Lodzi wynik ten od
dhuzszego czasu utrzymywat si¢ na niemal jednakowym poziomie, liczacym
52 linie i taka tez liczba potaczen dziennych zostala odnotowana w ostatnim
roku. Niewiele gorzej od Lodzi wypadt Wroctaw, w ktorym ustugi przewozowe
byty oferowane w ostatnim czasie na 51 liniach.

12 S. Zamkowska, A. Mezyk, Wyzwania dla transportu w miastach w XXI wieku, op.

cit., s. 25.

15



Rys. 6. Liczba nocnych linii autobusowych w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Tymczasem od 2005 roku praktycznie do zadnych zmian nie doszto w licz-
bie nocnych linii autobusowych w opisywanych metropoliach (rysunek 6).
Pojedynczym dzialaniem przeprowadzonym w tym zakresie byta w 2013 roku
likwidacja jednej linii nocnej w Poznaniu. Od tej pory ich tamtejsza ilo$¢ sigga
progu 20 potaczen. Duzo mniej polaczen realizuje przewozy we Wroctawiu,
gdzie ich liczba od dawna rowna sig 13 liniom. Za to w Lodzi nocna komuni-
kacja autobusowa opiera si¢ od wielu lat na zaledwie 7 trasach.

1.1.2. Dzienne linie autobusowe w Lodzi, Poznaniu i Wroclawiu

Zapotrzebowanie na transport miejski w duzych miastach jest znacznie
wigksze niz w $rednich badz matych miejscowos$ciach, stad tez w rozlegtych
metropoliach tamtejsi przewoznicy, a zwlaszcza przedsigbiorstwa komunalne
bardzo czgsto realizujg oferowane przez siebie ustugi przewozowe przez cala
dobg, dokonujac podzialu zadan transportowych na komunikacj¢ dzienna
inocna. Z oczywistych wzgledow zdecydowanie wazniejsza rolg petni trans-
port publiczny odbywajacy si¢ w ciagu dnia, szczegdlnie w czasie trwania
porannych i popoludniowych szczytow komunikacyjnych, kiedy mieszkancy
przemieszczaja si¢ migdzy swoimi miejscami zamieszkania a miejscami pracy
lub nauki.
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Wspotczesna autobusowa komunikacja miejska w Lodzi sktada si¢ z 76
linii dziennych, ktére sa oznaczone numerami od 50 do 99A. Dopisane do
niektorych polaczen indeksy literowe $wiadcza o pewnej modyfikacji pier-
wotnych tras wybranych linii. Polega ona najczgsciej na ich skroceniu lub
wydhuzeniu. Szczegolowy wykaz wszystkich todzkich potaczen autobusowych
wraz z ich petlami startowymi i koncowymi, §rednimi czasami przejazdow,
liczba przystankow oraz ilos$cig kurséw w dniach roboczych, soboty, niedziele
i $wigta prezentuje tabela 1.

W oparciu o przedstawione informacje mozliwe byto wyliczenie srednich
warto$ci wymienionych parametrow. Okazuje sig, ze pojedynczy kurs pojazdu
miejskiego z petli poczatkowej do stacji krancowej trwa przecigtnie 40 minut.
W trakcie przejazdu woz zatrzymuje sig Srednio na 27 przystankach. W dniach
roboczych na ulicach Lodzi funkcjonuje komplet linii, czyli 76 potaczen. Kazde
z nich wykonuje przypuszczalnie po 38 przejazdow w jedna strong. W soboty
dziataja w sumie 74 linie, ktére droge z punktu A do punktu B pokonuja mnie;j
wigcej 27 razy. Z kolei w niedziele i $§wigta transport zbiorowy opiera si¢ na
71 potaczeniach, udajacych si¢ w trasy w jednym kierunku 26-krotnie.

Aby przekona¢ sig, jaki jest $redni czas oczekiwania na autobus w po-
szczegblnych dniach tygodnia, mozna zastosowa¢ wskaznik, bedacy ilorazem
tacznego czasu kursowania w ciagu doby (w tym celu poczyniono zatozenie,
ze w dniach roboczych dzienna komunikacja miejska Swiadczy swoje ustugi
przewozowe przez 19 godzin, za§ w weekendy i §wigta — przez 18 godzin) do
przecigtnej liczby kursow w okreslonym dniu. W efekcie otrzymano nastgpu-
jace wyniki dla Lodzi: od poniedziatku do piatku migdzy dwoma odjazdami
wozow uptywa statystycznie 30 minut, w soboty — 40 minut, natomiast w nie-
dziele i $wigta — 41 minut. Jak wida¢, wspotczynnik ten nie oddaje prawdziwe;j
rzeczywistosci, w ktorej na autobus czeka si¢ przewaznie kilka badz kilkanascie
minut. Zatem powstate odchylenia sa skutkiem ujgcia w wyliczeniach réwniez
linii, wykraczajacych poza granice administracyjne Lodzi, ktorych specyfika
jest to, ze czasami kursuja one raz na kilka godzin.

Innym wskaznikiem, jaki da si¢ obliczy¢, wykorzystujac dane z tabeli
16, jest sredni czas przejazdu wozu migdzy kolejnymi postojami. W tym
celu nalezy zsumowa¢ zaré6wno przecigtne czasy pojedynczych kurséw na
wszystkich liniach (razem 6087 minut), jak i $rednie ilo$ci przystankow na
tych potaczeniach (tacznie 4036 postojow), a nastgpnie podzieli¢ przez siebie
obie wartosci. Zaprezentowane dziatanie daje w przyblizeniu wynik 1,51,
ktéry w jednostkach czasowych jest rowny 1 minucie i 30 sekundom jazdy
od poprzedniego do kolejnego przystanku. Mozna wigc uznac, ze otrzymany
rezultat jest znacznie wiarygodniejszy 1 odzwierciedla realny czas migdzy
nastgpnymi postojami pojazdu.
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Rys. 7. Schemat dziennych linii autobusowych komunikacji miejskiej
w Lodzi

Zrodto: http://zdit.uml.lodz.pl/pl/strona/Linie_autobusowe dzienne/65, Dostep:
16.01.2016 1.
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Catos¢ 76 dziennych linii autobusowych sktada si¢ na uktad komunika-
cyjny, jaki obowiazuje na terenie aglomeracji todzkiej. Jego schemat zostat
zilustrowany za pomoca rysunku 7. Zauwazalne zaggszczenie polaczen wska-
zuje na to, ze dostgpnosé transportowa komunikacji miejskiej w Lodzi jest
szczegolnie wysoka na obszarach centralnych miasta.

Rys. 8. Dostgpnos¢ dziennych linii autobusowych w gtownych dzielnicach
Lodzi

Dzi linie autobusowe 76
Udzial % w strukturze linii 100%

24
35
Srédmi 46%
24 41
329, 54%

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Powyzsza tezg zdaje si¢ potwierdzaé rysunek 8, obrazujacy dostgpnosé
dziennych linii autobusowych w gtoéwnych dzielnicach Lodzi. Jak wida¢, cho¢
Srédmiescie jest najmniejsza todzka delegatura, to w jego obrebie przejezdza
niemal potowa wszystkich polaczen dziennych, rdwnajaca si¢ 37 trasom (49%
udziatu w tacznej strukturze linii). Wyzszy wynik tego wskaznika ma jedynie
Widzew, bedacy najwigksza dzielnica w miescie. Tutaj jego warto$¢ wynosi
54%, co oznacza, ze na obszarze tej delegatury kursuje 41 linii. Pozostate
dzielnice Lodzi notuja wartosci co najmniej 30%. Na Batutach dostepnosé
komunikacyjna liczy 39% (30 potaczen obstugujacych ten teren), zas dla Po-
lesia oraz Gornej jest ona taka sama i sigga progu 32% (zaréwno w jednej, jak
i drugiej dzielnicy pasazeréw transportu zbiorowego w ciagu dnia przewoza
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24 linie). Z kolei na obszarach aglomeracyjnych poza granicami miasta ushugi
komunikacyjne sa realizowane przez 35 polaczen, dzigki czemu wskaznik
dostgpnosci ksztattuje si¢ na poziomie 46% udziatu w ogdlnym zestawieniu
wszystkich linii dziennych w Lodzi.

Obecny system transportu publicznego w Poznaniu jest ztozony z 91
dziennych linii autobusowych oznaczonych numerami od 45 az do 911. Jedno
potaczenie zostalo nazwane litera L. Taki duzy przedziat numeryczny jest
wynikiem podzialu obowiazkow przewozowych na réznych przewoznikow.
Stad tez glowny operator, jakim jest MPK Poznan, odpowiada za trasy od 45
do 98 oraz za kilka linii podmiejskich, natomiast przejazdy na poszczeg6élnych
»setkach” realizuja prywatne przedsigbiorstwa transportowe. Laczny wykaz
potaczen wraz z ich parametrami, a takze sprawujacymi nad nimi pieczg
przewoznikami zawiera tabela 17.

Ze $rednich warto$ci wyliczonych dla powyzszego zestawienia wynika, ze
statystyczny kurs dziennej komunikacji miejskiej w Poznaniu zajmuje okoto 32
minut. W trakcie jego trwania przyktadowy autobus ma postoje na 22 przystan-
kach. W dniach roboczych mieszkancoéw obstuguje catosé 91 potaczen, z czego
dana linia wykonuje przecigtnie 36 przejazdéw w jedna strong. Znacznie mnigj
tras, bo 78 jest czynnych w soboty. Tego dnia statystyczny pojazd odbywa
podréz z jednego miejsca do drugiego okoto 29 razy. Tymczasem w niedziele
i $wigta kursuje prawie porownywalna do sobot liczba 77 linii, a kazda z nich
przemierza tras¢ w danym kierunku okoto 27 razy.

Przyjmujac takie same zatozenia, jak dla Lodzi, czyli 19 godzin dzialania
transportu publicznego w dniach roboczych oraz 18 godzin w weekendy
i $wigta, mozna obliczy¢ zaprezentowany juz wczesniej wskaznik $redniego
czasu oczekiwania na autobus w Poznaniu. W zwiazku z tym z tabeli 17 da si¢
odczyta¢ gotowe rezultaty tego dziatania, ktore informuja, ze od poniedziatku
do piatku statystyczna linia jezdzi raz na 31 minut, w soboty — co 37 minut,
za$ w niedziele 1 $wigta — co 40 minut.

Nieco gesciej niz w Lodzi wydaja si¢ by¢ rozlokowane w Poznaniu przy-
stanki autobusowe, poniewaz $redni czas przejazdu wozu migdzy kolejnymi
postojami wynosi 1 minutg i 25 sekund, co jest efektem podzielenia wszystkich
srednich czaséw kurséw na danych trasach (5654 minut) przez sumg przy-
stankow na tych liniach (3969 postojow).
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Rys. 9. Schemat dziennych linii autobusowych i tramwajowych
komunikacji miejskiej w Poznaniu

Zrodto: http://www.ztm.poznan.pl/komunikacja/mapy-i-schematy-sieci, Dostep:
16.01.2016 1.

28



Uktad komunikacyjny transportu zbiorowego w Poznaniu sktadajacy si¢
791 dziennych potaczen autobusowych, przedstawiono na rysunku 9 za pomoca
koloru czerwonego. Dodatkowo kolorem niebieskim zostaty naniesione dzien-
ne trasy tramwajowe. Na schemacie tym mozna zauwazy¢, ze komunikacja
miejska dzigki wspotpracy z prywatnymi przewoznikami, ktorzy podobnie jak
MPK Poznan podlegaja temu samemu organizatorowi, dociera do najbardziej
odlegtych zakatkow aglomeracji poznanskie;j.

Rys. 10. Dostgpnos¢ dziennych linii autobusowych w gtéwnych dzielnicach
Poznania

Stare Miasto

Udzial%wstruktuﬂelinii‘ 100% |

36%

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Wspotpraca ta przynosi wszystkim korzysci, co potwierdzaja tez liczby
(rysunek 10). To witasnie dla obszarow podmiejskich aglomeracji wskaznik
dostgpnosci dziennych linii autobusowych osiaga najwyzsza warto$¢ rowna
49%, bowiem na tych terenach ustugi komunikacyjne sa $wiadczone przez
45 potaczen. W samym miescie omawiany wspotczynnik cechuje si¢ sporymi
dysproporcjami. Najwigcej linii kursuje po Starym Miescie, gdzie kazdego dnia
na drogi tej dzielnicy wyjezdzaja pojazdy 33 potaczen (36% udzialu w ogdlnej
strukturze). Nieco mniej, bo 31 linii obstuguje najwigksze powierzchniowo
Nowe Miasto (34% udziatu). Na trzecim miejscu plasuje si¢ Grunwald, w kto-
rym autobusy miejskie przemierzaja 27 tras, co daje 30% wartos$ci wskaznika.
Stosunkowo stabo rozwinigta infrastruktura transportowa na Jezycach zapewne
wplywa na to, ze kursy realizuja tutaj tylko 24 potaczenia (26% udziatu).
Z kolei na Wildzie mozna korzysta¢ z 16 linii (18% udziatu).
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Ze wszystkich trzech podlegajacych analizie miast zdecydowanie naj-
wigksza sie¢ komunikacyjna posiada Wroctaw, gdzie do dziennego transportu
autobusowego zalicza si¢ tacznie az 107 potaczen. Szczegotowe informacje
o kazdej z tras mozna znalez¢ w powyzszej tabeli 18, natomiast schemat linii
autobusowych i tramwajowych, ktore sa obstugiwane przez MPK Wroctaw,
obrazuje rysunek 11.

Potaczenia komunikacji zbiorowej we Wroctawiu mozna rozpoznaé dzigki
numeracji linii od 100 do 944, a trasy dziennych autobusow pospiesznych maja
nadany indeks literowy (A, C, D, K lub N). Tak jak w przypadku Poznaniu,
tak i rowniez w aglomeracji wroctawskiej ustugi przewozowe transportem pu-
blicznym sa $wiadczone przez kilka podmiotow, z czego najbardziej znaczaca
rolg odgrywa MPK Wroctaw, ktore zarzadza wigkszo$cia potaczen. Pozostali
przewoznicy dziataja zwykle na zlecenie konkretnych gmin w ramach komu-
nikacji podmiejskiej. Warto przypomnie¢, ze specyficzne zadanie wykonuje
przedsigbiorstwo ITS Michalczewski z Radomia, bgdace podwykonawca
wroctawskiego operatora i obstugujace wlasnym taborem wybrane linie ko-
munikacyjne, nalezace do MPK. Wigcej szczegdtow o tej wspodtpracy zostato
podanych w rozdziale 1 niniejszej pracy.

W odniesieniu do $rednich warto$ci parametrow ukazanych w tabeli 2
mozna powiedzie¢, ze pojedynczy przejazd autobusu miejskiego we Wroctawiu
pochtania mniej wigcej 37 minut. W tym czasie dokonuje on przecigtnie 22
postojow na przystankach, aby jedna grupa pasazerow mogla opusci¢ woz,
a inna wej$¢ do niego. Tak samo jak w Lodzi i Poznaniu w dniach roboczych
funkcjonuja wszystkie istniejace linie dzienne, czyli 107 tras. W ramach sta-
tystycznego potaczenia od poniedziatku do piatku realizowanych jest okoto
30 kursow w dana strong. Sobota jest dniem, kiedy na wroctawskich drogach
dziata razem 90 linii. Kazda z nich odbywa $rednio 23 podréze w okreslonym
kierunku. Przecigtnie tyle samo kursow powinna wykonac¢ jedna linia rowniez
w niedziele 1 $wigta, jednak wtedy do dyspozycji mieszkancow jest oddanych
juz tylko 85 tras.

Jesli obierze si¢ zalozenie podobne jak w innych miastach, ze w dniach
roboczych transport zbiorowy we Wroctawiu przewozi ludzi przez 19 godzin
na dobg, za$ w weekendy i Swigta — w ciagu 18 godzin, to $rednie czasy ocze-
kiwania na tamtejszy autobus beda si¢ ksztattowaly stosunkowo najgorzej
w gronie badanych metropolii, bowiem w dniach pracy i nauki na przyjazd
wozu nalezy czekaé okoto 38 minut, a w soboty, niedziele i w dniach $wia-
tecznych czas ten wzrasta az do 47 — 48 minut, co moze wskazywac na fakt,
ze pomimo dziatania w tych wybranych dniach tak wielu linii, kursuja one
jednak za rzadko, cho¢ zapewne ich czgstotliwos¢ przejazdow jest dostosowana
do zgtaszanego popytu.
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Rys. 11. Schemat dziennych linii autobusowych i tramwajowych
komunikacji miejskiej we Wroctawiu

Zrodto: http://www.wroclaw.pl/schematy-komunikacji-zbiorowej, Dostep: 16.01.2016 .
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Z kolei suma $rednich czasow wszystkich potaczen wynoszaca 7783 minuty
oraz taczna ilo$¢ przystankéw na tych trasach rowna 4699 postojom przektada
si¢ na 1 minutg i 39 sekund przecigtnej dtugosci jazdy migdzy nastgpnymi
zatrzymaniami. Zatem warto$¢ tego wspotczynnika takze jest najwyzsza w po-
réwnaniu z aglomeracjami t6dzka i poznanska, gdzie wyniki te miescily si¢
w pottorej minucie. Potwierdza ona dodatkowo przedstawione juz wczesniej
statystyki, ze we Wroclawiu znajduje si¢ najmniejsza liczba przystankow.

Rys. 12. Dostgpnos¢ dziennych linii autobusowych w gtéwnych dzielnicach
Wroctawia

57 Dzienne linie autobusowe 107

53% - E Udzial%wstruktunelinii| 100% |

" PSIE FOLE

3 / M
FABRYCZNA / 1%

sTaRe  SRUDMIESCIE

a T MIASTO

KRZYR!

51%

Zrodho: Opracowanie whasne.

Z analizy dostgpnosci komunikacyjnej dziennego transportu autobusowego
we Wroctawiu wylania si¢ wniosek, ze najwigksza ilos¢ linii maja do swojej
dyspozycji mieszkancy Krzykow, przez ktore przebiega ponad potowa polaczen
(55 tras daje warto$¢ wskaznika rowna 51%). Dwie najbardziej rozlegle dzielni-
ce, czyli Fabryczna i Psie Pole sa obstugiwane przez jednakowa liczbg linii, tzn.
przez 44 potaczenia (po 41% udziatu w ogdlnym zestawieniu wszystkich tras).
Nieznacznie mniej, bo 42 relacje przejezdzaja przez Sciste centrum, ktérym
jest Stare Miasto, a wigc w tej czg$ci metropolii swoja trasg ma 39% potaczen.
Dla odmiany w niemal dwa razy wigkszym od Starego Miasta Srodmiesciu
pasazerow przewozi duzo mniejsza ilo$¢ linii, ktora klaruje si¢ na poziomie
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34 tras (32% udzialu w strukturze). Za to wysokim progiem dostgpnosci
transportowej dziennych linii autobusowych moga cieszy¢ si¢ mieszkancy
terenow podmiejskich, gdzie dociera az 57 relacji. W efekcie wspotczynnik ten
osiaga tutaj putap 53%. Podobnie jak w przypadku Poznania, na warto$¢ tego
parametru w zdecydowanym stopniu oddziatuja prywatni przewoznicy, ktorzy
odpowiadaja za to, aby obszary aglomeracyjne byly dobrze skomunikowane
z metropolia wroctawska. Ponadto kilkoma liniami podmiejskimi zarzadza tez
MPK Wroctaw, ktére dowozi podréznych m.in. do fabryki LG, jaka znajduje
si¢ w Biskupicach Podgornych.

1.2. Uklad komunikacyjny nocnego transportu zbiorowego
1.2.1. Nocne linie autobusowe w Lodzi, Poznaniu i Wroclawiu

Komunikacja nocna stanowi przedtuzenie dziatania dziennej obstugi
transportem publicznym miast. Pozwala przemieszcza¢ si¢ po miastach w poz-
nych godzinach wieczornych, nocnych i wczesnych porannych, kiedy nie
funkcjonuje jeszcze komunikacja dzienna, bez koniecznosci posiadania oraz
korzystania z wlasnego pojazdu czy przejazdow taksowkami. Nocny transport
miejski odgrywa istotng rolg¢ w metropoliach o duzej liczbie ludnosci, poten-
cjale kulturalnym, edukacyjnym, a takze naukowym, skupiajacym mtodziez,
aw szczegolnosci studentow. Oczekuja go réwniez turyscei, ktorzy odwiedzaja
miasta i poznaja ich uroki w ciagu catej doby.!® Nie mozna tez zapominac
o osobach, ktore wykonuja czynnosci zawodowe powiazane z sektorem ustug
albo wymagajace od nich aktywnosci w trakcie nocy. Tym bardziej, ze okres
wspomnianej aktywnos$ci zawodowej ludnosci zamieszkujacej miasta oraz
obszary metropolitarne coraz bardziej wydtuza sie.'

Porownujac ze soba tramwajowa i autobusowa komunikacj¢ nocna, na
korzys¢ tej drugiej przemawiaja: jej elastycznos¢, o wiele lepiej rozwinigta
sie¢ drogowa, ktora umozliwia taka modyfikacjg tras, aby autobusy wjezdzaty
w glab osiedli, brak emisji hatasu czy tez znacznie nizsze koszty eksploatacji
wozow, co jest bardzo wazne w warunkach pomniejszonych potokdéw pasa-
zerskich w nocnej porze.'

3 Z.Bryniarska, Komunikacja nocna w Krakowie w latach 2007 — 2013, ,, Transport

Miejski i Regionalny”, Krakow 2013, nr 9, s. 27.

Z. Bryniarska, Komunikacja nocna w duzych miastach, ,,Transport Miejski i Re-
gionalny”, Krakéw 2008, nr 2, s. 13.

M. Rechtowicz, Wykorzystanie tramwajow w komunikacji nocnej, ,,Transport
Miejski i Regionalny”, Krakow 2010, nr 6, s. 15.
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Aglomeracja t6dzka opiera si¢ na 7 nocnych liniach autobusowych, ktore
sa oznaczone cyframi od 1 do 7. Ponadto przed kazdym z numerow znajduje
si¢ indeks literowy ,,N” tak, aby byly one bardziej rozpoznawalne i kojarzone
przez potencjalnych pasazeréw. W przeciwienstwie do dziennego transportu
zbiorowego wszystkie potaczenia nocne kursuja kazdego dnia tygodnia.
Cecha charakterystyczna autobuséw nocnych w Lodzi jest to, ze odjezdzaja
one zawsze w obu kierunkach o statych godzinach z koncowkami minut 30
w dniach roboczych oraz dodatkowo 00 w weekendy ze wspdlnego przystanku
zlokalizowanego przy skrzyzowaniu ulic: Ko$ciuszki — Zielona. Drugi postoj
dla wszystkich relacji zostal wyznaczony przy przystanku Kosciuszki — Struga.
Szczegdtowe informacje na temat funkcjonowania nocnych potaczen autobu-
sowych w aglomeracji odzkiej mozna znalez¢ w tabeli 3.

Jak pokazuje wyzej przedstawione zestawienie, przecigtny kurs w ramach
nocnych przewozow w Lodzi trwa okoto 68 minut, a liczba przystankow, na
ktérych zatrzymuja si¢ autobusy, si¢ga poziomu mniej wigcej S0 postojow.
Zatem te $rednie wartos$ci sa prawie dwukrotnie wyzsze od ich odpowiedni-
kow w dziennej komunikacji zbiorowej. Przyczyna takiej sytuacji jest fakt, ze
ilos¢ linii nocnych jest zdecydowanie mniejsza, dlatego tez swoim zasiggiem
obejmuja one niejednokrotnie kilka potaczen realizowanych w ciagu dnia.
Tym samym wzrasta zardbwno czas ich przejazdow do petli koncowych, jak
i liczba dokonywanych po drodze zatrzyman na przystankach.

Zupehie inaczej jak za dnia klaruje si¢ rowniez czgstotliwo$¢ kursowa-
nia potaczen w nocy. W przypadku komunikacji dziennej znacznie wigcej
przejazdéw przewoznicy wykonuja w dniach roboczych, natomiast w ko-
munikacji nocnej panuje odwrotna tendencja, kiedy to w weekendy pojazdy
czegsciej ruszaja na swoje trasy. W efekcie w dniach roboczych statystyczna
linia w Lodzi odbywa 7 kurséw nocnych w danym kierunku, w sobotnie noce
jezdzi dwa razy czesSciej, bo $srednio 14 razy, a w niedziele i §wigta — nawet
15 razy w jedna strong. Rezultaty te sa dobrym potwierdzeniem ogdlnej tezy,
ze w weekendy duzy odsetek mieszkancow wykorzystuje transport publiczny
do spetniania swoich potrzeb fakultatywnych.
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Podobnie jak w przypadku dziennego transportu publicznego, majac do
dyspozycji informacje o przecigtnej liczbie kursow w wybranych dniach tygo-
dnia, mozna poczyni¢ zatozenia, ze nocna komunikacja zbiorowa w £odzi od
poniedziatku do soboty $wiadczy ustugi przewozowe przez 7 godzin na dobg,
za$ w niedzielg 1 $wigta — 8 godzin w ciagu nocy. Przy wykorzystaniu tych
danych wskaznik $redniego czasu oczekiwania na autobus bedzie przyjmowac
nastepujace przypuszczalne wartosci: 58 minut migdzy kolejnymi odjazdami
w dniach roboczych, 30 minut w soboty oraz 32 minuty w niedziele i Swigta.
Jak zatem widac, otrzymane wyniki w catkiem realny sposob odzwierciedlaja
rzeczywiste czasy oczekiwania na autobusy nocne w aglomeracji todzkiej.

Aby natomiast przekonac sig, jak ksztattowat si¢ $redni czas jazdy migdzy
poprzednim a nastgpnym przystankiem w £odzi, nalezy zastosowac przyblizo-
ny juz wezesniej wzor, gdzie sumuje si¢ czasy trwania pojedynczych kursow
(956 minut) i dzieli przez taczng ilo§¢ przystankow na liniach nocnych (699
postojow). Tym samym podane dziatanie daje wynik rowny 1,37, ktory po prze-
liczeniu na jednostki czasowe oznacza 1 minutg i 22 sekundy podrozy migdzy
dwoma wybranymi przystankami. Mozna wigc stwierdzié¢, ze w metropolii
lodzkiej stacje autobusowej komunikacji nocnej sa nieco gesciej usytuowane
niz miejsca postojowe tamtejszej komunikacji dziennej.

Rys. 14. Dostgpnos¢ nocnych linii autobusowych w glownych dzielnicach Lodzi

7 MNocne linie autobusowe 7
100% Udzial % w strukturze linii 100%
6
o Aglomeraci|
2
Srédmiescie 29%
7
100%
G6ma Widzew |
5 4
71% 57%

Zrodto: Opracowanie wiasne.
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Trasy polaczen nocnych w Lodzi zostaty tak utozone, aby mozliwe byto
dotarcie transportu miejskiego do najbardziej odleglych czg$ci miasta, a nawet
aglomeracji. Utworzony przez te linie uktad komunikacyjny zilustrowano za
pomoca schematu na rysunku 89. Z kolei dostgpnos¢ transportowa omawianych
relacji w t6dzkich delegaturach ukazano na rysunku 14.

Wynika z niego, ze tak spoleczno$é¢ Batut, jak i mieszkancy Srodmiescia
maja zdecydowanie najlepszy dostep do autobusowych relacji nocnych, gdyz
przez te dwie dzielnice przejezdzaja wszystkie istniejace potaczenia. Warto
jednak dodaé, ze to wiasnie na Srodmiesciu zlokalizowany jest wspomniany
juz przystanek centralny pojazdow nocnych przy skrzyzowaniu al. Kosciuszki
oraz ul. Zielonej, dlatego wspotczynnik ten dla niniejszej delegatury osiaga
warto$¢ maksymalna. Z catkiem dobrej tacznosci z reszta miasta moga si¢
rowniez cieszy¢ pasazerowie z Polesia. Tutaj dociera 6 linii nocnych (86%
udziatl w ogolnej strukturze). Z kolei 5 polaczen przebiega przez obszar Gornej
(71% udziatu). Zaskakujaco niski poziom tego parametru (57% udziatu) notuje
si¢ na najwigkszym terytorialnie Widzewie, na ktérym zatrzymuja si¢ jedynie
4 linie. Jest to zatem najstabiej skomunikowana z pozostatymi czg¢§ciami me-
tropolii dzielnica Lodzi. Tymczasem nocna komunikacja podmiejska opiera
si¢ na zaledwie dwoch potaczeniach, ktére generuja wskaznik dostgpnosci,
wynoszacy 29%.

Nocny transport miejski w Poznaniu oferuje ustugi przewozowe przy
wykorzystaniu trzy razy wigkszej liczby relacji w porownaniu z komunikacja
zbiorowa w Lodzi. Do dyspozycji poznanian oddanych jest w sumie 20 tras,
ktore w tatwy sposob rozroznia sig za pomoca numerow od 231 do 252. Niemal
wszystkie potaczenia kursuja codziennie. Wyjatek stanowi linia nr 231, ktora
obstuguje pasazeréw tylko w nocy z poniedziatku na wtorek. Nocny system
transportowy w tym mieécie ma tez jednak kilka wspolnych cech z 16dzkim
transportem publicznym. Jedna z nich jest posiadanie gtownego wezta prze-
siadkowego przy Rondzie Kaponiera, skad startuja prawie wszystkie pojazdy
nocne. Inna jest taka, ze poszczegélne odjazdy autobusoéw z tego miejsca sa
zaplanowane na rowne godziny z koncéwkami minut 00 1 30 w zaleznos$ci od
ilosci kurséw na danej linii, czyli doktadnie tak samo jak w Lodzi. Dzigki temu
mieszkancom aglomeracji fatwiej jest zapamigtac, skad i o ktorej godzinie ru-
szaja wybrane relacje. Zamieszczona tabela 4 przedstawia blizej poszczegolne
parametry wszystkich czynnych tras nocnych w Poznaniu wraz z wyliczonymi
dla nich warto$ciami $rednimi.
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Rys. 15. Schemat nocnych linii autobusowych i tramwajowych komunikacji
miejskiej w Poznaniu

Zrodto: http://www.ztm.poznan.pl/komunikacja/mapy-i-schematy-sieci, Dostep:
16.01.2016 1.
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Uzupehieniem do tabeli 20 prezentujacej wykaz wszystkich autobusowych
linii nocnych w Poznaniu moze by¢ schemat na rysunku 15, ktéry obrazuje
przebieg podanych tras autobuséw miejskich wraz z jedynym dziatajacym
W nocy potaczeniem tramwajowym.

Odwotujac si¢ do statystyk z tej samej tabeli, mozna powiedzieé, ze sta-
tystyczny kurs nocng komunikacja miejska w Poznaniu zajmuje $rednio 22
minuty. W tym czasie ma zaplanowane zatrzymanie na przecigtnej liczbie
przystankow, ktora jest rowna 21 postojom. Jak widaé, w tej kwestii roznica
migdzy Lodzia a Poznaniem jest kolosalna. W pierwszym z miast stawia si¢
na mniejsza ilo$¢ potaczen nocnych o stosunkowo bardzo dtugich trasach, zas
w drugiej metropolii obowiazuje uktad wigkszej liczby relacji, charakteryzu-
jacych si¢ krotszym czasem jazdy z petli startowej do stacji koncowe;.

W poszczegodlnych dniach tygodnia w trakcie nocy po poznanskich drogach
jest wykonywana do$¢ porownywalna ilo$¢ przejazdow. Od poniedziatku do
piatku ksztattuje si¢ ona na $rednim poziomie 9 kurséw w wybrana strong,
w soboty ze statystycznego punktu widzenia realizowanych jest najwigcej
podrdzy, bo 11 kurséw, a w niedziele i $wigta spada ona do przecigtnego pro-
gu 8 przewozow w danym kierunku. Jak mozna sobie przypomnie¢, w Lodzi
w dniach roboczych organizuje si¢ mniej przepraw, za to ich putap rosnie
ponad dwukrotnie w dniach wolnych od pracy i nauki.

Przyjmujac taka sama regute jak w przypadku aglomeracji todzkiej, iz od
poniedziatku do soboty prowadzone jest 7-godzinne kursowanie autobusow
nocnych, natomiast w niedziele i §wigta — 8-godzinne, warto przekonac sig,
jaki jest przypuszczalny czas oczekiwania na kolejne pojazdy. Po dokonaniu
stosownych obliczen okazuje sig, ze w ciagu tygodnia migdzy przyjazdami
dwoch nastepnych wozéw uptywa przecigtnie 49 minut. W soboty miara ta
osiaga $rednig warto$¢ rowna 40 minut. Tymczasem w niedziele i $wigta na
podrdéz nocng komunikacja zbiorowa trzeba statystycznie oczekiwac¢ nawet
58 minut.

Zblizone do siebie wartosci $redniego czasu trwania danego kursu oraz
przecigtnej liczby postojow moga wskazywac na fakt czgstego zatrzymywania
si¢ autobusoéw na przystankach. Przypuszczenia te potwierdza wskaznik od-
zwierciedlajacy przypuszczalny czas jazdy migdzy dwiema stacjami. Sumujac
wyniki obu zmiennych na wszystkich trasach, a potem dzielac je przez siebie
(. facznie 801 minut przez 782 postoje), otrzymywany jest rezultat rowno-
znaczny 1 minucie i 1 sekundzie jazdy migdzy jednym a drugim przystankiem
nocnym. Wspoétczynnik ten wydaje sig uzyskiwac taki wtasnie wynik chocby
ze wzgledu na fakt, ze sposrod badanych miast w Poznaniu jest zdecydowanie
najwigksza sie¢ przystankow.

Ciekawych spostrzezen dostarcza takze mapa, przedstawiajaca dostgpnosé
nocnych linii autobusowych w gtéwnych dzielnicach Poznania (rysunek 92).
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W tym aspekcie zauwaza si¢ wystgpowanie znaczacych dysproporcji pomig-
dzy poszczegolnymi delegaturami metropolii poznanskiej, ktore nasuwaja
jednoznaczna mysl, ze o lepiej rozwinigta jest sie¢ komunikacyjna nocnego
transportu publicznego w poinocnej czgsci tego miasta.

Rys. 16. Dostgpno$¢ nocnych linii autobusowych w glownych dzielnicach

Poznania

=
==

40%

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Zdecydowanie najlepsze wskazniki dostgpnosci nocnej komunikacji miej-
skiej w Poznaniu maja dzielnice: Jezyce, gdzie tamtejszych podroéznych obstu-
guje az 16 potaczen (80% udziatu w strukturze wszystkich relacji) oraz Stare
Miasto, przez ktore przebiegaja trasy 12 linii autobusowych (60% wartosci
parametru). Mozna przypuszczaé, ze wartosci te s nieco zawyzone ze wzgledu
na fakt, ze glowny wezel przesiadkowy dla nocnych relacji, jakim jest Rondo
Kaponiera znajduje si¢ na pograniczu tych wiasnie obszaréw administracyjnych
Poznania, wigc sita rzeczy wigkszos$¢ potaczen przejezdza przez te delegatury.
Kolejne miejsca w tym zestawieniu zajmuja: Nowe Miasto, gdzie patrzac przez
pryzmat wielkosci tej dzielnicy, istnieje tylko 8 tras nocnych (40% udziatu
w strukturze), Grunwald, po ktorym kursuje 6 linii (wspotczynnik wynoszacy
30%) oraz zamykajaca stawkg i zarazem najmniejsza powierzchniowo Wilda.
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W jej obrebie swoje przystanki maja 3 polaczenia nocne, co stanowi 15% calej
sieci. Tak samo jak w przypadku aglomeracji odzkiej, tak i rowniez w odniesie-
niu do terendw podmiejskich metropolii poznanskiej, stabo wypada organizacja
nocnego transportu publicznego dla spoteczenstwa, zamieszkujacego bliskie
rejony Poznania. Potencjalni pasazerowie z sasiadujacych z miastem gmin
maja do swojej dyspozycji zaledwie 3 trasy, czyli tyle samo, ile przystuguje
mieszkancom Wildy. Stad tez warto$¢ wskaznika dostgpnosci komunikacyjnej
dla tych obszaréw przyjmuje jednakowy wynik, liczacy 15%.

Jako ostatnia do omowienia pozostaje nocna komunikacja autobusowa,
funkcjonujaca we Wroctawiu. Na jej ogolny ksztatt sktada si¢ razem 13 pota-
czen, ktore bardzo podobnie jak ma to miejsce w Poznaniu, sa ponumerowa-
ne liczbami od 240 do 259. Informacje o danych relacjach zostaly ukazane
w tabeli 5. Tak samo jak w pozostatych miastach, nocny transport zbiorowy
korzysta z wyznaczonych weztéw przesiadkowych, przy ktorych zatrzymu-
ja si¢ wszystkie linie. Obecnie taka rolg petnia przystanki przy ul. Suchej
w okolicach Dworca Glownego PKP (dla potaczen nr 240 i 250) oraz przy ul.
Petrusewicza (dla pozostatych relacji), ktore zastgpuja gtowny wezet, jakim jest
Dworzec PKS, przechodzacy aktualnie modernizacj¢. Dane linie odjezdzaja
z nich codziennie zawsze o rownych godzinach, jednak w niektorych porach
nocnych zdarza im si¢ kursowaé czgscie;.

Jesli do analizy wezmie si¢ $rednie wartosci parametrow, tworzacych tabelg
21, to mozna odnie$¢ wrazenie, ze nocna komunikacja miejska we Wroctawiu
swoim sposobem dziatania przypomina tg, jaka jest funkcjonuje w Lodzi.
Statystyczny kurs wroctawskiego autobusu w godzinach nocnych pochtania
mniej wigeej 52 minuty. W czasie jego trwania pojazd ma zaplanowany postdj
na okoto 43 stacjach. Wida¢ zatem spore podobienstwo do nocnego transportu
autobusowego w aglomeracji todzkiej, ktory rowniez realizuje przejazdy na
dhugich trasach, majacych duza ilo$¢ przystankow.

Znaczna regularnoscia wykazuje si¢ komunikacja nocna we Wroctawiu
co do sredniej ilosci podrézy wykonywanych w konkretnych dniach tygo-
dnia. Z ukazanych statystyk mozna odczyta¢, ze na przedstawionych trasach
odbywa si¢ na co dzien $rednio 12 przejazdow w jedna strong, a wigc nie
jest ani zwigkszana, ani zmniejszana czgstotliwo$é realizowanych podrozy
w okres$lonych kierunkach ze wzgledu na roboczy badz wolny dzien tygodnia,
jak to jest w zwyczaju operatoréw z Lodzi czy Poznania.
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Gdy przyjmie si¢ zatozenia, jakie byly czynione przy wczesniejszych
miastach, a zaktadajace, Zze od poniedziatku do soboty wroctawski transport
nocny prowadzi ushugi przewozowe przez 7 godzin, natomiast w niedziele
i $wigta — przez 8 godzin w ciagu doby, to w efekcie zostana wyliczone na-
stgpujace Srednie czasy oczekiwan na kolejne autobusy: w dniach roboczych
oraz w soboty ich przecigtne wartosci beda siggaé rzedu 35 minut, a w dniach
$wiatecznych nieco dtuzej, bo 39 minut. Mozna zatem powiedzieé, ze w $wietle
rezultatow, jakie otrzymano w innych miastach, wyniki dla Wroctawia wy-
padaja zdecydowanie najkorzystniej, bowiem statystyczny woz podjezdza na
dany przystanek mniej wigcej dwa razy na godzing bez wzgledu na to, jaki
jest dzien tygodnia.

Z kolei suma czasow trwania poszczeg6lnych relacji (1350 minut) podzie-
lona przez catkowita liczbg postojow na tych trasach (1112 przystankéw) daje
odpowiedz na pytanie, ile §rednio potrzeba czasu na pokonanie drogi taczacej
jedna stacj¢ postojowa z druga. Dla Wroclawia wspotezynnik ten ksztattuje si¢
na poziomie 1 minuty i 13 sekund, przez co miasto to plasuje si¢ w tej kwestii
za Poznaniem, a przed Lodzia.

Podsumowujac dane statystyczne zebrane w tabeli 21, nasuwa si¢ wniosek,
ze nocna komunikacja autobusowa w aglomeracji wroctawskiej w wigkszosci
przypadkow przyjmuje warto$ci posrednie, optymalizujac poniekad skrajne
wzgledem siebie wyniki, jakie uzyskaty £0dz oraz Poznan. Dlatego tez ze
statystycznego punktu widzenia wroctawski transport publiczny funkcjonu-
jacy w godzinach nocnych wydaje si¢ by¢ najlepiej dostosowany do potrzeb
przewozowych zglaszanych przez mieszkancoéw analizowanych metropolii.
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Rys. 17. Schemat nocnych linii autobusowych komunikacji miejskiej we

Wroctawiu
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Wspomnianych 13 linii dziatajacych w ramach nocnej komunikacji auto-
busowej we Wroctawiu zalicza si¢ do tamtejszego uktadu komunikacyjnego
transportu publicznego. Ten zostat zilustrowany za pomoca schematu na ry-
sunku 17. Tymczasem rysunek 18 pokazuje poziom dostgpnosci transportowe;j
nocnej komunikacji miejskiej w gtdownych dzielnicach tego miasta oraz obrgbie
teren6w nalezacych do aglomeracji wroctawskie;.

Rys. 18. Dostgpnos¢ nocnych linii autobusowych w gtownych dzielnicach
Wroctawia

8% _ . Udzial % w strukturze linii | 100%
U PSIEPOLE
7
FABRYCZNA / A%,
[Febryeinal SRODMIESGIE "
S STARE
8 L ™ LstAnTO)
62% '

HKRZYR!

100% 7%

Zrédto: Opracowanie whasne.

Wedhug tego, co zostato juz wezesniej omoéwione, zarowno w Lodzi, jak
i Poznaniu sg takie dzielnice, gdzie wystepuje maksymalna dost¢pnos¢ trans-
portu zbiorowego w godzinach nocnych. Analogiczna sytuacja ma miejsce
réwniez we wroctawskich Krzykach i na Starym MieScie, po ktérych kursuje
po 13 polaczen. W przypadku pierwszej z podanych delegatur moze ona wy-
nika¢ z umiejscowienia na jej obszarze aktualnych weztéw przesiadkowych.
Wysoka warto$¢ tego parametru notuje takze Srodmiescie. Tam przebiegaja
trasy 10 potaczen (77% udziatu w tacznej strukturze linii nocnych). Za to dwie
najwigksze czg$ci miasta, tj. Fabryczna i Psie Pole obsluguje odpowiednio
8 oraz 7 relacji nocnych, co daje im 62% 1 54% udziatéw. Warty podkreslenia
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jest fakt, ze nocny transport zbiorowy praktycznie nie istnieje na terenach
podmiejskich. Ze wszystkich linii dziatajacych w godzinach nocnych tylko
jedna dociera na obszary aglomeracyjne, przez co ich wspotczynnik dostgp-
nosci komunikacyjnej wynosi zaledwie 8%.

1.2.2. Ocena sieci komunikacyjnej przez mieszkancow Lodzi,
Poznania i Wroclawia

Uktad komunikacyjny transportu publicznego w danym miescie jest swego
rodzaju odpowiedzia organizatoréw i operatorow komunikacji miejskiej na
zapotrzebowanie mieszkancow na ustugi przewozowe. Z pewnoscia przed-
stawione wczesniej srednie warto$ci roznych parametrow dotyczacych sieci
transportowych naswietlaja sposob §wiadczenia ofert przez lokalnych prze-
woznikow, ale to opinie pasazeréw wydaja si¢ wnosi¢ najwigcej do dyskusji na
temat funkcjonowania poszczegolnych linii komunikacyjnych. Dlatego autorzy
niniejszej pracy postanowili w swojej ankiecie internetowej zwrocic sig¢ do
lokalnych spotecznosci z Lodzi, Poznania i Wroctawia z prosba o dokonanie
oceny uktadéw komunikacyjnych, jakie obowiazuja w tych metropoliach.
Efekty tego badania zostaty zaprezentowane na kilku kolejnych rysunkach.

Rys. 19. Ocena ankietowanych nt. ilo§ci dziennych linii autobusowych
w miejscu zamieszkania

22. lle dziennych linii autobusowych zatrzymuje sie na
Pani/Pana najblizszym przystanku w miejscu zamieszkania?

Wto6di (3,10) MPoznari(3,16) M Wroctaw (3,39)

25,00%

17,05% 23,54% 16,63% 14,96% 16,32%
17,10% 20,02% 23,36% 15,33% 14,39%
13,65% 21,69% 20,42% 14,18%

20,00%

15,00%

10,00% -

5,00% -

0,00% -

Zrodlo: Opracowanie wiasne.
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W kwestii iloéci dziennych linii autobusowych zatrzymujacych si¢ w miej-
scu zamieszkania ankietowanych zdania byly podzielone (rysunek 19). Mimo
wszystko wérod respondentow najczgsciej padaty odpowiedzi, wskazujace na
2 lub 3 potaczenia dzienne. Za 2 relacjami wigkszy odsetek badanych opo-
wiedziat si¢ w Lodzi (23,54% odpowiadajacych) oraz Wroctawiu (21,69%
opiniodawcow), natomiast opcje¢ 3 linii czgéciej wybierali mieszkancy Poznania
(23,36% pytanych). Dziennej komunikacji autobusowej w swoim miejscu
zamieszkania pozbawionych jest od 2,71% poznanian do 4,29% todzian.
Statystyczny przedstawiciel pochodzacy z tych aglomeracji ma do swojej
dyspozycji $rednio 3 potaczenia.

Rys. 20. Ocena ankietowanych nt. ilo§ci dziennych linii autobusowych
w miejscu pracy/nauki

23. lle dziennych linii autobusowych zatrzymuje sie na
Pani/Pana najblizszym przystanku w miejscu pracy/nauki?

Wto6di (3,23) MPoznari(3,39) M Wroctaw (4,62)
20,74% 16,40%

30,00%
12,91% 22,22% 21,91% 17,88% 17,66%
25,00%
10,74% 19,57% 15,75% 16,28%  24,67% 6,24%
20,00%
3,60% 6,50% 16,74% 13,88%
15,00%

5,64%

10,00%

5,00% -

0,00% -

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Nieco lepiej wypadty wyniki wskazywanych odpowiedzi, jesli jest mowa
o ilosci dziennych linii autobusowych w miejscu pracy/nauki (rysunek 20).
W Lodzi najczg$ciej wybierang opcja pozostaty 2 potaczenia (22,22% opinio-
dawcow). Do wigkszych zmian nie doszto tez w Poznaniu. Tutaj ponownie
badani zaznaczali odpowiedz rowna 3 liniom dziennym (21,91% pytanych).
Za to znacznej poprawie ulegly rezultaty otrzymane we Wroctawiu, gdzie
najwigksza grupg stanowili odpowiadajacy, majacy mozliwos$¢ skorzystania
az z 5 relacji w miejscu pracy/nauki (24,67% ankietowanych). Patrzac na
wartos$ci $rednie, zauwaza si¢ duza rozpigtos¢ miedzy Lodzia (3,23 linie) oraz
Wroclawiem (4,62 linie).
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Rys. 21. Ocena ankietowanych nt. ilo§ci nocnych linii autobusowych
w miejscu zamieszkania

24. lle nocnych linii autobusowych zatrzymuje sie na
Pani/Pana najblizszym przystanku w miejscu zamieszkania?

Wto6di (1,01) MPoznari(1,25) M Wroctaw (1,49)

70,00%
61,09%
60,00%
53,16%  12,73%
50,00%
22,69% 47,38%  22,61%
40,00%
30,56% 0,41% 0,82% 0,51%
30,00%
0,92% 1,53% 0,10%
20,00% -
2,67% 1,23% 0,10%
10,00% -
0,00% - e
0 1 2 3 a 5 5+

Zrédto: Opracowanie wilasne.

W poréwnaniu z dotychczasowymi efektami diametralna odmiana gloséw
nastapita w przypadku pytania o liczbg nocnych linii autobusowych w miejscu
zamieszkania badanych (rysunek 21). We wszystkich trzech miastach najpo-
pularniejszym wariantem byto 1 potaczenie, z czego najwigcej opiniodawcow
wytypowato t¢ opcj¢ w Lodzi (61,09% odpowiadajacych), co moze wynikaé
z matej ilosci nocnych relacji transportu miejskiego w tym miescie. Ponad po-
fowa respondentow zaznaczyla t¢ odpowiedz w Poznaniu (53,16% pytanych),
a do tej potowy calkiem niewiele zabrakto takze mieszkancom Wroctawia,
gdzie ich odsetek wyniost doktadnie 47,38% bioracych udzial w ankiecie.
Jak si¢ okazuje mniej wigcej co czwarty todzianin oraz co 6smy poznanianin
i wroclawianin nie maja dostgpu do nocnej komunikacji autobusowej w ich
miejscach zamieszkania. Z kolei na statystycznego badanego pochodzacego
z danej metropolii przypada w nocy 1 linia.
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Rys. 22. Ocena ankietowanych nt. ilo§ci nocnych linii autobusowych
w miejscu pracy/nauki

25. lle nocnych linii autobusowych zatrzymuje sie na
Pani/Pana najblizszym przystanku w miejscu pracy/nauki?

Wto6di (1,19) MPoznari(1,36) M Wroctaw (2,16)

60,00%
49,95%  16,44%

50,00%
24,82% 4351%  18,90%

40,00%

30,65%  25,63%

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Bardziej optymistycznie wyglada sytuacja nocnych linii autobusowych
w miejscu pracy/nauki respondentdw (rysunek 22). W tej kwestii po raz kolejny
przewazata odpowiedz, wskazujaca na 1 relacjg, jednak istniejace dysproporcje
pomigdzy innymi opcjami juz nie byly takie duze. Z 1 potaczenia nocnego
moze korzystac: 49,95% todzian, 43,51% poznanian oraz 30,65% wroctawian,
natomiast brak linii nocnych w poblizu zaktadow pracy, uczelni i szkot jest pro-
blemem dla 1/4 ankietowanych z £odzi i Poznania oraz 1/8 odpowiadajacych
z Wroctawia. Wyliczajac $rednie wartosci dla poszczegolnych miast, wynika,
ze przyktadowym opiniodawcom w Lodzi i Poznaniu przystuguje przecigtnie
1 linia, natomiast odpowiadajacemu z Wroctawia — 2 relacje.
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Rys. 23. Ocena ankietowanych nt. korzystania z poszczegolnych dziennych
linii autobusowych

26. Z jakiej dziennej linii autobusowej
korzysta Pani/Pan najczesciej?
16,54%

18,00%
15,00%
12,00%
9,00%
6,00%

9,70%

7,41% 7,30% 7,63% 7,18% 7,18% 7,36%
537% 5,05% 5,39% 5,39% 631% 5,14% 5,02%

A 5 N A ~ A ; x
A . 3 A kY o o
"bb '»bs" "Pb "fbb "95 & Qo"“@ &

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Ankietowani zostali takze zapytani, ktore z dostgpnych w ich miescie
dziennych linii autobusowych preferuja najbardziej (rysunek 23). Jak sig
okazuje, w Lodzi zdecydowanie najwigkszym zainteresowaniem pasazerow
wykazuje sig linia nr 96 (16,54% osob). Dalej w zestawieniu tym znalazty si¢
linie nr Z10 1 57 (ponad 7% pytanych). W Poznaniu niemal porownywalna
popularnoscia podréznych ciesza sig linie nr 91, 74 1 82, na ktore rowniez za-
glosowato co najmniej 7% odpowiadajacych. Za to we Wroctawiu najczgsciej
wybieranymi relacjami byty linie nr 145 (9,70% ludzi), 146 (7,36% badanych)
oraz A (6,31% osob).
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Rys. 24. Ocena ankietowanych nt. korzystania z poszczegolnych nocnych
linii autobusowych

27. Z jakiej nocnej linii autobusowej
korzysta Pani/Pan najczesciej?

22,03% 19,42%

16.28%15,33% 13,985 13,22% 12,40% 14.55% 11,90%

8,06% 8,06% 7,23% 9.93% 9.42% 8.90%

Zrodto: Opracowanie wilasne.

Nocna komunikacja zbiorowa w omawianych miastach daje lokalnej spo-
lecznosci znacznie mniejszy wybor potaczen. Nie zmienia to jednak faktu,
ze opiniodawcy i tak mieli swoje preferowane trasy, ktorymi zdarza im si¢
najczesciej jezdzi¢ w godzinach nocnych (rysunek 24). W Lodzi taka relacja
jest linia nr N1, na ktora zagtosowalo 22,03% badanych. W rankingu tym
wysoko sklasyfikowano tez linie nr N2 (16,28% oddanych glosow) oraz N3
(15,33% ankietowanych). W Poznaniu daleko w tyle inne potaczenia pozo-
stawita linia nr 243, ktora kursuje niemal co piaty respondent. Wynik rowny
12,40% otrzymata nastgpna w zestawieniu relacja nr 235, a trzecie miejsce
przypadto rownoczesnie liniom nr 239 1243 (po 8,06% odpowiadajacych). We
Wroctawiu liderem okazato si¢ by¢ polaczenie nr 245 (14,38% 0s6b), ale duze
zainteresowanie miaty takze linie 251 (11,99% ludzi) i 253 (9,93% bioracych
udziat w badaniu).
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Rys. 25. Ocena ankietowanych nt. czgstotliwosci kursow linii dziennych
w miejscu zamieszkania

28. Co ile czasu srednio kursuje dzienna linia autobusowa
w Pani/Pana miejscu zamieszkania,
z ktorej Pani/Pan korzysta najczesciej?

W todz (15,72) ™ Poznan (17,50) W Wroctaw (16,64)

50,00%
42,01% 24,59% 10,17%

40,00%

7,78% 21,11% 42,74% 11,72%  1557% 2,28% 1,45%
30,00%

3,87% 20,59% 4422% 13,06%  13,66% 3,13% 0,52%
20,00% -

14,92% 147%

10,00% -
0,00% -

0 -5 minut 6-10 minut 11-15minut 16-20minut 21-40minut 41-60minut Powyiej&0
minut

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

W trakcie podrdzy transportem zbiorowym na kazdy z etapéw podrozny
poswigca pewien czas. Istotny jest dla niego zwlaszcza laczny czas, jaki
musi straci¢, a wazna jego sktadowa jest z pewnos$cia chwila oczekiwania
na dany autobus (rysunek 25).'¢ Wyniki ankiety informuja, ze tylko w Lodzi
najwigksza grupa odpowiadajacych oczekuje zwykle na pojazd 6 — 10 minut
(42,01% os6b). Znaczna czg$¢ poznanian (42,74% ludzi) i wroctawian (44,22%
respondentéw) musi na przyjazd wozu poswigci¢ wigcej czasu, tj. 11 — 15
minut. Za to $redni czas oczekiwania ksztaltuje si¢ na poziomie od ponad 15
do blisko 18 minut.

16 J. Gadzinski, M. Beim, Dostepnosc czasowa celow podrozy przy dojazdach lokalnym
transportem publicznym w Poznaniu, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow
2010, nr 3,s. 9.
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Rys. 26. Ocena ankietowanych nt. czgstotliwosci kursow linii dziennych
w miejscu pracy/nauki

29. Co ile czasu srednio kursuje dzienna linia autobusowa
w Pani/Pana miejscu pracy/nauki,
z ktorej Pani/Pan korzysta najczesciej?

W todz (13,36) M Poznan (14,53) W Wroctaw (14,66)
45,82%

50,00%
29,41% 22,70%  10,81%
40,00%
11,67% 28,13% 39,07%  13,38% 7,07%
30,00%
36,09% 13,59% 1,61% 0,32%
20,00% -
1,38% 0,11%
10,00% -
1,38% 0,00%
0,00% - )

T T
0 -5 minut 6-10 minut 11-15minut 16-20minut 21-40minut 41-60minut Powyiej&0
minut

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Niewiele do tego aspektu wnosi zmiana lokalizacji z miejsca zamieszkania
na miejsce pracy/nauki (rysunek 26). W dalszym ciagu duzy odsetek ankietowa-
nych z Lodzi, bo 45,82% o0s6b zadeklarowato, ze w okolicach ich aktywnosci
zawodowej lub edukacyjnej dzienne linie autobusowe kursuja z czgstotliwo-
$cia 6 — 10 minut. Odpowiedz oznaczajaca 11 — 15 minut czasu oczekiwania
na kolejny autobus wskazato 39,07% mieszkancow aglomeracji poznanskiej
136,09% opiniodawcow z metropolii wroctawskiej. Tymczasem zmniejszyly
si¢ nieznacznie ogolnie $rednie wartosci, ktore dla tego pytania wyniosty od
ponad 13 minut w Lodzi do prawie 15 minut w Poznaniu i Wroctawiu.
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Rys. 27. Ocena ankietowanych nt. op6znien autobuséw komunikacji
miejskiej

30. Jak czesto oczekiwane przez Panig/Pana autobusy
miejskie majg opéZnienialub w ogdle nie przyjeidzajg
0 wyznaczonej godzinie?

Wtodz (2,58) MPoznari (2,48) W Wroctaw (2,76)

32,73% 36,55%

16,55% 29,34% 26,77% 32,83%  14,62%
37,02%  10,44%

16,73%

1 - Bardzo czesto 2 - Czesto 3 - Czasami 4 - Rzadko 5 - Bardzo rzadko

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Rozne sytuacje drogowe lub awaryjne moga w wigkszym lub mniejszym
stopniu oddzialywa¢ na to, ze dany autobus miejski bgdzie generowac op6z-
nienia czasowe w kursie badz w najgorszym razie bgdzie on musiat zjechaé
z trasy do zajezdni. Dlatego osoby, biorace udziat w ankiecie okreslity row-
niez, jak czgsto pojazdy komunikacji miejskiej w ich miastach przyjezdzaja
niezgodnie z rozktadem jazdy (rysunek 27). Jak wida¢, we wszystkich o$rod-
kach zurbanizowanych najczgsciej przewijata sig¢ opcja, wskazujaca na to, ze
do takich incydentow dochodzi czasami. Taka wtasnie odpowiedz wybrato
36,55% todzian, 32,83% poznanian oraz 37,02% wroctawian. Nalezy jednak
mie¢ na wzgledzie duza grupg ludzi, ktorzy uwazaja, ze wyzej opisane zda-
rzenie wystgpuje czgsto. W efekcie srednie rezultaty osiagaja wartosci od 2,48
w Poznaniu, przez 2,58 w Lodzi, do 2,76 we Wroctawiu.
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Rys. 28. Ocena ankietowanych nt. koniecznosci dokonywania przesiadek

31. lle razy srednio jest Pani/Pan zmuszony przesiadac sie
w drodze ze swojego miejsca zamieszkania
do miejsca pracy/nauki (lub odwrotnie)?

mtodz (0,83) MPoznani (0,97) M Wroctaw (0,72)

39,30%

50,00%

43,91%
39,84%

38,49%
12,90%

18,70%
10,69%

40,00%

30,00%

0,61% 0,51%

20,00% 0,71% 0,41%
10,00% 0,41% 0,51%
0,00%

1] 1 2 3 4 5

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Brak bezposredniego polaczenia migdzy zrodlem a celem podrozy jest
czgstym powodem przesiadek pasazerow. Taka zmiana Srodka transportowego
jest powiazana z pewna strata czasu ztozona z ewentualnego przemieszczenia
si¢ na inny przystanek, a takze oczekiwania na przyjazd nastgpnego pojazdu.'”
Z jednej strony tworzac uktad komunikacji miejskiej, powinno si¢ dazy¢ do
minimalizacji liczby koniecznych przesiadek, za$ z drugiej strony nie da si¢
zapewni¢ takich potaczen transportem zbiorowym, umozliwiajacych wszyst-
kim podr6znym bezposrednie dotarcie do obranych przez nich celow.'®

Wsrod uczestnikow ankiety dominowaty osoby, ktore w trakcie jazdy ze
swoich miejsc zamieszkania do miejsc pracy/nauki (i odwrotnie) nie maja
potrzeby przesiadania si¢ badz dokonuja co najwyzej 1 przesiadki (rysu-
nek 28). Z otrzymanych rezultatéw wynika, ze niemal co drugi wroclawianin
nie musi zmienia¢ $rodka transportu w drodze do pracy czy szkoty (47,25%
respondentéw). Taka pojedyncza konieczno$¢ wyrazaja natomiast najwigksze
grupy glosujacych z Lodzi (43,91% opiniodawcow) oraz Poznania (38,49%
pytanych). Catkiem liczne grono osob tworza takze ci ankietowani, ktorzy

17 J. Gadzinski, M. Beim, Ewaluacja wezlow przesiadkowych poznariskiego lokalnego

transportu publicznego, ,, Transport Miejski 1 Regionalny”, Krakow 2009, nr 9,
s. 19.
B. Majewski, Integracja przesiadek w komunikacji autobusowej i tramwajowej na
przykladzie planéw przebudowy wezta Ogrody i Zeromskiego w Poznaniu, op. cit.,
s. 19.

18
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dokonuja standardowo 2 przesiadek (od 10,69% 0séb z Wroctawia do 18,70%
ludzi z Poznania). Uwzgledniajac w tej analizie $rednie wartosci glosow,
okazuje sig, ze statystyczny mieszkaniec badanych aglomeracji musi w przy-
blizeniu przesias¢ sig raz.

Rys. 29. Ocena ankietowanych nt. potaczen komunikacji miejskie;j
z weztami przesiadkowymi

32. Jak ocenia Pani/Pan isthiejgce potaczenia
autobusowejkomunikacji miejskiej z dworcamilub
weztami przesiadkowymi w todzi/Poznaniu/Wroctawiu?

Wtodi (3,27) WPoznani (3,56) M Wroctaw (3,67)

60,00%
44,35% 47,87% 50,56%
50,00%

36,79% 35,81% 4,98%

40,00%
30,00%

29,44%

20,00%
10,00%
0,00% -

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

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Generalnie niski poziom koniecznosci przesiadania si¢ pasazerow wydaje
si¢ w istotny sposdb wplywac na pozytywne opinie o istniejacych potaczeniach
autobusowej komunikacji miejskiej z dworcami lub wegztami przesiadkowymi
we wspomnianych metropoliach (rysunek 29). Lacznos$¢ z tego typu obiektami
infrastrukturalnymi dobrze postrzega 50,56% ludzi z Wroctawia i niewiele
mniej, bo 47,87% pytanych z Poznania. Nieco gorsze zdanie na ten temat maja
opiniodawcy z Lodzi. Ich najwigksze grono stanowily osoby, ktore relacje
komunikacyjne z tymi punktami oceniaja $rednio (44,35% badanych). Taki
stan rzeczy moze by¢ ponickad skutkiem prowadzonych w ostatnim czasie
w tym miescie licznych prac remontowych, ktore wiazaly si¢ z duzymi utrud-
nieniami w ruchu drogowym. W zwiazku z takimi ocenami ich $rednie wyniki
w miastach ksztattowatly si¢ na poziomie 3,27 — 3,67.
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Rys. 30. Ocena ankietowanych nt. przydatnosci buspasow

33. Jak ocenia Pani/Pan przydatnos¢ buspaséw
w todzi/Poznaniu/ Wroctawiu, po
ktorych kursujg autobusy miejskie?
mtodi (3,87) MPoznani (3,77) M Wroctaw (3,76)

27,97%
42,00% 38,85% 42,13% 23.74%
,

50,00%

40,00%

6,40% 30,11% 27,64%
30,00%

21,16%
20,00%

10,00%

0,00% -

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

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

By¢ moze skomunikowanie najwazniejszych obiektow (w tym takze
dworcéw) z pozostatymi czgSciami miasta byltoby jeszcze lepsze, gdyby
w ich rejonach znajdowaly sig, np. buspasy, ktorych przydatnos¢ zauwazaja
pasazerowie (rysunek 30). We wszystkich trzech metropoliach wigkszo$¢
ankietowanych zgodnie uznata, ze wydzielone pasy ruchu dobrze sprawdzaja
si¢ w ich przestrzeniach miejskich. Taka opinig podzielato réwne 42% todzian,
38,85% poznanian oraz 42,13% wroclawian. Stad tez srednie ocen dla tych
miast osiagnely wartosci: 3,76 dla Wroctawia, 3,77 dla Poznania i 3,87 dla
Lodzi.
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Rys. 31. Ocena ankietowanych nt. korzystania z autobusowej komunikacji
nocnej

34. Czy korzysta Pani/Pan z nochej autobusowej
komunikacji miejskiej w todzi/Poznaniu/Wroctawiu?

72,49%

W L6dE
M Poznan

H Wroctaw

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Sporo uwagi w tym rozdziale pracy zostato takze poswigcone nocnej ko-
munikacji autobusowej w badanych aglomeracjach. Aby przekona¢ sig, jak
duzy odsetek stanowili badani, ktorzy czgsciej lub rzadziej przemieszczaja
si¢ w obrgbie miast w godzinach nocnych za pomoca transportu publicznego,
warto spojrze¢ na rysunek 31. Jak widac¢, najwigcej zwolennikow nocnych
podrozy autobusami miejskimi jest we Wroclawiu, gdzie taka formg prze-
wozow uwzglednia 72,49% opiniodawcow. Liczng grupg stanowia takze
respondenci z Poznania, na ktorych ztozyto si¢ 59,36% o0sob. Z kolei w Lodzi
mozliwos$¢ nocnych przejazdow komunikacja zbiorowa bierze pod uwagg
55,77% ankietowanych. Na podstawie tych wynikoéw mozna wigc powiedzie¢,
Zze istnienie nocnego transportu autobusowego w duzych miastach jest w petni
uzasadnione.

Powyzsze rozwazania tak nad dziennymi, jak i nocnymi uktadami komuni-
kacyjnymi transportu publicznego w £.odzi, Poznaniu i Wroctawiu sktaniaja do
podjgcia wniosku, Ze miasta te posiadaja gesta sie¢ transportowa, dzigki ktérym
pojazdom miejskim udaje si¢ dotrze¢ na akceptowalnym poziomie do nawet
najodleglejszych rejondow nie tylko samych miast, ale i rtowniez aglomeracji.
Istniejace w tych metropoliach linie komunikacyjne w wigkszo$ci przypadkow
umozliwiaja pasazerom bezposrednie dotarcie do obranych przez nich celow
podroézy, w tym takze do dworcow lub weztow przesiadkowych, znajdujacych
si¢ niejednokrotnie na obszarach peryferyjnych.
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1.3. Praca przewozowa i potoki pasazerskie w transporcie
miejskim

1.3.1. Stan pracy przewozowej i potokow pasazerskich w Lodzi,
Poznaniu i Wroclawiu

Stworzenie wiasciwego uktadu komunikacyjnego oraz posiadanie zaso-
bow ludzkich, a takze odpowiedniego zaplecza infrastrukturalnego w postaci
taboru, zajezdni, przystankoéw i innych obiektow to podstawowe wymagania,
jakie musi spetnia¢ kazdy system transportu miejskiego, zwlaszcza w duzych
metropoliach. Wymienione elementy sa rowniez punktem wyjs$cia do gene-
rowania pracy przewozowej oraz potokow pasazerskich przez organizatorow
i operatoro6w komunikacji zbiorowe;.

Aby przekonac sig, czy transport publiczny w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
dziata w sposob poprawny, pomocna moze by¢ analiza parametréw zwiaza-
nych z poruszonym zagadnieniem, do ktorych naleza m.in.: liczba kierowcow
irobotnikoéw zatrudnionych w zajezdniach, ogolne przebiegi i czasy pracy au-
tobusow, udzial pojazdéw w ruchu do wozoéw w inwentarzu, $rednia predkosé¢
eksploatacyjna czy ilo$¢ przewiezionych pasazerow. Wyniki tych czynnikow
na przestrzeni lat 2000 — 2014 zostaty zawarte w tabeli 6.
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W pelni uksztattowana infrastruktura to tylko potowa sukcesu. Druga
niezwykle istotna sktadowa jest wykwalifikowana kadra pracownicza, dlatego
tez kilka pierwszych pozycji powyzszej tabeli odnosi si¢ do zasobow ludzkich,
pracujacych w transporcie zbiorowym. W przypadku komunikacji autobusowej
najwazniejsza rolg petnia kierowcy pojazdoéw oraz robotnicy zaplecza zajezdni
autobusowych i warsztatow naprawy wozow.

Rys. 32. Liczba kierowcow autobusow miejskich w Lodzi, Poznaniu
i Wroctawiu
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

W minionych 15 latach struktura kierowcoéw autobusow w badanych
miastach ulegata sporym zmianom (rysunek 32). Przez wigkszo$¢ tego czasu
najwigcej kierujacych pojazdami zatrudnialo MPK £6dz, w ktérym cho¢ od
2002 roku prowadzona byla redukcja etatow, to od 2007 roku operator ten
z roku na rok przyjmowat do pracy coraz wigcej nowych oséb, czego efektem
w 2014 roku byto az 1016 etatdéw na tym stanowisku. Odwrotna tendencja
panowata za to we Wroctawiu, gdzie najpierw w tamtejszym przedsigbiorstwie
komunalnym pracowata coraz liczniejsza grupa kierowcow, natomiast w 2009
roku zaczgtla si¢ polityka zwolnien, ktora przez kilka nastgpnych ograniczyta
grupg kierowcow do 796 0sob w ostatnim roku analizy. Co ciekawe, niemal
taka sama liczba uprawnionych do kierowania autobusami byta zatrudniona
w Poznaniu w 2014 roku (doktadnie 793 pracownikow). Odnosnie kierowcow
jest wysoce wskazane, aby uczestniczyli oni w szkoleniach okresowych, ktore
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sa ukierunkowane na bezpieczne prowadzenie wozu, a takze podejmowanie
odpowiednich dziatan w razie zaistnienia sytuacji awaryjnych lub konflikto-
wych.?

Rys. 33. Liczba kierowcow autobusow w przeliczeniu na 1 woz w ruchu
w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
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Zrodto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej.

Taki stan zatrudnionych kierowcow przektadal si¢ w poszczegolnych
metropoliach na mniej wigcej 3 pracownikow, przypadajacych na 1 autobus
miejski w ruchu (rysunek 33). Warto$¢ tego wskaznika w danych latach zalezala
doktadnie od liczby kierujacych pojazdami oraz od ilosci samego taboru au-
tobusowego eksploatowanego przez przewoznikow, dlatego spadek pierwszej
zmiennej i wzrost drugiej spowodowat ogdlne zmniejszenie tego parametru.

2 H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, Zarzqdzanie bezpieczenstwem w miejskim
transporcie zbiorowym z punktu widzenia organizatora, ,,Transport Miejski 1 Re-
gionalny”, Krakow 2012, nr 6, s. 7.
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Rys. 34. Liczba robotnikdw zaplecza zajezdni i warsztatow naprawy
w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
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Zrodto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

W perspektywie ostatnich kilkunastu lat o wiele stabilniej klarowata sig
sytuacja robotnikéw, pracujacych w zapleczach zajezdni i warsztatach na-
prawczych (rysunek 34). Cho¢ we wszystkich miastach ta grupa zawodowa
corocznie zmniejszala sig, to jednak proces ten w Poznaniu i Wroctawiu
przebiegat bardzo tagodnie. W 2014 roku w pierwszej z podanych metropolii
istniato 186 etatow na tym stanowisku, natomiast w drugiej zatrudnionych byto
167 os6b. Najwigcej mechanikow (224 osoby) pracowato w Lodzi, ale w tym
miescie od 2003 roku ich liczba zmalata prawie trzykrotnie.
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Rys. 35. Praca przewozowa taboru autobusowego w Lodzi, Poznaniu
i Wroctawiu
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Zrodto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Jednym z najwazniejszych wskaznikow dajacym odpowiedz na pytanie,
jakie sa faktyczne rozmiary funkcjonowania komunikacji zbiorowej w wy-
branym miescie, jest praca przewozowa taboru autobusowego (rysunek 35).
Jako, ze wsrod badanych przedsigbiorstw komunalnych MPK £6dz obstuguje
najwigksza ilo$¢ linii komunikacyjnych, to i tez w aglomeracji todzkiej para-
metr ten od wielu lat uzyskuje najwyzsze warto$ci. Od 2000 roku tamtejsza
praca przewozowa miescita si¢ corocznie w przedziale 27000 — 30000 tys.
wozokilometrow, a w 2014 roku autobusy miejskie w Lodzi przejechaty tacznie
28744 tys. wozokilometrow. To o ponad 5000 tys. wozokilometréw wynik
lepszy od Poznania i drugie tyle od Wroctawia, gdyz w ostatnim roku analizy
pojazdy autobusowe wypracowaty w tych miastach odpowiednio 23109 tys.
wozokilometrow oraz 18476 tys. wozokilometrow.
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Rys. 36. Przecigtny roczny przebieg autobusu miejskiego w Lodzi,
Poznaniu i Wroctawiu
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Zrodto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Znajac ogodlne prace przewozowe $srodkow komunikacyjnych oraz stan
inwentarzowy tych pojazdow, jakimi dysponowali operatorzy transportu
miejskiego, mozliwe byto wyliczenie przecigtnych rocznych przebiegéw au-
tobusow (rysunek 36). W tym zestawieniu ponownie najlepsza okazywata si¢
by¢ Lodz. Jednak jej przewaga nad pozostatymi metropoliami w minionych
latach zmalata, cho¢by ze wzglgdu na fakt mniej wigcej statego poziomu pracy
przewozowej oraz wzrastajacej z roku na rok liczby taboru autobusowego. Tym
samym w 2014 roku pojedynczy woz z Lodzi wykonywat srednio 64885 km,
natomiast bardzo zblizone rezultaty osiagngly pojazdy z Wroctawia i Poznania.
W pierwszej z tych metropolii przykladowy woz wygenerowat 58952 km, a w
drugiej — 58284 km.
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Rys. 37. Laczne czasy pracy taboru autobusowego w L.odzi, Poznaniu
i Wroctawiu
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Zrodto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Ogolna pracg przewozowa taboru autobusowego mozna podawac nie tylko
w wymiarze odlegtosciowym, ale i rowniez w wymiarze czasowym (rysu-
nek 37). Pod tym wzgledem niewiele zmienito si¢ na czele stawki, gdyz w ciagu
roku na poszczegodlnych liniach komunikacyjnych najdtuzej pracowaly wozy
miejskie z Lodzi, gdzie praktycznie czasowa praca przewozowa corocznie si¢
zwigkszata, zatrzymujac si¢ w 2014 roku na poziomie 1917,6 tys. wozogodzin.
Za to wspotczynnik ten raczej stabilnie prezentowat si¢ we Wroctawiu (1387
tys. wozogodzin) oraz w Poznaniu (1286,2 tys. wozogodzin).

83



Rys. 38. Przecigtny roczny czas pracy autobusu miejskiego w Lodzi,
Poznaniu i Wroctawiu
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Przy wykorzystaniu pracy przewozowej w ujeciu czasowym, a takze
catkowitych ilosci autobusow miejskich w konkretnych latach, tak samo jak
w przypadku $redniego rocznego przebiegu wozu stato si¢ mozliwe obliczenie
przecigtnego rocznego czasu pracy autobusu (rysunek 38). Po raz kolejny
zostaty zachowane prawidtowosci, jakie wystgpowaty przy poprzednich wy-
kresach, tzn. najwigcej czasu na drogach spedzat pojedynczy pojazd z Lodzi,
aczkolwiek wyniki tego parametru zwtaszcza od 2007 roku zmieniaty si¢ dos¢
dynamicznie, a ostatnia warto$¢ uzyskana w 2014 roku byta réwna 4328,7
wozogodzin. Dla por6wnania statystyczny w6z z metropolii poznanskiej jezdzit
rocznie 4057,4 wozogodzin, za$ spory spadek migdzy 2013 a 2014 rokiem
wskaznik ten zanotowal we Wroctawiu, gdzie jego warto$¢ z poziomu 4012,2
wozogodzin zmalata do progu 3538,3 wozogodzin.
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Rys. 39. Udzial autobuséw w ruchu do autobuséw w inwentarzu w Lodzi,
Poznaniu i Wroctawiu
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Zgodnie z przypuszczeniami tak duze sieci komunikacyjne, jak te w Lodzi,
Poznaniu i Wroctawiu musza posiada¢ pewien tabor rezerwowy, ktory bytby
gotowy zastapi¢ pojazdy niezdolne do dalszej jazdy, np. z powodu awarii lub
udziatu w wypadku drogowym. Poznaniu wielko$ci wyselekcjonowanej czgsci
wozdw (réwniez przeznaczonych do napraw) stuzy m.in. wskaznik udziatu
autobuséw w ruchu do autobuséw w inwentarzu (rysunek 39). Jak wida¢ na
wykresie, jego najwyzsze wyniki w ostatnich latach notowal Wroctaw, ktory
mial tym samym najmniejsza ilo$¢ taboru zastgpczego. W 2014 roku udziat
ten w aglomeracji wroctawskiej wyniost 85,6%. Nieznacznie nizszy byt on
w Poznaniu, gdzie otrzymano wartos¢ 85,3%, natomiast w Lodzi parametr ten
ksztattowat si¢ na poziomie 84,2%.
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Rys. 40. Srednia predko$¢ eksploatacyjna autobuséw miejskich w Lodzi,

Poznaniu 1 Wroctawiu
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Zrodto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej.

Ciekawych informacji w zakresie pracy przewozowej dostarcza takze
srednia predkosé eksploatacyjna (rysunek 40), ktora jest stosunkiem przebytej
drogi do czasu pracy wozow z uwzglgdnieniem czasow postoju na przystankach
posrednich i stacjach krancowych. Na powyzszym wykresie mozna zauwazyc¢,
ze szczegolnie w Lodzi i Poznaniu jej warto$ci rokrocznie malaly. W 2014 roku
w tych miastach liczyla ona przecigtnie 15,0 km/h oraz 14,4 km/h. Nieco wyz-
szego pulapu siggnela we Wroctawiu, w ktorym utrzymywala si¢ na w miarg

statym poziomie, a w ostatnim roku analizy wyniosta 16,2 km/h.
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Rys. 41. Roczne potoki pasazerskie w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
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Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskie;j.

Jednym z najwazniejszych, o ile nie najwazniejszym parametrem, wska-
zujacym na lepsze lub gorsze funkcjonowanie komunikacji zbiorowej w mia-
stach, jest roczna liczba przewiezionych podroznych (zaréwno transportem
autobusowym, jak i tramwajowym), czyli tzw. potoki pasazerskie. Z racji
faktu, ze nie wszystkie metropolie prowadza regularne badania w tej kwestii,
to zamieszczony do tego zagadnienia wykres zawiera w niektorych latach luki
spowodowane brakiem danych. Sytuacja ta dotyczy przede wszystkim Lodzi,
gdzie z powodu prowadzenia w ostatnich latach licznych prac remontowych
glownych drog, tamtejszy organizator transportu publicznego na czas ich trwa-
nia zrezygnowat z kompleksowego analizowania, jak w poszczegolnych latach
zmienialy si¢ przeptywy pasazeréw w todzkiej komunikacji zbiorowe;.

Na podstawie dostgpnych danych (rysunek 41) mozna stwierdzi¢, ze
przez wigksza czg$¢ badanego przedziatu czasowego potoki pasazerskie we
wszystkich trzech miastach z roku na rok coraz bardziej malaty. Taka tenden-
cja mogta by¢ spowodowana wciaz najwigksza i niezagrozona popularnoscia
komunikacji indywidualnej w miastach. Jednak w ostatnich latach dostrzega
si¢ zmiang tego trendu, co oznacza, ze zainteresowanie transportem miejskich
w omawianych aglomeracjach wykazuje coraz wigkszy odsetek lokalnej spo-
tecznosci. Przyczyna takiego stanu rzeczy moze by¢ przyktadowo doskwiera-
jacy mieszkancom duzych miast problem kongestii transportowej. W efekcie
w 2014 roku transportem publicznym w Poznaniu zostalo przewiezionych
208,1 mln o0s6b, natomiast komunikacja zbiorowa we Wroctawiu — 196 mln
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ludzi. Rowniez z ostatnich badan wykonanych w Lodzi w 2012 roku wynika,
ze tamtejszy transport miejski obstuzyt znacznie wigksza czg$¢ todzian niz
poprzednim razem, osiagajac potoki rowne 224,8 mln pasazerow. Pozostaje
wigc mie¢ tylko nadziejg, ze taka tendencja we wszystkich trzech analizowa-
nych metropoliach utrzyma si¢ znacznie dtuze;.

1.3.2. Ocena potokéw pasazerskich przez mieszkancéw Lodzi,
Poznania i Wroclawia

Poruszona w tym rozdziale tematyka pracy przewozowej odzwierciedla
faktyczne zdolnosci operatorow transportu publicznego do $wiadczenia ustug
przewozowych w miastach. Z kolei potoki pasazerskie ukazuja, jaki jest
rzeczywisty popyt na zaoferowana przez przewoznikow na lokalnym rynku
transportowym podaz. Kazdy mieszkaniec ma wigkszy lub mniejszy wpltyw
na koncowe wielko$ci obu parametréw, dlatego osoby biorace udziat w an-
kiecie autorow mogty oceni¢ swoj wklad w generowanie pracy przewozowej
i powstawanie strumieni potokow pasazerskich. Efekty tej analizy obrazuja
kolejne wykresy.

Rys. 42. Ocena ankietowanych nt. §redniej ilosci kurséw autobusami w dniu
roboczym

35. lle srednio kurséw w dniu roboczym wykonuje
Pani/Pan autobusowa komunikacjg miejska?

Wt6di (2,92) MPoznari (2,96) M Wroctaw (2,82)

45,00%
40,00%
35,00%
30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00% -
5,00% -
0,00% -

40,10%
37,22%
37,88%

20,51%
15,59% 21,78%

5,13% 9,13%
7,16% 9,10%
5,91% 11,71%

4,62% 4,92%
6,65% 4,81%
5,70% 3,56%

Zrédto: Opracowanie wilasne.
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Pierwsze trzy pytania tej czgsci ankiety dotyczyty $redniej ilosci kursow
realizowanych w poszczegolnych dniach tygodnia (rysunki 42 — 44). W przy-
ktadowym dniu roboczym zdecydowanie najwigkszy odsetek respondentéw
we wszystkich trzech miastach stanowity osoby, wykonujace 2 przejazdy au-
tobusami komunikacji zbiorowej. W Lodzi to grono opiniodawcéw tworzyto
40,10% ludzi, w Poznaniu — 37,22% badanych, a we Wroctawiu — 37,88%
odpowiadajacych. Zblizone do siebie byty tez srednie wartosci dla tych metro-
polii, ktore ksztattowaly sig¢ na poziomie od 2,82 do 2,96 kursow dziennie.

Rys. 43. Ocena ankietowanych nt. §redniej ilosci kursow autobusami
w soboty

36. lle srednio kurséw w soboty wykonuje
Pani/Pan autobusowa komunikacjg miejska?

Wt6di (1,56) MPoznar (1,65) M Wroctaw (1,71)

27,76%
28,33%

40,73%
37,90%
17,02% 39,29%

7,70%
4,66% 8,67%
5,65%

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Pod tym wzglgdem sytuacja nieco zmienita si¢ w soboty. Jak wida¢, zmniej-
szyla si¢ grupa badanych, podrézujacych autobusowym transportem miejskim
3 —4 razy na dzien, a za to zwigkszyla si¢ populacja tych, ktorzy kursuja tylko
raz albo nie robia tego w ogole. Jednak niezmiennie najliczniejsi byli ci opinio-
dawcy, ktorzy dokonuja 2 przejazdy w ciagu doby (40,73% todzian, 37,90%
poznanian oraz 39,29% wroctawian). Takie rezultaty w znacznym stopniu
odbily si¢ na srednich wynikach opracowanych dla podanych aglomeracji.
Statystyczny ankietowany decydowat si¢ w soboty na 1,56 kurséw w Lodzi,
1,65 przejazdow w Poznaniu i 1,71 podrézy we Wroctawiu.
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Rys. 44. Ocena ankietowanych nt. §redniej ilosci kursow autobusami
w niedziele 1 $wigta

37. lle srednio kursow w niedziele i Swieta wykonuje
Pani/Pan autobusowa komunikacjg miejska?

Mt6di (1,18) MPoznari (1,25) M Wroctaw (1,30)

37,34% 31,79%
39,44% 22,50% 29,88%
33,90% 19,11% 32,49%

30,00% -
0o |
2000% | L 3,03% 4,04%
15,00% || [ | 4,73% 5,33% 1,11% 0,20%
10,00% - || || 5,33% 1,21% 0,30%
5,00% - - - 1,11% 0,10%
0.00% - | |

0 1 2 3 ! 5 5+

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Tymczasem niedziele i $wigta to dla wielu 0séb dni wolne od pracy i na-
uki, wigc mozna si¢ spodziewaé, ze duzy odsetek respondentéw nie bedzie
odczuwac koniecznosci wychodzenia ze swoich domow i1 tym samym nie bg-
dzie tez w ogole korzysta¢ z autobusowej komunikacji miejskiej. I wtasnie tg
odpowiedz badani ze wszystkich metropolii wskazywali najczesciej, sktadajac
si¢ na 37,34% ogoétu pytanych z Lodzi, 39,44% ankietowanych z Poznania
oraz 33,90% odpowiadajacych z Wroctawia. Aczkolwiek prawie tak samo
liczni byli rowniez przedstawiciele osob, przemieszczajacych si¢ 2-krotnie
publicznymi $rodkami transportowymi. Zmiana preferencji ludzi bioracych
udziat w ankiecie co do niedzielnych lub §wiatecznych podrézy sprawita, ze
jeszcze bardziej obnizyly sig Srednie wartosci w liczbie przejazdow, ktore dla
omawianych miast wyniosty przecigtnie: 1,18 kurséw w Lodzi, 1,25 przepraw
w Poznaniu oraz 1,30 podrézy we Wroctawiu.
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Rys. 45. Ocena ankietowanych nt. §redniego czasu kursu autobusem
miejskim

38. lle czasu srednio spedza Pani/Pan
w trakcie jednego kursu autobusem miejskim?

M t6dz (26,49) M Poznari (21,24) M Wroctaw (21,44)

22,33% 17,46%
30,00%

9,64% 14,21% 24,37% 25,93% 11,47% 12,89%

25,00%

14,99% 27,06% 8,83% 16,75% 6,34%

20,00% -

14,03% 22,00% 8,25% 6,26% 5,48% 3,05% 2,23%

15,00% -

9,38% 3,42% 1,21% 1,31%

10,00% -

1,01%
5,00% -

0,00% -

0-5 6-10 11-15 16-20 21-25 26-30 31-40 41-50 51-60 Powyiej
minut minut minut minut minut minut minut minut minut 60 minut

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Kazdy przejazd autobusem wymaga od pasazera po§wigcenia pewnej ilosci
czasu na pokonanie drogi do celu lub w jego okolice (rysunek 45). Okoto 11
— 15 minut zajmuje przyktadowa podréz najwigkszej liczbie badanych z Po-
znania (27,06% osob). Nieco dtuzej, bo $rednio przez 16 — 20 minut kursuje
zazwyczaj najliczniejsze grono mieszkancoéw Lodzi (24,37% opiniodawcow)
1 Wroctawia (25,93% respondentow). Statystycznym podréznym z metropolii
poznanskiej i wroctawskiej pojedyncza przeprawa pochtania prawie tyle samo
czasu, bo 21,24 — 21,44 minut. Za to znacznie wigcej potrzebuja go todzianie
(26,49 minut).
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Rys. 46. Ocena ankietowanych nt. $redniej odlegtosci kursu autobusem
miejskim

39. Jaka odlegtosé srednio przemierza Pani/Pan
w trakcie jednego kursu autobusem miejskim?

Mto6di (8,04) MPoznari (7,42) M Wroctaw (6,50)
25,32%

35,00%

1681%  27,22% 1628%  18,19%
30,00%
’ 21,62%  2893% 14,98%  12,97%
25,00% -

26,22% 16,86%  13,11%  9,57%

8,33% 5,53% 1,60%  032% 0,32%

5,83% 3,80%  1,16%  0,84% 0,53%

1,77%  0,00%

1-2km 3-4km 5-6km 7-8km 9-10km 11-15km16-20km21-25km26-30km 30+ km

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Dana podr6z komunikacja zbiorowa mozna tez przeliczaé w wymiarze
przestrzennym (rysunek 46). W tym przypadku najwigcej ludzi sposrod tych,
ktérzy wzigli udziat w ankiecie, zadeklarowato zgodnie we wszystkich trzech
miastach, Zze najcze$ciej przemieszczaja si¢ na odlegltos¢ 5 — 6 kilometrow.
Do tej grupy zaliczalo sig: 25,32% odpowiadajacych z Lodzi, 27,22% re-
spondentoéw z Poznania, a takze 28,93% badanych z Wroctawia. Licznie byly
rowniez reprezentowane osoby, ktoére podczas jednego kursu autobusami
miejskimi przemierzaja zwykle drogg rzedu 3 — 4 kilometrow. W gronie tym
znalazto si¢: 16,81% todzian, 21,62% poznanian oraz 26,22% wroclawian.
Ze $rednich wartosci wynika, ze przecigtna dlugos¢ trasy pokonywana przez
ankietowanego si¢gala poziomu od 6,5 kilometréw we Wroctawiu do nieco
ponad 8 kilometréw w Lodzi.
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Rys. 47. Ocena ankietowanych nt. $redniej ilo$ci przemierzanych
przystankoéw podczas kursu

40. lle przystankow srednio przemierza Pani/Pan
w trakcie jednego kursu autobusem miejskim?

Wtédi (11,46) mPoznai (9,65) M Wroctaw (9,17)

11,90% 17,23% 20,00% 24,92%

30,00%
18,80% 20,02% 20,22% 21,85%

25,00%
554%  1947% 22,63% 17,94% 21,41%

20,00%

11,90% 3,28%  1,95%  1,13%

518% 1,73% 0,81% 0,71%

530% 1,12% 0,31%

1-2 3-4 5-6 7-8 9-10 11-15 16-20 21-25 26-30 30+

Zrédto: Opracowanie wilasne.

Jeszcze innym sposobem wyrazania przebytej drogi w transporcie miejskim
jest ilos¢ przejechanych przystankéw (rysunek 47). Jak wida¢ na powyzszym
wykresie, nie ma wsrdd badanych jednoznacznej odpowiedzi co do ilosci
przemierzanych stacji, a to oznacza, ze w kazdym miescie rozktadaty si¢ one
inaczej. W Lodzi przewazaty osoby, ktore w drodze do celu odbywaja 11 — 15
postojow (24,92% pytanych). Ta opcja byta takze najczgsciej wybierana wsrod
poznanian (21,85% respondentow). Z kolei we Wroctawiu najliczniejsza grupg
opiniodawcéw stanowity osoby, mijajace okoto 7 — 8 przystankdéw w trakcie
pojedynczego kursu (22,63% ankietowanych). Srednie wartosci wskazuja, ze
statystyczny mieszkaniec L.odzi przecigtnie przemierza 11,46 stacji, pochodza-
cy z Poznania zatrzymuje si¢ na 9,65 przystankach, a podrézny z Wroctawia
ma 9,17 wymuszonych postojow.
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Rozdzial 2

Badanie dost¢pnosci miejskich systemow transportu
zbiorowego

2.1. Geograficzne wskazniki dostepnosci infrastruktury
transportowej

2.1.1. Charakterystyka geograficznych wskaznikow gestoSci

Przedstawione na wcze$niejszym etapie rozwazan elementy infrastruktury
transportu miejskiego powinny by¢ tak zlokalizowane, a sie¢ transportowa
potaczen komunikacyjnych tak zaplanowana, aby poziom bedacej ich skutkiem
dostepnosci byl mozliwie jak najwigkszy. Ma to zwlaszcza ogromne znaczenie
w duzych metropoliach, gdzie na rozleglym obszarze przestrzeni miejskiej
mieszka niejednokrotnie nawet kilkaset tysigcy osob, ktore kazdego dnia zgta-
szajq liczne potrzeby przewozowe zaspokajane m.in. za pomoca komunikacji
zbiorowej. W aglomeracjach powinny by¢ realizowane inwestycje w popra-
we infrastruktury, a ksztattowanie przestrzeni miasta nalezy ukierunkowac
na rozwoj transportu publicznego tak, aby caly czas poprawia¢ dostepnos¢
komunikacji miejskiej. Poprzez wlasciwie rozwiazania urbanistyczne oraz
architektoniczne mozna wpltywac, np. na dostgpnos¢ przestrzenna przystankow,
a takze czasowa miejsca docelowego.?!

Niezaleznie od sposobu interpretowania dostepnos$¢ wiaze si¢ z celowym
przemieszczaniem ludzi oraz tadunkéw z miejsc zrodtowych do miejsc prze-
znaczenia, czyli z osiaganiem konkretnych przestrzeni, obszaréw badz miejsc.
Dostepnosé nalezy rozumiec jako: realna mozliwos$¢ korzystania z sieci ko-
munikacyjnej odzwierciadlajaca poziom zagospodarowania transportowego
danego terenu,? szanse na udziat w réznych rodzajach aktywnos$ci spotecznej
i ekonomicznej czy tez jako zréznicowane mozliwosci czasoprzestrzenne grup

2 J. Gadzinski, Ocena dostepnosci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej na przykla-

dzie Poznania, Biuletyn Instytutu Geografii Spoteczno — Ekonomicznej i Gospodar-
ki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Seria Rozwdj
Regionalny i Polityka Regionalna nr 13, wyd. Bogucki Wydawnictwo Naukowe,
Poznan 2010, s. 81.

2 W. Sobczyk, Dostepnosé komunikacyjna w ukladach osadniczych miast, wyd.
PWN, Warszawa 1985, s. 41; R. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, wyd.
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2004, s. 35.
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ludno$ci w uzaleznieniu od ich wieku, sytuacji materialnej, roli rodzinnej
i etapu zyciowego.”® W literaturze fachowej przyjeto si¢ ja rowniez okreslac
jako: dostgpnos¢ komunikacyjna, terytorialna, czasowa oraz transportowa,
sposobnos$¢ przestrzenna albo jeszcze inaczej jako dostgpnos¢ do funkcji
i ustug, w tym tzw. ustug gospodarczych.** W samym transporcie zbiorowym
istnieje kilka rodzajow dostgpnosci m.in. techniczna (np. mozliwos¢ wjazdu
wozkiem inwalidzkim), czasowa (np. czgstotliwos¢ kursow), informacyjna
(np. mozliwos¢ zapoznania si¢ z rozktadem), prawna (np. mozliwo$¢ prze-
wozu bagazu), przestrzenna (np. dlugos$¢ dojscia) czy ekonomiczna (np. cena
biletow).” Jak zatem mozna wnioskowac, dostgpnosé jest pewnym wymiarem
jakosci ustugi komunikacyjnej o fundamentalnym znaczeniu dla integracji
spoteczno — gospodarczej obszaru obstugiwanego przez transport.?® Do
podjecia oceny dostgpnosci przestrzennej oraz demograficznej infrastruktury
transportu miejskiego stosuje si¢ najczesciej wskazniki gestosci geograficznej
i demograficznej.”’

3 Z. Taylor, Przestrzenna dostepnos¢ miejsc zatrudnienia, ksztalcenia i ustug a co-

dzienna ruchliwosé¢ ludnosci wiejskiej, wyd. Wydawnictwo Continuo, Wroctaw
1999, s. 8.

R. Janecki, S. Krawiec, Problemy dostepnosci przestrzennej we wspotczesnej po-
lityce transportowej, ,, Transport Miejski i Regionalny”, Krakéw 2009, nr 1, s. 2.
J. Gadzinski, M. Beim, Dostepnos¢ przestrzenna lokalnego transportu publicznego
w Poznaniu, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2009, nr 5, s. 11.

W. Bakowski, Dostep i dostepnosé a wartos¢ oceniana przez pasazera w ustudze
przewozowej, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakéw 2009, nr 6, s. 18.

Z. Bryniarska, Wykorzystanie przystankow sieci publicznego transportu zbiorowego
w Krakowie, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Krakow 2012, nr 7, s. 6.
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Aby przeprowadzi¢ obliczenia geograficznych wskaznikoéw gestoscei,
potrzebne sa dane, jakie zostaty przedstawione w tabeli 7. Zaliczaja si¢ do
nich: powierzchnie obszarow aglomeracyjnych (wraz z gtéwnymi o§rodkami
miejskimi, jak i bez nich), a takze liczby dziennych i nocnych petli, przystan-
kéw oraz linii autobusowych.

We wskaznikach gestosci geograficznej okreslane jest nasycenie obsza-
ru siecia transportowa, ktoéra wyraza si¢ w postaci jej dtugosci badz ilosci
przystankéw komunikacyjnych przypadajacych na kazdy 1 km? powierzchni
miasta. Majac do dyspozycji powyzsze materiaty, mozliwe jest wyliczenie
wartosci geograficznych wskaznikow gestosci petli, przystankow i linii ko-
munikacyjnych, bedacych stosunkiem liczby poszczegdlnych obiektow Iub
potaczen autobusowych do powierzchni obszaru (w przeliczeniu na 100 km?)
oraz przecigtnych powierzchni obstugiwanych przez 1 punkt infrastrukturalny
albo linig, przez ktore nalezy rozumiec stosunek powierzchni danego terytorium
do ilosci tych punktow i relacji.?®

2.1.2. Geograficzne wskazniki gestosci petli autobusowych

Jednym z elementdw infrastruktury punktowej transportu miejskiego sa petle
autobusowe. Ich szczegotowa charakterystyka zostata przyblizona na wczesniej-
szym etapie niniejszej pracy. Jednak nalezy pamigtac, Ze z racji swojej budowy,
ksztaltu i wyposazenia pelnia one zarowno dla kierowcow pojazdow, jak i samych
pasazerow duzo istotniejsza rolg niz zwykle przystanki autobusowe. W celu
zapoznania si¢ z faktyczna dostgpnoscia stacji krancowych w analizowanych
miastach, dokonano odpowiednich obliczen geograficznych wskaznikow gestosei
petli autobusowych, ktérych wyniki opublikowano w tabeli 8.

7 tego zestawienia wynika, ze na 100 km? aglomeracji to6dzkiej przypadaja
zaledwie 4 krancoéwki. Gdy wezmie si¢ pod uwagge sama 1.6dz, to na obszarze o ta-
kiej samej wielko$ci miesci sig srednio 18 stacji docelowych. Sposrod wszystkich
16dzkich dzielnic najwyzsza warto$¢ wskaznika odnotowuje Srodmiescie. Gdyby
jego teren siegal poziomu 100 km?, to znajdowatoby si¢ na nim okoto 28 petli
autobusowych. Z kolei stosunkowo najmniej krancowek funkcjonuje jednoczes$nie
na Batutach, Gornej 1 Widzewie. Przy uwzglednieniu takiej samej powierzchni
tych dzielnic zlokalizowanych bytoby na nich po 17 stacji koncowych. W od-
niesieniu do petli nocnych to sytuacja najlepiej wyglada na Batutach, gdzie na
100 km? tej delegatury jest usytuowanych okoto 8 punktéw, za$ najgorzej — na
Srodmiesciu, na ktorego terenie nie ma ani jednej docelowe;j stacji nocne;.

2 S. Putawska, W. Starowicz, Dostepnosc¢ miejskich systemow transportu zbiorowego,

,» Transport Miejski 1 Regionalny”, Krakéw 2011, nr 12,s. 7.
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Duzo lepsze wyniki od metropolii t6dzkiej uzyskata aglomeracja poznan-
ska. W obrebie 100 km? jej obszaru mieszcza si¢ tez 4 petle autobusowe, ale
w samym miescie na takiej samej wielkosci rozlokowanych jest juz 28 stacji
krancowych. W podanych dzielnicach Poznania najwyzszym wspolczynnikiem
wyrdznia si¢ Stare Miasto, gdzie na jego 100 km? swoje potozenie ma przecigt-
nie 36 krancoéwek. Za to najmniej, bo 19 pgtli ulokowanych jest na terytorium
Jezyc. Znacznie lepsze rezultaty osiagnglty rowniez poznanskie petle nocne.
Najwigkszy putap blisko 17 stacji docelowych na 100 km? znajduje si¢ na
Grunwaldzie, tymczasem najmniejszy — na calym obszarze aglomeracyjnym.
Tutaj $rednio mieszcza si¢ 2 nocne krancowki.

Nieznacznie gorzej od Poznania omawiany geograficzny wskaznik gg-
stosci petli autobusowych ksztattuje si¢ we Wroctawiu. Tutaj w obrgbie 100
km? aglomeracji rozmieszczone sa przypuszczalnie tylko 2 stacje koncowe.
We Wroctawiu warto$¢ parametru sigga juz rzedu 21 krancoéwek. Az 59 tego
typu punktéw miatoby swoje potozenie na Srodmiesciu, gdyby rozmiary tej
delegatury wynosityby 100 km?. Zdecydowanie mniej, bo niespetna 16 petli
przypada w granicach Grunwaldu. Biorac pod uwagg komunikacjg nocna, to
stosunkowo najwickszy dostep do krancowek maja mieszkancy Srodmiescia,
gdzie na 100 km? dzielnicy miesci si¢ okoto 29 stacji koncowych. Tymczasem
ani jednego takiego obicktu nie ma na Starym Miescie, stad warto$¢ wspot-
czynnika jest rowna 0.
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Gdy zamieni sig sktadowe w liczniku i mianowniku pierwszego wskaznika,
to wtedy otrzyma si¢ inny parametr, ktorym jest przecigtna powierzchnia obstu-
giwana przez 1 petle autobusowa. Jak si¢ okazuje, pojedyncza stacja krancowa
na terenie aglomeracji t6dzkiej obstuguje 24,48 km?. Punkt koncowy majacy
lokalizacje w granicach administracyjnych Lodzi odpowiada za 5,53 km?
powierzchni miasta. Niemal identyczny najwyzszy wynik notuja Batuty i Wi-
dzew, gdzie tamtejszym krancowkom przypisuje si¢ ponad 6 km?. Najmniejszy
i zarazem najlepszy rezultat przypada Srodmieéciu. Tutaj indywidualnej petli
autobusowej przypada 3,57 km? obszaru tej delegatury. Bardzo wysokie warto-
Sci tego wspotczynnika posiada transport nocny. Przyktadowa stacja krancowa
potozona w obrebie aglomeracji todzkiej sigga swoim zakresem 122,41 km?.
Dla Lodzi wskaznik ten przyjmuje wynik o niemal 100 km? mniejszy. Wsrod
dzielnic dla odmiany najlepiej wypadaja Batuty, w ktorych pojedyncza kran-
cowka jest odpowiedzialna za teren o powierzchni 13,09 km?.

Cieszy¢ moga rezultaty Poznania. Cho¢ na terenie tamtejszej aglomeracji
dana petla autobusowa obstuguje 26,36 km?, to w miescie taki obiekt zarzadza
powierzchnia 3,73 km? Na tle poznanskich dzielnic najlepszym wynikiem
moze pochwali¢ si¢ Stare Miasto, gdzie 1 stacji krancowej rowny jest obszar
2,77 km?. Tymczasem wzglednie najgorzej jest na Jezycach. Tam pojedyn-
cza petla ma przypisanych 5,26 km? terenu tej delegatury. W poréwnaniu
z aglomeracja t6dzka dwukrotnie nizszy wspolczynnik osiagaja petle nocne
w aglomeracji poznanskiej, w ktorej kazda z nich operuje 61,76 km?. Takze
w samym miescie parametr ten wyglada optymistycznie, gdzie 1 stacji kran-
cowej przystuguje 7,92 km?. Najmniejszy obszar liczacy 6,03 km? znajduje si¢
w posiadaniu pojedynczej krancéwki na Grunwaldzie, za$ najwigkszy — 9,42
km? przypada 1 petli na Starym Miescie.

W przypadku aglomeracji wroctawskiej mozna mowié o obszarze wiel-
kosci 44,75 km?, za jaki jest odpowiedzialny indywidualny punkt koncowy.
Dla samego Wroctawia terytorium to wynosi 4,66 km?. Z kolei w grupie
poszczegblnych dzielnic liderem jest Srodmiescie, gdzie pojedyncza stacja
krancowa obejmuje zasiggiem 3,88 km?, natomiast na ostatnim miejscu tego
zestawienia plasuje si¢ Fabryczna, w ktorej 1 petli autobusowej przypisany jest
teren o wielkosci 6,26 km?. Pod wzgledem komunikacji nocnej zdecydowanie
najgorzej ze wszystkich badanych metropolii wypada aglomeracja wroctawska.
Tutaj warto$¢ wskaznika jest rowna az 147,05 km? na 1 krancowke. Duzo
optymistyczniej sytuacja klaruje si¢ na obszarze Wroctawia, gdzie taki nocny
obiekt odpowiada za 10,88 km?. Dobry wynik osiaga Srodmiescie, w ktorym
indywidualna stacja koncowa zarzadza terytorium liczacym 3,40 km?, za$ nie
najlepiej w tym zakresie jest ponownie na Fabrycznej, gdzie 1 petli przystuguje
14,86 km? obszaru dzielnicy.
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2.1.3. Geograficzne wskazniki gestosci przystankow
autobusowych

Przystanek autobusowy jest najbardziej podstawowym obicktem infra-
strukturalnym transportu publicznego. Z punktu widzenia pasazeréw peini on
jednoczesnie najwazniejsza rolg posrdd wszystkich elementdéw infrastruktury
transportowej, dlatego kluczowe jest, aby kazdy mieszkaniec miasta miat
mozliwie jak najlepszy dostep do takiego punktu, z ktérego w razie potrzeby
bedzie mdgt si¢ przemiesci¢ do innej czgsci danej metropolii. Duza gestosé
miejsc postojowych zapewnia ich dobra dostgpnos¢, dzigki czemu droga do
nich staje si¢ krotsza, co znacznie wptywa na atrakcyjnos¢ komunikacji miej-
skiej. Taka sama analiza wskaznikowa jak dla petli, zostata przeprowadzona
réowniez dla przystankow, znajdujacych si¢ w obrgbie badanych aglomeracji.
Jej efekty zostaly ukazane za pomoca tabeli 10.
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Sposrod wszystkich badanych osrodkéw miejskich aglomeracja tédzka
cechuje si¢ najwyzszym poziomem geograficznego wskaznika ggstosci przy-
stankéw autobusowych. Na kazde 100 km? jej terenu przypadaja 93 punkty.
W Lodzi wartos¢ ta jest zdecydowanie wyzsza i osiaga putap 475 miejsc
postojowych. Przypatrujac si¢ temu kryterium w danych dzielnicach, mozna
dostrzec, ze ewidentnym liderem w tej kwestii jest Srodmiescie, gdzie na jego
potencjalnym obszarze rownym 100 km? umiejscowionych bytoby az 1346
przystankow, natomiast najmniejsza dostgpnoscia przestrzenna tych obiek-
tow wykazuje si¢ Widzew, na ktorym w podanym obrgbie swoje potozenie
mialyby prawie 384 punkty transportowe. W odniesieniu do autobusowej
komunikacji nocnej wynik wspotczynnika dla terytorium aglomeracji todzkiej
wynosi 33 przystanki na jego 100 km?. W samej Lodzi rezultat ten klaruje si¢
na poziomie 186 obiektow. Tak samo jak w przypadku dostgpnosci wszyst-
kich miejsc postojowych zupetnie odmiennie wzglgdem siebie prezentowaty
si¢ Srodmiescie i Widzew, tak i w dostepnosci punktéw nocnych sytuacja ta
zZndw si¢ powtarza.

Trochg gorzej od metropolii tédzkiej wypada cata aglomeracja poznanska,
na ktorej 100 km? potozonych jest 86 miejsc postojowych. W Poznaniu notuje
sig, ze na terenach o takiej powierzchni wystepuja okoto 424 przystanki. Naj-
wyzsza warto$¢ parametr ten uzyskuje na Wildzie, gdzie umiejscowionych jest
687 obiektow, zas najnizsza — na Nowym Miescie, na ktorym osiaga rezultat
réwny 318 punktom. Poznanska komunikacja nocna charakteryzuje si¢ tym,
ze na kazdych 100 km? obszaréw aglomeracyjnych znajduje si¢ mniej wigcej
31 przystankow nocnych, a w miescie — $rednio 238 miejsc postojowych.
Ponownie to Wilda jest ta dzielnica, w obrgbie ktorej swoja lokalizacje ma
najwigcej punktow. Za to na 100 km? Nowego Miasta autobusy nocne zatrzy-
muja si¢ przecigtnie tylko przy 203 obiektach.

Stosunkowo najmniejsza ilo$¢ przystankow i zarazem najwigkszy ze
wszystkich teren aglomeracji wroctawskiej generuja niska warto§¢ wspot-
czynnika, liczaca 40 przystankéw na kazdych 100 km?. Duzo lepiej sytuacja
ta wyglada w miescie, gdzie obszarowi o takiej wielkos$ci odpowiadaja 442
miejsca postojowe. Najwigksza gestos¢ tego typu punktéw zauwaza si¢ na
najmniejszym terytorialnie Srodmiesciu. Gdyby delegatura ta miata faktycznie
100 km? powierzchni, to pasazerowie mogliby w jej granicach korzysta¢ nawet
z 1632 obiektow. Z kolei najnizszy wynik odnotowywany jest na Psim Polu,
gdzie na obszarze o tej wielkos$ci rozlokowanych jest 320 przystankdéw. W mia-
r¢ proporcjonalne roztozenie w tych dzielnicach nocnych stacji postojowych
sprawia, ze te same cz¢$ci miasta zajmuja przeciwlegle miejsca w rankingu.
W catym Wroctawiu na kazde 100 km? jego powierzchni przypadaja 292
punkty, a w aglomeracji — blisko 21 przystankow nocnych.
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Nastgpna tabela 11 przedstawia przecigtne powierzchnie obstugiwane
przez 1 przystanek autobusowy, ktore z powodu duzej liczby tych obiektow
najczegsciej przyjmuja wartosci rowne czgsciom dziesigtnym. W aglomera-
cji todzkiej standardowa stacja nadzoruje teren rzedu 1,08 km?, natomiast
w przestrzeni miejskiej taki punkt skupia obszar 0,21 km?. W tym aspekcie
na czele dzielnic w Lodzi znajduje sie¢ Srodmiescie. Tutaj pojedyncze miejsce
postojowe odpowiada za 0,07 km?. Za to najwigksza przestrzenia wynoszaca
0,26 km? musi zarzadzac przecigtny przystanek na Widzewie. W ramach 16dz-
kiej komunikacji nocnej na terenach aglomeracyjnych 1 stacji podlega 3,05
km?, za§ w miescie — 0,54 km?. Wsrod dzielnic najlepszy wynik po raz kolejny
generuje Srodmiescie, gdzie na miejscowy punkt transportowy przypada 0,12
km?. Tymczasem powierzchnia rowna 0,74 km? to teren, jaki obstuguje nocne
miejsce postojowe na Widzewie.

Zblizone do Lodzi wartosci tego wskaznika notuje takze Poznan, gdzie
statystyczny przystanek autobusowy jest odpowiedzialny za 0,24 km?, za$
punktowi zlokalizowanemu na terenie aglomeracji przypada 1,16 km?. Przy
uwzglednieniu w tych rozwazaniach poznanskich dzielnic mozna zobaczy¢,
ze stosunkowo najmniejszym obszarem rozporzadza pojedyncza stacja na
Wildzie (0,15 km?). Dwukrotnie wigksza jest przestrzen na Nowym Miescie,
na ktorej znajduje si¢ tylko 1 przystanek. Nieco inaczej rozktadaja si¢ tery-
toria, jakie przystuguja przyktadowemu obiektowi, a na ktérym zatrzymuja
si¢ pojazdy poznanskiej komunikacji nocnej. Dla obszaréw aglomeracyjnych
wspotczynnik ten osiaga wynik rowny 3,18 km? na 1 punkt nocny, podczas gdy
w miesécie warto$¢ ta ksztaltuje si¢ na poziomie 0,42 km?. W poszczegdlnych
delegaturach otrzymane rezultaty wpadaja w przedziat od 0,26 km? na Wildzie
do 0,51 km? na Jezycach.

Calkiem podobnie do dwoch poprzednich miast prezentuja si¢ wyniki oma-
wianych wskaznikow dla Wroctawia, cho¢ warto$¢ otrzymana dla aglomeracji
wroctawskiej wyraznie odbiega od jej odpowiednikéw w Lodzi i Poznaniu
(2,50 km? na 1 przystanek). W samej metropolii r6znicy nie ma juz zadnej, bo
0,23 km? miesci si¢ miedzy rezultatami obu tych miast. Stosunkowo najlepie;j
sytuacja ma sie¢ na Srodmiesciu, gdzie pojedynczej stacji postojowej odpowiada
0,06 km?. Najgorzej wydaje si¢ by¢ na Psim Polu, na ktorym 1 punkt obstuguje
teren wielkosci 0,31 km?. Tak samo jak w przypadku warto$ci wspotczynnika
dla wszystkich przystankow, tak i rowniez w odniesieniu do przystankoéw noc-
nych parametr ten najstabiej klaruje si¢ na obszarach aglomeracyjnych, gdzie
1 obiektowi przystuguje 4,78 km?. W miescie stan ten ma si¢ duzo lepiej, bo
0,34 km? to obreb przypisywany indywidualnemu punktowi postojowemu. Co
do dzielnic ma miejsce analogia do wszystkich przystankoéw, bowiem najlepiej
i najgorzej wypadty znoéw odpowiednio Srédmiescie oraz Psie Pole.
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2.1.4. Geograficzne wskazniki gestosci linii autobusowych

Przy tworzeniu linii komunikacyjnych, wchodzacych w sktad sieci trans-
portowych komunikacji zbiorowej w metropoliach, niezwykle wazny jest fakt,
aby potaczenia te obejmowaly swoim zasiggiem mozliwie jak najwigksza
przestrzen. Z tego tez wzgledu najbardziej pozadane wydaja si¢ by¢ relacje,
rozpoczynajace i konczace swoje kursy na dwoch przeciwlegltych krancach
miasta, a nawet aglomeracji i zarazem przechodzace przez $ciste centrum dane-
go osrodka miejskiego. Tylko wtedy bedzie mozna sig spodziewac, ze dostep-
nos¢ komunikacyjna tych linii bgdzie na wysokim poziomie. Ukazana tabela
28 zawiera dane, jakie sg niezbedne do policzenia oraz wyniki geograficznych
wskaznikow gestosei linii autobusowych w analizowanych miastach.
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7 powyzszego zestawienia wynika, ze przez kazde 100 km? aglomeracji
lodzkiej przejezdzaja mniej wigeej 2 linie autobusowe. Duzo lepiej sytuacja
wyglada w samej Lodzi, gdzie na takiej przestrzeni mieszkancow obstuguje
prawie 26 polaczen. Jednak w poréwnaniu z innymi metropoliami rezultat
ten 1 tak jest znacznie gorszy. W poszczeg6lnych dzielnicach bez watpienia
najlepiej wypada Srodmiescie. Gdyby ta delegatura dysponowata powierzchnia
100 km?, to statystycznie kursowatoby po niej az 519 relacji autobusowych.
Dla odmiany stosunkowo najmniejsza dostgpno$é do autobuséw miejskich
ma Gorna, gdzie po obszarze o podanej wielkosci przebiegalyby 33 linie. Na
podstawie wygenerowanych warto$ci wskaznika mozna odnie$¢ wrazenie,
ze na terenach aglomeracyjnych komunikacja nocna praktycznie nie istnieje,
gdyz za 100 km? jej terytorium odpowiada przypuszczalnie 0,13 relacji. Po
Lodzi na takiej powierzchni ustugi przewozowe realizuja ponad 2 linie nocne.
Wirod todzkich dzielnic ponownie najlepsze jest Srodmiescie (98 relacji noc-
nych), zas najgorzej tym razem prezentuje si¢ najwigkszy obszarowo Widzew
(4 potaczenia w nocy).

Cho¢ 100 km? aglomeracji poznanskiej przystuguja tylko 2 trasy, to
w samym Poznaniu ludno$¢ w takim obrgbie ma dostep do niemal 33 linii.
Najwyzsza warto$¢ wspotczynnika osiaga Wilda. Przy uwzglednieniu zatoze-
nia powierzchniowego w jej granicach swoje trasy ma 107 relacji. Na takim
samym obszarze najmniej potaczen, bo 30 linii kursuje na Nowym Miescie.
Odnoszac si¢ autobusowego transportu nocnego, mozna powiedzieé, ze po
terenie aglomeracji przemieszcza si¢ Srednio 0,16 relacji. W Poznaniu wynik
tego parametru wzrasta juz do poziomu prawie 8 linii, za§ w dzielnicach
najwyzszy prog przyjmuje on na Jezycach (28 polaczen), a najnizszy — na
Nowym Miescie (8 relacji).

Badany wspotczynnik najlepiej wydaje si¢ prezentowaé¢ we Wroctawiu.
Tutaj na kazdych 100 km? miasta wytyczonych jest az 36 tras. Jednak o wiele
gorzej jest na obszarach aglomeracyjnych, gdzie tamtejsze spoteczenstwo na
podobnej przestrzeni ma do dyspozycji zaledwie 1 linig. W rankingu wro-
ctawskich delegatur niezagrozone pierwsze miejsce piastuje Srodmiescie. Na
kazdych 100 km? tej dzielnicy zatrzymywatoby si¢ rowne 500 potaczen. Daleko
za czotowka znajduje si¢ Fabryczna, gdzie jej teren obstuguje srednio tylko
37 relacji. Gdy mowa jest o komunikacji nocnej, to trzeba koniecznie zwrocic
uwage na wartos$¢ tego wskaznika w aglomeracji wroctawskiej, gdzie sigga on
niemal poziomu réwnego 0 liniom. W granicach administracyjnych miasta jest
juz o wiele lepiej, bo na obszarze 100 km? swoj bieg maja $rednio 4 potaczenia
nocne. Rezultaty opisywanego parametru wskazuja, ze w delegaturach w ciagu
nocy najwyzsza gestosé relacji odnotowuje si¢ na Srodmiesciu (147 linii), na-
tomiast najnizsza — po raz kolejny na Fabrycznej (prawie 7 tras nocnych).
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Stosowana juz wczesniej zamiana licznika z mianownikiem tego wspotczyn-
nika pozwala na obliczenie innego parametru, jakim sa przecigtne powierzchnie
obstugiwane przez 1 lini¢ autobusowa (tabela 13). Jak widaé, w aglomeracji
t0dzkiej na pojedyncze potaczenie przypadaja 44,08 km? jej obszaru. W Lodzi
wartos¢ ta jest juz kilkakrotnie nizsza i wynosi 3,86 km?. Duza ilo§¢ relacji
przechodzacych przez centrum, czyli Srédmiescie sprawia, ze na jego terenie
pojedyncza linia odpowiada tylko za 0,19 km?. Sporo wigksza przestrzen liczaca
2,99 km? przystuguje indywidualne;j trasie na Gornej. W przypadku linii noc-
nych na terytorium aglomeracji t6dzkiej kazda z nich zarzadza powierzchnia
771 km?. Dla Lodzi wspotczynnik ten osiaga putap 41,89 km?. Z kolei gdy
rozpatruje si¢ dostgpno$¢ komunikacji nocnej w tdédzkich dzielnicach, to ta
zdecydowanie najoptymistyczniej wyglada na Srodmiesciu, gdzie dla 1 pota-
czenia adekwatny jest obszar rowny 1,02 km? Tymczasem na Widzewie dana
relacja ma przypisana powierzchnig, wynoszaca 22,61 km?.

Dos¢ podobnie wzgledem Lodzi ksztattuja si¢ wyniki wskaznika zarowno
w aglomeracji poznanskiej (42,23 km? na linig), jak i w Poznaniu (3,04 km?
na trasg). Na pierwszy plan wszystkich delegatur wybija si¢ Wilda, gdzie 0,94
km? to przestrzen, jaka powinno obstuzy¢ pojedyncze potaczenie. Taka war-
toscia nie moze pochwali¢ si¢ Nowe Miasto, na ktorym 1 linii odpowiadaja
3,39 km?. Staby dostep do transportu publicznego ma roéwniez ta dzielnica
w nocy. Wtedy ten zasieg zwigksza si¢ jeszcze bardziej do 13,14 km?. W tym
kryterium najlepiej prezentuja si¢ Jezyce. Tutaj 1 relacji sa przyporzadkowa-
ne 3,62 km? Odnoszac si¢ do wigkszych przestrzeni parametr ten generuje
nastgpujace rezultaty: 13,07 km? na pojedyncza lini¢ nocng w Poznaniu oraz
633,47 km? w aglomeracji.

Rozwazania o geograficznych wskaznikach gestosci zamyka aglomeracja
wroctawska. Cho¢ dysponuje ona najwigksza liczba potaczen, to nalezy pamig-
tac, ze jej obszar jest tez najbardziej rozlegly sposrod badanych jednostek tery-
torialnych, dlatego w koncowym rezultacie wartosci wspotczynnika wypadaja
jednak najgorzej, bo 67,08 km? to wielkos¢, jaka przypada 1 tamtejszej relacji.
W samym Wroclawiu wskaznik ten wyglada juz zdecydowanie lepiej, gdyz
pojedyncza linia jest odpowiedzialna za 2,77 km?. Bardzo zblizony rezultat we
wroctawskich dzielnicach notuje Fabryczna (2,70 km? na potaczenie), ale miano
najlepszej delegatury w tym zakresie jest przypisane Srodmiesciu, poniewaz
na jego obszarze poszczegodlne linie obstuguja statystycznie 0,20 km?. Za to
niemozliwe jest, aby 1 relacja nocna byta w stanie kursowac po calym terenie
aglomeracji (pomijajac miasto) rownym 3823,60 km?. Co do samego Wroctawia,
to tam wspotczynnik osiaga juz duzo bardziej realny wynik, liczacy 22,59 km?
na 1 potaczenie. Tymczasem wartosci dla poszczegdlnych dzielnic wpadaja
w przedziat od 0,68 km? na Srédmiesciu do 14,86 km? na Fabrycznej.
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2.2. Demograficzne wskazniki dostgpno$ci infrastruktury
transportowej

2.2.1. Charakterystyka demograficznych wskaznikow gestosSci

Druga grupa wskaznikow gestosci dotyczy ujecia demograficznego, co
oznacza, ze w dotychczas zaprezentowanych wspolczynnikach geograficz-
nych nastgpuje zmiana jednej sktadowej, tzn. powierzchnia danego obszaru
jest zastgpowana zamieszkiwana przez niego ludnoscia. Poza tym w dalszym
ciagu do wykonania odpowiednich obliczen potrzebne sa liczby poszczegdl-
nych obiektow infrastruktury transportu miejskiego, tj. petli i przystankoéw
autobusowych oraz iloéci linii autobusowej komunikacji zbiorowej. Wartosci
zmiennych uzytych do policzenia tych parametrow zostaty przedstawione
w tabeli 14.

Demograficzne wskazniki ggstosci maja gldwnie na celu okreslenie wiel-
kosci sieci transportowej, ktora jest wyrazona w postaci dtugosci jej tras badz
ilosci punktow transportowych, jaka przypada na pewna pule mieszkancow.
W zwiazku z powyzszym w dokonanej analizie mozliwe bylto obliczenie demo-
graficznych wskaznikow gestosci petli, przystankow i linii komunikacyjnych,
pokazujacych stosunek tych elementéw do liczby spotecznosci (w przeliczeniu
na 10000 osdb) oraz przecigtnych liczb ludnosci obstugiwanych przez poje-
dynczy punkt albo potaczenie, ktore sa relacja ilosci 0osdb mieszkajacych na
danym terytorium do sumy tych obiektéw lub linii.?®

2 Tamze, s. 7.
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Podobnie jak miato to miejsce w przypadku geograficznych wskaznikow
gestoscei, tak i tez w dalszej czgsci niniejszego podrozdziatu zostanie dokona-
na szczeg6towa analiza uzyskanych wartosci wspotczynnikow w wymiarze
demograficznym.

2.2.2. Demograficzne wskazniki gestos$ci petli autobusowych

Petle autobusowe sa obiektami infrastruktury transportu miejskiego,
ktére powinny si¢ charakteryzowaé duzym stopniem przepustowos$ci. Nie-
jednokrotnie przy wybranej stacji krancowej swoje kursy konczy kilka linii
autobusowych, dlatego miejsca te powinny by¢ przygotowane na przyjgcie
wigkszej liczby 0sob. Z tego tez wzgledu podobne punkty transportowe nalezy
zaopatrywaé w meble miejskie, gdzie pasazerowie beda mogli w dogodnych
warunkach poczekac¢ na interesujacy ich kurs pojazdem miejskim. Aby
przekona¢ sig, ile petli autobusowych faktycznie przypada na grupy 10000
mieszkancow Lodzi, Poznania i Wroctawia, warto przyjrze¢ si¢ policzonym
wartosciom wskaznikéw demograficznych, jakie zostaty ujgte w tabeli 15.
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Z racji najwigkszej liczby ludnosci 1 zarazem najmniejszej ilosci petli
autobusowych w trzech badanych metropoliach aglomeracja t6dzka notuje
bardzo niskie wyniki demograficznego wskaznika ggstosci tego typu punktow
na jej terenie. Jak si¢ okazuje, na kazde 10000 mieszkancow obszaréw aglo-
meracyjnych przypada 0,70 krancowek. Niewiele lepiej pod tym wzglgdem
jest w Lodzi, gdzie rezultat ten wynosi 0,75 stacji koncowych. W konkret-
nych dzielnicach miasta wspotczynnik osiaga wartosci od 0,30 obiektow na
Srodmiesciu do 1,11 punktow docelowych na Widzewie. O wiele gorzej pa-
rametry te wygladaja dla petli nocnych. Na 10000 os6b z aglomeracji todzkiej
przeznaczonych do uzytku jest 0,14 stacji krancowych, tymczasem w miescie
— 0,17 punktow. Najnizszy poziom wspolczynnika rowny 0 widoczny jest
na Srodmiesciu, na ktorym nie ma ani jednej petli nocnej. Dla odmiany 0,30
krancowek jest dostosowanych do potrzeb 10000 ludzi z Batut.

Stosunkowo najlepiej ze wszystkich jednostek najlepiej prezentuje sig
aglomeracja poznanska. Tutaj spotecznosci liczacej 10000 0sob przystuguje
0,91 stacji koncowych, a w samym Poznaniu —nawet 1,28 pgtli autobusowych.
Na tle wszystkich delegatur w tym mieScie najwyzszy poziom wskaznika
ksztattuje si¢ na Nowym Miescie, gdzie przecigtnie znajduja si¢ 2 krancowki.
Statystyczny mieszkaniec najrzadziej moze spotkac tego typu punkt na Wildzie
(0,69 obiektow na 10000 zamieszkujacych t¢ dzielnicg). W ramach petli noc-
nych 0,39 stacji krancowych jest dostgpnych dla zameldowanych na terenach
aglomeracyjnych. Za to na grupg 10000 poznanian przypada 0,60 punktow.
Najbardziej dostepne sa petle nocne na Nowym Miescie (0,96 obiektow na
10000 os6b z tej czgsci miasta), a najmniej — na Starym Miescie, gdzie taka
liczbe ludzi obstuguja 0,33 krancoéwek czynnych w nocy.

Na terytorium aglomeracji wroctawskiej rozlokowana jest najwigksza
liczba petli, ale bardzo wysoki odsetek mieszkancow wptywa na to, ze
wskazniki gestosci nie generuja rownie wysokich wartosci. Przypuszczalnie
dla 10-tysigcznej grupy osob zamieszkujacych obszary aglomeracyjne przy-
stosowanych jest 0,90 stacji koncowych. Tylko 1 petle ma do swojej dyspo-
zycji tak samo liczne grono wroctawian. Analizujac sytuacje w delegaturach,
mozna dostrzec, ze najwigcej krancowek trafia si¢ potencjalnym podréznym
z Psiego Pola (ponad 2 obiekty na 10000 osdb), zas najmniej — pasazerom
ze Srédmiescia (0,35 punktoéw). Brak nocnych stacji krancowych na Starym
Miescie generuje wynik wspotczynnika rowny 0, ale dla mieszkancow Psiego
Pola parametr ten oznacza juz ponad 1 pgtlg nocna. Dla uzupeienia warto$ci
demograficznego wskaznika gestosci tego rodzaju obicktow we Wroctawiu
ksztattuja si¢ na poziomie 0,43 punktéw na 10000 ludzi, natomiast w aglome-
racji wroctawskiej osiagaja putap liczacy 0,27 nocnych stacji konicowych.
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Tak samo jak przy wskaznikach geograficznych, tak i przy parametrach
demograficznych mozna dokona¢ odwrocenia licznika z mianownikiem, aby
pozna¢ przecigtne liczby ludnosci obstugiwane przez pojedyncza petle auto-
busowa. Te dla wybranych miast i ich delegatur zostaty ukazane w tabeli 16.
Z powodu wspomnianej juz wczesniej niewielkiej ilosci petli w aglomeracji
lodzkiej, na obszarze tym do 1 stacji krancowej przypisanych jest Srednio
14257 o0s6b. Indywidualna krancéwka w Lodzi obstuguje mniej wigcej 13321
mieszkancow. Z kolei 33898 ludzi wypada na wybrany punkt na Srédmiesciu,
a 8999 to liczba zameldowanych na Widzewie, ktorym przystuguje dana petla.
W odniesieniu do komunikacji nocnej 1 obiekt mieszczacy si¢ w obrgbie aglo-
meracji t6dzkiej musi sprosta¢ 71284 pochodzacym z tego rejonu. W Lodzi
prog tego wskaznika spada juz do 58834 0sob. Nalezy tez podkresli¢, ze dostgp
tylko do 1 nocnej stacji krancowej ma cata populacja Polesia, a na Srodmiesciu
taki obiekt nie wystgpuje w ogdle.

Co do aglomeracji poznanskiej to miernik ten generuje wartos¢ 10981 ludzi
na pojedyncza petle autobusowa. W samym Poznaniu klaruje si¢ on na pozio-
mie 7795 osob, przypadajacych na 1 obiekt, zas w poszczegodlnych dzielnicach
przyjmuje on rezultaty, wpadajace w przedziat od 4812 mieszkancow Nowego
Miasta do 14575 ludzi z Wildy. Do$¢ duza ilos¢ petli nocnych stacji krancowych
sprawia, ze od razu jest im przypisanych mniej osob. W efekcie w aglomeracji
poznanskiej do 1 krancoéwki nocnej przynalezy 25726 zameldowanych na
tym terytorium. Z kolei w miescie liczba ta sigga progu 16536 pochodzacych
z Poznania. W zestawieniu dzielnic na czele plasuje sig¢ po raz kolejny Nowe
Miasto (10365 potencjalnych pasazerow na 1 nocny punkt transportowy),
a ostatnie miejsce zajmuje Stare Miasto, gdzie wspotczynnik ten jest rowny
30753 osobom.

Nieco gorzej od poprzedniej metropolii wypada aglomeracja wroctawska.
Tutaj indywidualny obiekt obstuguje 11131 Iudzi. Ponad 1000 os6b mniej
przypada na 1 petle zlokalizowana w granicach administracyjnych Wrocta-
wia. Tymczasem spora rozpigtoscia cechuja si¢ wyniki parametru otrzymane
dla konkretnych dzielnic. Przyktadowo na Psim Polu pojedyncza krancowka
obejmuje swoim zasiggiem 4389 mieszkancow, natomiast jej odpowiednik na
Srédmiesciu musi zaspokajaé potrzeby przewozowe nawet 28217 pasazerow.
Jeszcze bardziej obciazone w calej przestrzeni miejskiej sa wroctawskie petle
nocne. Na terenach aglomeracyjnych 1 punkt przystuguje 36572 zameldowa-
nym. We Wroctawiu srednio 23500 to liczba ludzi, ktora odpowiada krancoéwce
potozonej w jego obrgbie. Stosunkowo dobra dostgpnoscia charakteryzuje
si¢ przyktadowa nocna stacja koncowa na Psim Polu (9655 mieszkancow),
czego nie mozna powiedzie¢ o Srodmiesciu, gdzie zupehie brakuje tego typu
obiektow.
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2.2.3. Demograficzne wskazniki gesto$ci przystankow
autobusowych

Lokalizacja przystankéw autobusowych jest istotna nie tylko ze wzgledu
na czas dojscia, jaki musza poswigcic¢ potencjalni pasazerowie, ale i rOwniez
z powodu liczby 0so6b, jaka moga one obstuzy¢. Jesli poszczegdlne punkty
beda rozmieszczone z niska gestoseia, to wowcezas w jednym miejscu posto-
jowym bedzie zbieraé si¢ zbyt duza grupa podréznych, co w efekcie moze
doprowadza¢ do wydtuzania czasu ich wymiany z osobami wysiadajacymi
z pojazdow miejskich. Tabela 17, dzigki zastosowaniu demograficznych
wskaznikoéw ggstosci przystankow autobusowych, informuje, jak ksztattuja si¢
potoki pasazerskie przy tego typu obicktach w analizowanych aglomeracjach,
miastach, a takze w poszczegblnych delegaturach tych metropolii.
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Wyniki wyzej przedstawionego wskaznika dla aglomeracji t6dzkiej
w niewielkim i zarazem nickorzystnym stopniu odbiegaja od pozostatych
jednostek. Na kazde 10000 jej mieszkancow przyporzadkowanych jest prawie
16 przystankéw autobusowych. Liczba ta wzrasta do 20 miejsc postojowych,
gdy wezmie si¢ pod uwage sama 1.6dz. Stosunkowo najmniej punktow ko-
munikacyjnych w przeliczeniu na ludno$é miesci sig na Srodmiesciu, gdzie
takiej grupie spotecznos$ci przystuguje 14 obicktow. Za to najwigksza iloScia
podobnych obiektow, bo niemal 26 stacjami dysponuja zameldowani na Widze-
wie. Wartosci parametru diametralnie zmieniaja sig, gdy mowa jest o nocnych
przystankach autobusowych. Na terenie aglomeracji ich putap dla 10-tysigcznej
ludnosci jest rownoznaczny z okoto 6 punktami, natomiast w L.odzi —z blisko 8
miejscami postojowymi. Catkiem podobna ilo$cia punktow nocnych dysponuja
mieszkancy dzielnic, ale najwigcej znajduje si¢ na Widzewie (9 sztuk).

Dzigki najwigkszej tacznej liczbie przystankéw autobusowych w aglo-
meracji poznanskiej, wspotczynnik ten osiaga tutaj najlepsze rezultaty. Warto
dostrzec, ze ilo$¢ obiektow przypadajaca na 10000 mieszkancow zaréwno
obszarow aglomeracyjnych, jak i wylacznie miejskich, jest praktycznie taka
sama (mniej wigcej 20 punktow). Pod wzgledem demograficznym najggsciej
poltozone sa stacje na Jezycach (26 miejsc postojowych), za$ najrzadziej — na
Starym Miescie (15 obiektow na 10-tysigczne spoteczenstwo z tej dzielnicy).
W ramach nocnej komunikacji miejskiej odnotowuje si¢ nast¢pujace wyniki
omawianego wskaznika: okoto 8 punktow na 10000 oséb zamieszkujacych
obrgb aglomeracji oraz prawie 14 stacji dla Poznania. Tym razem najlepsza
sie¢ przystankow nocnych posiada Nowe Miasto, gdzie umieszczonych jest
bez mata 16 miejsc postojowych na 10000 ludzi.

Rezultaty, jakie generuje aglomeracja wroctawska, wskazuja, ze na tle
metropolii todzkiej i poznanskiej wypada ona w sposob bardziej zblizony do
Lodzi, jednak o jej przewadze decyduje dobrze wyposazona infrastrukturalnie
komunikacja nocna. Patrzac na ogolne wyniki, widaé, Ze na terenach aglome-
racyjnych 10-tysigcznej ludnosci odpowiada 16 punktow, natomiast w samym
Wroctawiu — 20 obiektow, czyli identycznie jak w Lodzi. Duzo wigkszy rozstep
jest dostrzegalny migdzy poszczegolnymi delegaturami, bowiem na Psim
Polu wystgpuja 32 miejsca postojowe dla niezmienionej liczby spotecznoscei,
a na Srodmiesciu juz tylko 10 stacji. Rowniez i w przypadku przystankow
nocnych obie dzielnice zajmuja skrajne pozycje (23 do 9 punktéw na 10000
mieszkancow). Dla uzupetnienia tych rozwazan w aglomeracji wspolczynnik
przyjmuje warto$¢ rowna 8 stacjom, a w miescie ksztaltuje si¢ on na poziomie
14 obiektow nocnych.
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Jesli przeprowadzi si¢ zamiang licznika z mianownikiem, to opracowany
zostanie parametr, dotyczacy przecigtnej liczby ludnosci obstugiwanej przez
1 przystanek autobusowy, co tez ujawnia tabela 18. Stad przyktadowa stacja
postojowa w aglomeracji t6dzkiej zarzadza 629 potencjalnymi pasazerami.
Tamtejsza przestrzen miejska dysponuje taka iloscia punktow, dzigki ktorej
kazdy z nich obstuguje srednio 507 0sob. Posrod dzielnic najlepiej prezentuje
si¢ Widzew, gdzie 1 obiekt jest rownoznaczny 389 mieszkancom. Za to naj-
slabiej sytuacja klaruje si¢ na Srodmiesciu, na ktorym poszczegolne miejsce
postojowe jest odpowiedzialne za 706 zameldowanych w tej czgsci miasta.
W 16dzkim transporcie nocnym zauwaza sig, ze na obszarach aglomeracyjnych
1 przystankowi przypisuje si¢ 1776 ludzi, a w miescie — 1298 0sob. Najwigk-
szego zatloczenia mozna oczekiwaé w punktach nocnych ulokowanych na
Gornej (1467 0sdb), zas wigkszych problemow w tej kwestii nie powinno by¢
na Widzewie, gdzie konkretna stacja nocna jest dostgpna dla 1097 pochodza-
cych z tej delegatury.

Duza ilos¢ przystankow i stosunkowo najnizsza ze wszystkich miast liczba
ludnos$ci wptyngly na to, ze omawiany wskaznik przyjmuje optymistyczne
warto$ci w aglomeracji poznanskiej, gdzie standardowy obiekt obejmuje swoim
zasiggiem 484 mieszkancéw. Co ciekawe, na tle obszaru aglomeracyjnego
gorzej wypada miasto Poznan, w ktorym 1 punktowi podlegaja 493 osoby.
Tymczasem za najlepsza dzielnicg w tym aspekcie nalezy uznac¢ Jezyce (381
zameldowanych), natomiast od reszty najbardziej odstaje Stare Miasto (649
ludzi na 1 stacjg postojowa). W komunikacji nocnej przystanek aglomeracyjny
obstuguje 1324 pochodzacych z tego obrgbu. Z kolei w miescie wynik tego
wspotczynnika wskazuje na 876 osob, a liderem wsrod dzielnic jest Nowe
Miasto, gdzie 1 punktowi odpowiada 633 ludzi.

Analizujac ten wskaznik w aglomeracji wroctawskiej, ponownie mozna
znalez¢ podobienstwo z aglomeracja 16dzka. Tutaj do pojedynczego obiektu
naleza $rednio 623 osoby, czyli nieznacznie mniej niz w metropolii todzkiej.
W samym Wroctawiu ich liczba sigga putapu 489 mieszkancow. W zestawie-
niu delegatur najlepszym rezultatem moze si¢ pochwali¢ Psie Pole, gdzie jest
on rowny 308 przedstawicielom tej dzielnicy. Nad uruchomieniem nowych
przystankow mozna bytoby za to pomysleé na Srodmiesciu, bowiem obecnie 1
punktowi jest tam przypisanych az 1017 zameldowanych. Gdy pod uwage wez-
mie si¢ przystanki nocne, to mozna dostrzec, ze ich wysoki poziom oddziatuje
pozytywnie na wyniki wspolczynnika. W efekcie na terenach aglomeracyjnych
1 stacji postojowej przystuguje 1189 osob, a na terytorium miasta — 740 wro-
ctawian. Pomimo wystgpowania tu najlepszych warto$ci posrod trzech miast,
trzeba podkresli¢ spora przepas¢, jaka w kwestii punktow nocnych istnieje
miedzy Psim Polem a Srédmiesciem (roznica ponad 700 0sob).
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2.2.4. Demograficzne wskazniki gestoSci linii autobusowych

Ostatnie dwa mierniki odzwierciedlaja gestos¢ linii autobusowych w ujeciu
demograficznym. Ich znaczenie podkresla przede wszystkim fakt, ze znajac
ilo$¢ potaczen przechodzacych przez dany obszar oraz liczbg ludnosci zamiesz-
kujaca ten teren, mozna oszacowac, jak bedzie ksztaltowaé si¢ maksymalny
popyt na te linie ze strony miejscowej spotecznosci. Wigcej informacji co do
demograficznego wskaznika ggstosci relacji autobusowych w opisywanych
miastach zostato zawartych w tabeli 19.

149



0€°0

€0°T

2l

0€°0

SE°0

01°0

90°0

(1zs M)
dMosnqojne JMUI| dudou
— EYIUZEYSM ISOIEAN

$0°€

9t's

SLT

SH1

6+'1

80°T

960

(‘3zs M) Imos
-NqojIne AUI| ID[ISAZSM
— BYIUZEYSM 950).IB A\

T66v€l

S6LLY

6LL9¢1

LYLSOT

6900C

Y0090L

LSTE9E

('so m)
1osoupn| eqzoI|

("1zs m)
JoAmosnqoine [uif
yoAuoou eqzor|

v

LE

144

114

0¢

9L

S€

("1zs m)
yoAmosnqoine 1uij
UOIYISAZSM BQZOI']

yoAmosnqoine IuI[ 19503$d3 I{Iuzeysm suzoyersowdd "g[ ‘qel,

150



IS0

8L°0

650

66°1

IS0

LEO

80°0

(1zs M)
dAM0sSnqojne JMUI| dudou
— BYIUZENSM S0LIEAL

pLT

SIT

0€°C

66°C

87T

8S°T

LTT

(‘3zs M) Imos
-Nqoj)ne AUI| INPISAZSM
— BYIUZEYSM )S0)IBA\

66C8¢

S9LEST

EVLYEL

86€08

SLYSIIT

089svs

EPLYSE

('so m)
1os0uUpn| €qzo1|

cl

91

0T

("1zs m)
JoAmosnqoine ruij
yoAuoou 8qzor|

91

€€

Ie

14

LT

98

N4

(1Zs m)
yoAmosnqoine 1ui|
UOIISAZSM BQZOI']

151



19107 10°ST :ddsoq “Bsmerg8,5)%00im eloeiowo[3y,/mim/S10 eipadiyim d/:sdnyessy8e,s D% euzod eloriowo[3y/mim/310
“eIpadpim [/ sdny “eNZped%E0%I8%S0% Eloesowol3y/mim /310 eipadiyim-idysdpy :ommeispod eu ousepm oruemooesdQ :0ppoIz

(1zs M)

680 19°C Lo SL0 6£°0 0Z°0 €0°0 AMO0SNqojNe dIUIf dUd0U
— BYIUZEYSM 9§0).IBA\
(‘3zs M) amos
10°c €18 95y 81°€ LI LT 91 -nqojne d1uIf A[ISAZSM
— BYIUZEYSM 9§0).IBA\
('so m)
10s0uUpn| €qzo1|
("1zs m)

01 el L €l 8 €1 1 yoAmosnqoine 1ui|
yoAuoou eqzor|

L98CII Se8or £6596 869CLI ¥€520T L8YYE9 LTS68¢

("1zs m)

143 [4% 144 S¢S 144 901 LS yoAmosnqone ruif
UOIYISAZSM BQZOI']

152



Na podstawie tej tabeli mozna wnioskowaé, ze na 10000 mieszkancow
aglomeracji todzkiej przypada zaledwie 1 potaczenie autobusowe. Bardzo
podobnie sytuacja wyglada w samej Lodzi, poniewaz taka grupa ludnosci
miejskiej ma dostgp do 1,08 relacji. Zdecydowanie najwyzszy poziom
wspolczynnika jest jednak generowany przez dzielnice Sroédmiescie. Tutaj
potencjalne grono 10000 chetnych moze wybiera¢ w ponad 5 potaczeniach.
Dla odmiany takiej populacji zamieszkujacej Baluty i Gorna przystuguje okoto
1,5 linii autobusowych. Stosunkowo matla ilo$¢ linii nocnych w tak duzym
mieécie przyczynia sie do tego, ze jedynie na Srédmiesciu notuje si¢ 1 petna
relacje na 10-tysigczne spoleczenstwo. Ponadto warto dodaé, ze dla aglomeracji
1odzkiej miernik ten obiera warto$¢ rowna 0,06 potaczen, natomiast w Lodzi
ksztattuje si¢ na poziomie 0,10 tras nocnych na 10000 osob.

Lepsza ogolna dostgpnoscia dla lokalnego spoteczenstwa powinny bardziej
cieszy¢ sig linie autobusowe w aglomeracji poznanskiej niz w metropolii t6dz-
kiej. Ich warto$¢ wskaznika wynosi 1,27 potaczen na 10000 mieszkancow, a w
samym Poznaniu uzyskuje jeszcze wyzszy pulap rowny 1,58 relacji. Warto
dostrzec, ze w danych dzielnicach przyjmuje on rezultat na poziomie, licza-
cym co najmniej 2 trasy autobusowe, z czego najwyzszy odnotowuje si¢ na
Jezycach, gdzie 10-tysigcznej ludnos$ci przypisane sa niemal 3 linie. W ramach
transportu nocnego na taka sama grupeg zameldowanych w obrebie aglomeracji
poznanskiej przypada 0,08 relacji, natomiast w miescie — 0,37 potaczen. Posrod
dzielnic w Poznaniu najwigkszy dostep do linii nocnych maja zdecydowanie
pochodzacy z Jezyc (w przyblizeniu 2 trasy na 10000 ludzi), a najstabszy —
jednoczesnie mieszkancy Grunwaldu i Wildy (po 0,51 relacji).

Na podstawie zawartych wartosci wspotczynnika mozna przyjaé teze,
ze najwigksza gesto$¢ linii autobusowych wystepuje na terenie Wroctawia.
Cho¢ w obrebie aglomeracji ksztattuje si¢ ona na poziomie 1,46 tras na
10000 o0s6b, to w miescie osiaga juz wyzszy prog — 1,67 potaczen. Na pewno
z bardzo dobrego dostepu do linii autobusowych powinni by¢ zadowoleni
pasazerowie ze Starego Miasta, gdzie kazde 10000 mieszkancoéw obejmuje
nawet 8 relacji. Tylko w stosunkowo najgorszej w tej ewidencji Fabrycznej
ich putap jest rowny 2 potaczeniom. Koniecznym do zasygnalizowania jest
fakt, ze na obszarze wylacznie aglomeracyjnym kursuje tylko 1 linia nocna,
dlatego badany wspotczynnik utrzymuje si¢ tutaj prawie na poziomie rownym
0. Rowniez w samym Wroclawiu jego warto§¢ nie napawa optymizmem,
bowiem 10000 wroctawian do swojej dyspozycji w nocy ma przecigtnie 0,20
relacji. W dzielnicach sytuacja po raz kolejny najoptymistyczniej klaruje sig
na Starym Miescie.
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Ostatnim parametrem, jaki pozostat jeszcze do omdwienia, jest odwrocony
demograficzny wskaznik gestosci polaczen, czyli przecigtne liczby mieszkan-
cow obshlugiwane przez 1 linig autobusowa, co blizej przedstawia tabela 20.
W tym przypadku aglomeracja t6dzka notuje wyraznie najgorsze wyniki ze
wszystkich miast. Na jej obszarze pojedyncza trasa obejmuje swoim zasig-
giem az 10379 osdb, a w Lodzi — nieco mniej, cho¢ i tak dalej bardzo duzo,
bo 9290 ludzi. Znaczne dysproporcje istnieja takze migdzy poszczegdlnymi
delegaturami, gdzie wybrana linia powinna zapewni¢ ustugg przewozowa od
1832 mieszkancow Srodmiescia do nawet 6906 zameldowanych na Gorne;.
Jeszcze gorsze wartosci generuje wskaznik dla t6dzkiej komunikacji nocne;.
W aglomeracji na indywidualna tras¢ przypada 181629 potencjalnych pasa-
zerow. Za to w miescie ich liczba sigga poziomu 100858 0sob. W dzielnicach
ponownie najlepiej wypada Srodmiescie (9685 ludzi na 1 polaczenie).

Wigcej podstaw do optymizmu daja wyniki tego wspotczynnika w aglo-
meracji poznanskiej. Tutaj dana linia autobusowa powinna przyjmowac potoki
rzg¢du 7883 ludzi, zas w miescie — 6345 poznanian. Bardziej wyréwnane migdzy
soba sa tez jego warto$ci w tamtejszych delegaturach. Przyktadowo na Jezycach
1 relacji przypisana jest grupa 3350 mieszkancow. Z kolei na Starym Miescie
konkretna trasa ze statystycznego punktu widzenia moze spodziewac sig 4660
podréznych. Znacznie nizsze rezultaty w porownaniu z L.odzia notuja nocne
potaczenia autobusowe. Chociaz w aglomeracji poznanskiej miernik ten wydaje
si¢ by¢ za duzy (118248 zameldowanych w jej obrebie), to w Poznaniu jest
kilkakrotnie mniejszy (27284 osoby). Posrod dzielnic niezagrozonym liderem
w komunikacji nocnej sa Jezyce, gdzie 1 relacji odpowiada 5025 mieszkan-
cOw. Za to wigcej nocnych tras przydatoby si¢ poprowadzi¢ przez Grunwald,
gdyz na chwilg obecna w razie zaistnienia potrzeby dana linia musiataby tam
zapewnic transport nawet 19746 osobom.

Dla kompletno$ci rozwazan warto powiedzieé, ze duza ilo$¢ potaczen
autobusowych we Wroctawiu wptywa na stosunkowo najmniejsze zatlocze-
nie w pojazdach transportu publicznego. W tej aglomeracji (bez obszaréw
miejskich) grupa ludzi sktadajaca si¢ na wybrang trasg liczy sobie 6834
cztonkow. Jeszcze mniej, bo 5986 mieszkancow przypada na statystyczna
relacj¢ w samym miescie. W delegaturach mozna zauwazy¢ przedziat, na
ktorego przeciwlegtych krancach znajduje si¢ 1187 osob ze Starego Miasta
oraz 4603 zameldowanych na Fabrycznej. Za to niemozliwie wydaje si¢ by¢
objecie zasiggiem przez 1 linig nocna catej spotecznosci aglomeracyjnej,
cho¢ taki wtasnie wynik ma tam omawiany parametr. Z kolei na kazde z 13
istniejacych potaczen nocnych we Wroctawiu przyporzadkowanych jest po
48807 mieszkancow. Spory rozstgp dostrzegalny jest takze w delegaturach.
Danegj relacji na Starym Miescie przystuguja 3833 osoby, ale juz na Fabryczne;j
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liczba ewentualnych pasazerow podrézujacych noca moze wzrosnaé nawet do
poziomu 25317 ludzi.

Dokonujac ogdlnego podsumowania geograficznych i demograficznych
wskaznikow gestosci w aglomeracjach: todzkiej, poznanskiej i wroctawskiej,
mozna doj$¢ do koncowego wniosku, ze kazda z metropolii posiada obszary,
gdzie autobusowy transport zbiorowy funkcjonuje lepiej lub gorzej. Szczegol-
nie niepokojacymi sygnatami powinny by¢ na niektorych terenach dos¢ irracjo-
nalne rezultaty tych parametrow, ktore nie maja kompletnego odzwierciedlenia
W rzeczywistosci. Za to wspolnym problemem wszystkich metropolii wydaje
si¢ by¢ dos¢ staba dostgpno$¢ nocnej komunikacji autobusowej. Sa takie
terytoria, gdzie praktycznie ona nie istnieje, co w przypadku tak ogromnych
osrodkow miejskich w Polsce nie powinno mie¢ w ogoéle miejsca.

2.3. Wielokryterialny ranking miast wykonany metoda AHP

2.3.1. Ogolne zalozenia teoretyczne metody analitycznej
hierarchizacji AHP

Publiczny transport zbiorowy jest zagadnieniem niezwykle ztozonym.
Na jego prawidtowe funkcjonowanie wplywa niezliczona ilo$¢ czynnikow,
ktére mozna pogrupowac na kilka gléwnych czgsci, dotyczacych m.in. za-
potrzebowania na ustugi przewozowe, eksploatowanego taboru, obicktow
infrastruktury liniowej i punktowej czy tez linii komunikacyjnych, tworzacych
rozbudowana sie¢ transportowa danego miasta lub aglomeracji. Znaczna
liczba tych elementow w odniesieniu do Lodzi, Poznania i Wroctawia zostata
poruszona i wyczerpujaco oméwiona przez autoréOw niniejszej pracy. Jednak
przy tak duzej ilosci kryteriow pozostaje koncowe pytanie: ktora z analizo-
wanych metropolii dysponuje najlepszym systemem komunikacji miejskiej?
W znalezieniu odpowiedzi na to pytanie moze pomoéc zastosowanie metody
AHP (Analitycal Hierarchy Process), ktora jest czgsto stosowanym narzgdziem
badawczym w wielokryterialnym podejmowaniu decyz;ji.

Metodg analitycznej hierarchizacji AHP opracowat Thomas L. Saaty. Dzig-
ki niej, na podstawie werbalnych porownan parami kryteriow migdzy soba,
a takze wariantow decyzyjnych ze wzgledu na nastepne kryteria, mozliwe jest
utworzenie wektora skali, ktorego sktadowe porzadkuja warianty decyzyjne
i pozwalaja na wybor najlepszego z nich. Do porownan stosuje si¢ 9-stopniowa
skalg ocen, powszechnie nazywana skala Saaty’ego. Rozpatrywane przy
uzyciu metody AHP problemy decyzyjne cechuja si¢ struktura hierarchiczna,
co oznacza, ze cel ogdlny, jaki chce osiagna¢ decydent, miesci si¢ na najwyz-
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szym poziomie hierarchii. Jest on dekomponowany na niezalezne wzglgdem
siebie kryteria oceny, ktore wyznaczaja preferencje decydenta. Znajduja si¢
one na kolejnym poziomie hierarchii. Ta hierarchia moze mie¢ charakter wie-
lopoziomowy, tzn. rozpatrywane kryteria moga by¢ dzielone na podkryteria,
ktore zwykle podlegaja dalszym podziatlom. Najnizszy poziom hierarchii jest
ztozony z rozpatrywanych wariantow decyzyjnych. Zaktada sig, ze bgdace na
nastgpnych poziomach elementy sa w petni poréwnywalne.*

Metoda AHP sktada si¢ z trzech kluczowych etapow, do ktorych naleza:
1. Budowa macierzy porownan parami dla » obiektow osobno w ramach

kazdego kryterium (macierze A, A®, ..., A®) i dla samych kryteriow

(macierz A©). Por6wnania te umozliwiaja powstanie K+1 macierzy po-

réwnan parami (AQ, A®, A@ . A®), Istotnym uzupetnieniem etapu I jest

badanie spdjnosci ocen decydenta.
2. Wyznaczanie rankingdéw indywidualnych dla kazdej z macierzy etapu 1.
3. Wyznaczanie rankingu wielokryteriowego n obiektow.

Do wymienionych poréwnan stosuje si¢ wspomniang juz 9-stopniowa
skalg przymiotnikowa, ktora przektada si¢ na wartosci liczbowe, tzw. rangi.
Przyjmuje sig, ze alternatywa i moze by¢ wzgledem alternatywy j (w nawiasach
podano wartosci rang): rownie preferowana (1), rownie do nieznacznie prefe-
rowana (2), nieznacznie preferowana (3), nieznacznie do silnie preferowana
(4), silnie preferowana (5), silnie do bardzo silnie preferowana (6), bardzo
silnie preferowana (7), bardzo silniec do wyjatkowo silnie preferowana (8)
badz wyjatkowo silnie preferowana (9).%' Inaczej mowiac, ocena liczbowa (1)
oznacza, ze porownywane obiekty (warianty decyzyjne czy tez kryteria) sa
rownowazne. Z kolei ranga (9) utozsamiana jest z ogromna przewaga obiektu
pierwszego nad drugim.?? Z racji tego, ze w niniejszej pracy poszczegolnymi
obicktami sa badane miasta (L6dz, Poznan i Wroctaw), to w przeprowadzonych
obliczeniach wszystkich kryteriom nadano oceng liczbowa rowna 1.

Ze wzgledu na ztozono$¢ dziatan, jakie niesie ze soba reczne wykonywa-
nie obliczen w metodzie AHP, autorzy pracy zastosowali dodatek do arkusza
kalkulacyjnego Microsoft Office Excel o nazwie ,,Ahp4M”, jaki opracowala
Paulina Garstka — studentka Wydzialu Ekonomiczno — Socjologicznego na
Uniwersytecie L.odzkim.

30 T. Trzaskalik (red.), Wielokryterialne wspomaganie decyzji. Metody i zastosowania,

wyd. Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2014, s. 51.
3 http://www.mm.pl/~mmiszczynski/index/UL/Eksoc/BO2/WOD _1.pdf, Dostgp:
30.01.2016 .
T. Trzaskalik (red.), Wielokryterialne wspomaganie decyzji. Metody i zastosowania,
wyd. op. cit., s. 58.
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2.3.2. Wielokryterialny ranking zapotrzebowania i stanu
transportu zbiorowego

1L6dz, Poznan i Wroctaw naleza do najwigkszych o$rodkéw miejskich
w Polsce zaro6wno pod wzgledem ich powierzchni, jak i rowniez w odniesie-
niu do liczby ludnosci, ktéra je zamieszkuje. Te dwa czynniki wydaja si¢ by¢
gléwnymi powodami, dla ktérych istnienie transportu publicznego w tych
metropoliach jest w pelni uzasadnione. Jednak dokonujac bardziej szczego-
lowej analizy, mozna wyr6zni¢ mnéstwo innych determinant, ktére wpltywaja
na zapotrzebowanie mieszkancow na ustugi przewozowe w miastach. Duza
grupa tych elementéw dla aglomeracji t6dzkiej, poznanskiej i wroctawskiej
zostata przedstawiona w rozdziale 2 niniejszej pracy. Aby dowiedzieé sig,
w ktorych z trzech miast powinien by¢ generowany najwicgkszy popyt, warto
przyjrzec si¢ wynikom ukazanym w tabeli 21, gdzie przy uzyciu metody AHP
zostat opracowany wielokryterialny ranking zapotrzebowania na przewozy
miejskie dla danych w 2000, 2005, 2010 i 2014 roku.
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Na podstawie wynikoéw 13 determinant (tabela 37) mozna stwierdzi¢, ze
w 2000 roku najwigksze zapotrzebowanie na publiczny transport zbiorowy
byto zauwazalne w Lodzi (wartos¢ wielokryteriowego indeksu preferencji
obiektow: 0,4780). Na taki rezultat ztozyly si¢ przede wszystkim parametry
demograficzne przedstawione na wczesniejszym etapie pracy w pierwszej
grupie czynnikow. Kluczowymi cechami w tym rankingu dla aglomeracji
lodzkiej byty rowniez wypadki drogowe 1 liczba 0sob, ktore odniosty w nich
obrazenia. Na drugim miejscu ukazanego zestawienia uplasowat si¢ Poznan
(wartos¢ indeksu: 0,2991), gdzie z kolei we wspomnianych przed chwila wy-
padkach na drogach najwigcej ludzi poniosto $§mieré. Wsrdd innych waznych
determinant nalezy takze wymienié: liczbg pracujacych i zarejestrowanych
bezrobotnych oraz ilo$¢ 0sob korzystajacych z noclegdw w hotelach. Tuz za
Poznaniem z warto$cia indeksu 0,2228 trzecie miejsce zajat Wroctaw, w kto-
rym duzy popyt na ushugi transportowe mogli potencjalnie zgtasza¢ studenci
szkot wyzszych.
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Odpowiedzia organizatoréw oraz operatorow na popyt zglaszany przez
lokalna spotecznos¢ jest podaz transportu publicznego. Zaliczaja si¢ do nigj
parametry zwigzane m.in. z eksploatowanym taborem, liniowymi i punktowy-
mi obiektami infrastrukturalnymi, obowiazujacym uktadem komunikacyjnym
czy tez wykonana praca przewozowa przez posiadane zasoby ludzkie i $rodki
transportowe. Jak juz przedstawiono, w 2000 roku potencjalnie najwigksze
zapotrzebowanie na komunikacj¢ miejska istniato w Lodzi. Odwotujac si¢ do
tabeli 22, gdzie podany jest ranking miast dla tego samego roku ze wzgledu
na stan autobusowego transportu zbiorowego, mozna powiedzie¢, ze t6dzki
przewoznik wlasciwie odpowiedziat na popyt mieszkancow (warto$¢ indeksu:
0,6826), dominujac przy tym podmioty komunikacyjne z Wroctawia i Pozna-
nia. Tylko w 2 kryteriach 1.6dz okazata si¢ gorsza od wymienionych miast, tj.
w liczbie kierowcow autobuséw w przeliczeniu na pojedynczy woz w ruchu
oraz w wielkosci przewiezionych pasazerow w ciagu roku. Mocna strona
drugiego w tej klasyfikacji Wroctawia (warto$¢ indeksu: 0,1882) okazaly si¢
by¢ zdecydowanie wigksze niz w aglomeracji lodzkiej czy poznanskiej potoki
pasazerskie lokalnej spotecznosci, za§ Poznan (warto$¢ indeksu: 0,1292) stat
si¢ liderem w wynikach wspomnianego powyzej wskaznika ilosci kierowcow
autobusow, przypadajacych na jeden pojazd w ruchu. Nalezy zatem stwierdzié,
ze w 2000 roku dopasowanie zapotrzebowania na ustugi transportowe do fak-
tycznego stanu transportu publicznego znajdowato si¢ w tych 3 metropoliach
na dos¢ wysokim poziomie.
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Po uptywie 5 lat rezultaty badanych kryteriow nie ulegly istotnym zmianom
(tabela 23). W kwestii osiagni¢cia najwickszego popytu na przejazdy autobu-
sami miejskimi ponownie najlepsze predyspozycje miata £.6dz, w przypadku
ktorej wartos¢ indeksu praktycznie nie zmienita si¢ i w 2005 roku wyniosta
0,4733. Tak samo jak w analizie z 2000 roku najwazniejszymi czynnikami
generujacymi zapotrzebowanie ma przewozy komunikacyjne byty parametry
ludnosciowe. W dalszym ciagu w aglomeracji t6dzkiej dochodzito do bardzo
duzej ilosci wypadkow samochodowych z zabitymi, jak i tez rannymi, przez
co zainteresowanie todzian korzystaniem ze srodkow transportu publicznego
mogto by¢ wzglednie wyzsze. Druga lokate w niniejszym rankingu zajat tym
razem Wroctaw z warto$cia indeksu rowna 0,2959. Pozycja tego miasta mogta
wzrosnaé dzigki, np. wysokiemu odsetkowi studentoéw i turystow, a takze za
przyczyna duzej liczby zarejestrowanych samochoddw i stosunkowo najmniej-
szej konkurencji ze strony taksowek osobowych. Za to trzeci w zestawieniu
Poznan (wartos¢ indeksu: 0,2308) wyroznit si¢ sprzyjajacymi lokalnej komu-
nikacji zbiorowej wynikami zwiazanymi z miejscowym rynkiem pracy.
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Nieco inne parametry weszty do wielokryterialnej analizy stanu transportu
miejskiego w Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu w 2005 roku (tabela 24). Mimo
wszystko pozycja lidera nie byta zagrozona i powtdrzyla si¢ sytuacja z 2000
roku, gdy w tym aspekcie najlepsza okazata si¢ metropolia tédzka (warto$¢
indeksu: 0,5819). Wérod znaczacych czynnikdw, ktore przesadzity o wygrane;j
Lodzi w tym rankingu, trzeba wymieni¢ najwigksza liczb¢ taboru autobuso-
wego oraz zatrudnionych kierowcow i robotnikow zaplecza zajezdni, a takze
najbardziej rozwinigta sie¢ komunikacyjna, w obrebie ktorej osiagnigtO najlep-
sze wyniki pracy przewozowej. Drugi w zestawieniu Poznan (warto$¢ indeksu:
0,2550) mogt sig chocby pochwali¢ bardzo dobra oferta komunikacji nocne;j
oraz najwigksza liczba obstugiwanych gmin, dzigki czemu to wtasnie w aglo-
meracji poznanskiej przewieziono w tym roku najwigcej pasazerow. Z kolei
Wroctaw (warto$¢ indeksu: 0,1631) nie przewodzit w zadnym parametrze.
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Latwiejszy dostgp do danych statystycznych sprawit, ze w wielokryterial-
nym rankingu zapotrzebowania na komunikacjg zbiorowa w 2010 roku mozna
byto wzia¢ pod uwagg juz ponad 20 determinant, czyli niemal wszystkie,
jakie zostaty przyblizone w tej pracy (tabela 25). Warto zauwazy¢ stabnaca
pozycje Lodzi (wartos¢ indeksu: 0,5022) na rzecz rosnacego w sitg Wroctawia
(warto$¢ indeksu: 0,3325). Oznacza to, ze prawdziwe byloby stwierdzenie,
ze z kazdym kolejnym rokiem popyt mieszkancoéw na wroctawski transport
publiczny jest coraz wigkszy. Niezmiennie za rozwojem komunikacyjnym
aglomeracji t6dzkiej przemawiaty wskazniki, odwotujace si¢ do tamtejszej
ludnosci oraz wypadkowosci pojazdow osobowych. Rowniez zniechgcajace
do korzystania przez todzian z wtasnych aut mogly by¢ wysokie ceny paliwa
Pb95. Za to na duzo wyzszy taczny wynik Wroctawia wptywaly szczegdlnie
kryteria, dotyczace szkolnictwa wyzszego, turystyki i rynku pracy. Przedsta-
wiona klasyfikacja wskazuje, ze najmniejsze predyspozycje do generowania
wysokiego popytu na komunikacj¢ miejska miat w 2010 roku Poznan (wartos¢
indeksu: 0,1653), gdzie sposrod wszystkich trzech miast tylko jeden czynnik
oddzialywat korzystnie na rzecz tej metropolii, czyli najwigksza dtugos¢ po-
wiatowych i gminnych drég publicznych o twardej nawierzchni.
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Rosnace z roku na rok zapotrzebowanie komunikacyjne wroctawian mu-
siato znalez¢ swoje pozytywne odbicie w trosce organizatora i operatoréw
o stan transportu zbiorowego we Wroctawiu (warto$¢ indeksu: 0,2665). Wciaz
jednak niekwestionowanym zwycigzca tego zestawienia (tabela 26) pozosta-
wata Lodz, ktorej wielokryteriowy indeks preferencji obiektow w 2010 roku
osiagnat poziom 0,4516. Po uptywie 5 lat w dalszym ciagu miasto to mogto
pochwali¢ si¢ najwigksza flota autobuséw miejskich, ktore byly rowniez
przystosowane do przewozu oséb niepelnosprawnych. Ponadto to wlasnie
w Lodzi funkcjonowala najggstsza sie¢ komunikacyjna, ktora swoim zasiggiem
obejmowata najwigcej gmin. Na poczet wicelidera niniejszego rankingu, tj.
Poznania (warto$¢ indeksu: 0,2818) mozna byto woéwczas zapisaé wskazniki,
dotyczace ilosci linii komunikacyjnych, zarowno dziennych, jak i nocnych
czy tez taczna liczbg przewiezionych w ciagu catego roku pasazerow. Choc
we Wroctawiu odnotowano og6lng poprawg stanu transportu publicznego, to
i tak zajat on dopiero trzecie miejsce, wyrdzniajac si¢ na tle innych metropolii
m.in. ilo$cia miejsc w wozach badz udziatem autobuséw w ruchu do autobu-
SOW w inwentarzu.
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Zaprezentowana tabela 27 jako jedyna zawiera wszystkiec omoéwione
w niniejszej pracy determinanty popytu na transport miejski w Lodzi, Po-
znaniu i Wroctawiu. Jak widaé, w 2014 roku potencjalnie najwigksze taczne
zapotrzebowanie na ustugi komunikacyjne po miescie bylo dostrzegalne juz
nie w Lodzi, a we Wroctawiu (warto$¢ indeksu: 0,4287). Gtownymi czynni-
kami, ktore przewazyly o pierwszym miejscu dla tego miasta, byly z pew-
no$cia wszystkie parametry zwiazane z kongestia transportowa. Waznymi
determinantami okazaly si¢ by¢ rowniez duze populacje specyficznych grup
spotecznych, zwlaszcza studentdéw i turystow. Druga pozycja w tej klasyfikacja
przypadta dotychczasowemu liderowi, czyli Lodzi (warto$¢ indeksu: 0,3894).
O jej miejscu zdecydowaly przede wszystkim aspekty demograficzne, tzn.
wielkosci poszczegdlnych grup wiekowych mieszkancow tej metropolii. Za-
potrzebowanie na transport zbiorowy w aglomeracji tédzkiej wynikat takze
z wciaz wysokiej liczby wypadkéw samochodowych, do jakich dochodzito
na jej terenie, a w ktorych wigksze lub mniejsze obrazenia odnosit spory od-
setek ludzi. Wbrew pozorom maty popyt na przewozy komunikacja miejska
zauwazono w Poznaniu (warto$¢ indeksu: 0,1819), w ktérym najbardziej
wybijajacymi si¢ czynnikami byly: ilo§¢ bezrobotnych oraz dtugosc¢ drog
publicznych o twardej nawierzchni.
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Zbiorcze zestawienie wszystkich analizowanych czynnikéw wptywajacych
na stan autobusowego transportu publicznego, jakie zostalty omdwione w roz-
dziatach 2 i 3, prezentuje tabela 28. Na podstawie zawartych w niej wyliczen
mozna stwierdzi¢, ze w 2014 roku najlepszym stanem komunikacji miejskiej
dysponowala nieprzerwanie £.6dz (warto$¢ indeksu: 0,5363). Na jej zwycigstwo
w tym rankingu mialy szczego6lny wptyw kryteria odnoszace si¢ do taboru au-
tobusowego i wykonanej nim pracy przewozowej, a takze do duzej rozpigtosci
sieci transportowej na terenie aglomeracji todzkiej. Niemal identyczne, ale
sporo odstajace od lidera wartoséci indekséw wygenerowaty miasta: Wroctaw
(0,2329) oraz Poznan (0,2309). Pierwszy z o§rodkow miejskich dobrze wypadt
pod wzgledem wybranych parametréw technicznych pojazddw, np. Sredniej
predkosci eksploatacyjnej, natomiast drugi wygral m.in. w liczbie dziennych
i nocnych linii komunikacyjnych zarzadzanych przez MPK Poznan.
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Zakonczenie

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

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

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