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Wstep

Jesienig 2016 r., na zlecenie Gminy Miejskiej Ostroda, w zwigzku z planowanym zakupem
nowego, proekologicznego taboru autobusowego, w tym pojazddw elektrycznych lub (i) hy-
brydowych, wykonana zostata analiza funkcjonowania ostrodzkiej komunikacji miejskiej,
oparta na kompleksowych badaniach wielkosci popytu, przeprowadzonych w listopadzie
2016 r. Badaniami objeto wszystkie kursy na kazdej z linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej
w poszczegdlnych typach dni tygodnia, tj. w dniu powszednim, w sobote i w niedziele.

Dane z tych badan zostaty nastepnie poddane procesowi redukcji i analizy, a przetwo-
rzone wyniki badan marketingowych postuzyty jako podstawa opracowania dokumentu anali-
tycznego, diagnozujgcego obecny stan funkcjonowania komunikacji miejskiej w Ostrodzie —
w kontekscie podazy ustug i wystepujacego popytu. Na podstawie tej diagnozy opracowano
koncepcje optymalizacji oferty przewozowej komunikacji miejskiej w Ostrédzie, stanowigca
wytyczne dla konstrukcji rozktadéw jazdy, uwzgledniajgce planowane inwestycje taborowe.

Opracowanie sktada sie z czterech czesci. W pierwszej z nich zaprezentowano i oceniono,
przez pryzmat podazy $wiadczonych ustug, oferte przewozowg komunikacji miejskiej
w Ostrddzie. Cze$¢ drugg poswiecono zakresowi i metodologii badan marketingowych, opisu-
jac w niej takze proces redukcji i analizy danych. W czesci trzeciej okreslono popyt na ustugi
ostrédzkiej komunikacji miejskiej w Swietle wynikéw badan marketingowych.

W ostatniej, czwartej czesci, nakreSlono koncepcje optymalizacji sfery podazy ustug
ostrédzkiej komunikacji miejskiej, obejmujaca:

» 0golne zatozenia optymalizacji sieci komunikacyjnej;
» proponowane zmiany optymalizacyjne w ofercie przewozowej;
= proponowane zmiany w taryfie optat.

Opracowanie uzupetnia pie¢ zatgcznikdw. Zatgcznik nr 1 stanowig szczegétowe wyniki
badan napetnienia poszczegodlnych linii w przekroju wszystkich kurséw i przystankéw. Na Za-
tgcznik nr 2 skiadajg sie tabele z liczbg pasazeréw ogdtem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr
— w przekroju poszczegélnych kursdéw oraz zestawionych par kurséw ,tam” i,z powrotem”.
Zalgcznik nr 3 tworzg tabele z wykorzystaniem kazdego z przystankéw. Na Zatgcznik nr 4 skia-
dajg sie natomiast tabele z zakresem godzinowym funkcjonowania kazdej z linii oraz liczbg
zaangazowanego do jej obstugi taboru — aktualnie i w projekcie, natomiast Zatgcznik nr 5 —
to schematyczna mapka tras linii ostrédzkiej komunikacji miejskiej — obecnych i planowanych.

Zataczniki nr 1, 2 i 3, w postaci wyodrebnionych zbioréw tabel, dotgczono do opracowa-

nia w formie suplementu, natomiast Zatgczniki nr 4 i 5 umieszczono na jego koncu.
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Opracowanie ma charakter aplikacyjny. Na jego podstawie majg by¢ opracowane i wdro-
zone — po zakonczeniu budowy drogowych obwodnic miasta, planowanym w potowie 2017 r.

— nowe rozktady jazdy dla catej sieci ostrodzkiej komunikacji miejskiej.
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1. Podaz ustug przewozowych ostrodzkiej
komunikacji miejskiej

Ostréda nalezy do miast o stosunkowo krétkiej historii komunikacji miejskiej, gdyz jako
zintegrowany system potgczen, realizowanych przez jeden podmiot — Zaktad Komunikacji Miej-
skiej przy Powiatowym Przedsiebiorstwie Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej w Ostrddzie
— zostata ona uruchomiona dopiero w czerwcu 1974 r. Obstuge pierwszych tras, uruchomio-
nych w zwigzku z budowg Zaktadéw Miesnych w Morlinach, zapewniato 5 autobuséw miejskich
marki SAN H100.

Poczatkowo obstugiwano trzy numerowane linie:
= nr 1, wrelacji: Zajezierze — Dworzec PKP — Morliny;
= nr 2, wrelacgji: Kajkowo — Dworzec PKP — Morliny;
= nr 3, w relacji: Watdowo — Dworzec PKP — Zwierzewo.

Z powodu reformy administracyjnej kraju, z dniem 1 lipca 1975 r. Zaktad Komunikacji
Miejskiej w Ostrddzie przeniesiono z PPGKiM do Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Komunikacji
Miejskiej w Olsztynie i od tego momentu rozpoczat sie dynamiczny rozwdj siatki potgczen oraz
wzrost liczby eksploatowanego taboru. W potowie lat 70. zaktad zasilono partig 6 szt. Srednio-
pojemnych autobuséw marki Autosan H9-35.

W sktad WPKM w Olsztynie weszty zaktady w Olsztynie, Ostrodzie, Ketrzynie i Mraggowie,
a od stycznia 1978 r. — takze nowo powotany zaktad w Szczytnie. W 1978 r. przedsiebiorstwo
eksploatowato 178 autobuséw, z czego 149 w Olsztynie, 13 w Ostrédzie, 11 w Ketrzynie,
3 w Mragowie i 2 w Szczytnie.

Charakterystyczng cechg ostrddzkiej komunikacji miejskiej, wynikajaca z unifikacji taboru
w ramach catego WPKM w Olsztynie, byta eksploatacja juz od poczatku lat 80. w wiekszosci
autobusdéw wielkopojemnych, 12-metrowych — pomimo, ze Ostrdda nie posiadata statusu mia-
sta wojewddzkiego, a potoki pasazerskie i sie¢ uliczna miasta nie uzasadniaty eksploatacji az
tak duzych pojazddw.

W dniu 31 grudnia 1990 r. WPKM w Olsztynie podzielono na pie¢ samodzielnych jedno-
stek — przedsiebiorstw panstwowych, ktorych organem zatozycielskim byt w dalszym ciggu
Wojewoda Olsztynski. W ten sposdb powstato m.in. Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej
w Ostrédzie.

Przedsiebiorstwo panstwowe pn. PKM w Ostrodzie zlikwidowano w dn. 31 grudnia
1991 r., powotujgc w zamian zaktad budzetowy pod nazwa ,Zaktad Komunikacji Miejskiej

w Ostrddzie”, kontynuujgcy dziatalno$¢ likwidowanego przedsiebiorstwa. ZKM w Ostrodzie
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od poczatku lat 90. byt takze armatorem statkdw biatej floty, ptywajacych po Kanale
Ostrédzko-Elblgskim.

W 2011 r. powotano Zegluge Ostrodzko-Elblgska Sp. z 0.0., w skiad ktdrej wszedt ZKM
w Ostrddzie i w jej strukturach pozostaje do dnia dzisiejszego.

Obecny ksztatt sieci komunikacyjnej ostrodzkiej komunikacji miejskiej uksztattowany zo-
stat ewolucyjnie na przestrzeni ostatnich kilkudziesieciu lat i w tym czasie nie ulegat zasadni-
czym zmianom. Eksploatacja w strukturach WPKM w Olsztynie i pdzniej — w latach 90. — przede
wszystkim wielkopojemnych pojazdéw, stata sie przestankg poszukiwan przez operatora roz-
nych innych rynkéw, mogacych stanowi¢ uzupetnienie obstugi podstawowej sieci komunika-
cyjnej, a zapewniajacych lepsze wykorzystanie posiadanych zasobdw taborowych i kadrowych.

Do lat 90. ostrédzka komunikacja miejska obstugiwata gmine Mitomtyn (od 1998 r. jest
to gmina miejsko-wiejska, w zwigzku z uzyskaniem praw miejskich przez Mitomtyn) — linig 8
w relacji: Ostréda — Mitomiyn — Liwa. W styczniu 2010 r., wskutek ograniczen budzetowych
w gminie Ostréda, podjeto decyzje o redukcji oferty przewozowej na jej obszarze. Z dniem 11
stycznia 2010 r. zlikwidowana zostata m.in. linia 5, obstugujgca miejscowosci: Tyrowo, Wir-
wajdy, Turznica i Reszki oraz specyficzny kurs linii 2 przez obstugujgcy miejscowosci: Obrowo,
Brzydowo, Kroplewo i Lichtajny, a z dniem 1 wrze$nia 2011 r. — linia 10, obstugujaca Tyrowo,
Wirwajdy, Turznice i Samborowo.

Majacy miejsce w Ostrdédzie systematyczny spadek wielkoSci popytu na ustugi przewo-
zowe spowodowat podejmowanie prob zastepowania standardowej wielkosci taboru autobu-
sowego mniejszymi pojazdami. W 2001 r. zakupiono minibus Cacciamali Kapena Thesi City,
ktory na ostrodzkie warunki okazat sie za maty i zbyt awaryjny. W 2004 r. do obstugi sieci
komunikacyjnej wprowadzono pierwszy midibus marki MAN NM222, zakupiony jako uzywany,
z Niemiec. Byl to pierwszy pojazd niskopodtogowy eksploatowany na liniach ostrodzkiej komu-
nikacji miejskiej. Inwestycje taborowe w segmencie midibuséw kontynuowano w kolejnych
latach.

Specyficzng, uksztatltowana historycznie, cechg oferty przewozowej ostrodz-
kiej komunikacji miejskiej, jest praktyka konstruowania rozktadow jazdy odrebnie
dla kazdego pojazdu (a nie w sposob zintegrowany dla catej sieci komunikacyjnej),
skutkujgca wysokim skomplikowaniem sfery podazy ustug. Na sie¢ komunikacyjng
sklada sie dziewie¢ linii autobusowych, przy czym w dni od poniedziatku do pigtku
funkcjonuje osiem linii: 1, 2, 3,4, 6,7,91i 11, a w soboty i niedziele—trzy: 1,3i 12,
ale autobusy linii 1 i 3 kursujg czesciowo na innych trasach niz w dni od ponie-
dziatku do piatku.
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Linia 1, jako jedyna w sieci ostrodzkiej komunikacji miejskiej, obstugiwana
jest jednocze$nie dwoma autobusami. Operator w swoim serwisie internetowym
rozroznia kursy wykonywane na tej linii przez autobus podstawowy i dodatkowy,
stosujac oznaczenia odpowiednio 1 i 1D (w przesztosci analogiczne rozrdznienie stoso-
wano tez na liniach 2i 2D oraz 6 i 6D). Z tej przyczyny, dla potrzeb analizy zdecydowano
sie wyroznic linie 1D jako osobny segment podazy ustug przewozowych, przyjmu-
jac, ze wg stanu na dzien zakonczenia badan marketingowych, tj. 30 listopada
2016 r., siec linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej sktadata sie z dziesieciu pota-
czen.

Kolejng cecha charakterystyczng ostrodzkiej komunikacji miejskiej jest funk-
cjonowanie wszystkich linii jako podmiejskich, aczkolwiek z zastrzezeniem,
Ze znaczna czes$c kursow na wiekszosci z nich wykonywana byla w wariantach tras
zawierajacych sie w granicach administracyjnych miasta Ostrody.

Kryterium zakresu czasowego kursowania podzielito catoroczne linie ostrodz-
kiej komunikacji miejskiej na trzy kategorie, obejmujgce odpowiednio:

» dwie linie catotygodniowe — 1 3;

» siedem linii funkcjonujacych tylko od poniedziatku do piatku — 1D, 2, 4, 6, 7, 9
ill;

» jedna linie funkcjonujaca tylko w soboty i niedziele — 12.

Od 1 marca 2011 r. obowigzuje ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym trans-
porcie zbiorowym. W tym akcie prawnym, jako organizatora publicznego transportu zbioro-
wego zdefiniowano wiasciwg jednostke samorzadu terytorialnego, zapewniajaca funkcjonowa-
nie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze, natomiast jako operatora publicz-
nego transportu zbiorowego — samorzgdowy zaktad budzetowy lub przedsiebiorce uprawnio-
nego do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie przewozu osob, ktory zawart z or-
ganizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie. Zgodnie z za-
pisami tej ustawy, organizator powinien by¢ instytucjonalnie oddzielony od operatora, a spo-
sOb dziatania operatora powinna regulowa¢ umowa.

W art. 8. przywotanej ustawy wyszczegdlniono zadania organizatora — gminy, za ktore
uznano planowanie rozwoju transportu oraz organizowanie i zarzadzanie publicznym transpor-
tem zbiorowym. Artykut 15. tej ustawy precyzuje, na czym polega organizowanie publicznego
transportu zbiorowego, okreslajgc, ze obejmuje ono miedzy innymi:

* badanie i analize potrzeb przewozowych, z uwzglednieniem potrzeb osdb niepetnospraw-

nych i 0sdb o ograniczonej zdolnosci ruchowej;
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» podejmowanie dziatan zmierzajgcych do realizacji istniejgcego planu transportowego albo
do aktualizacji tego planu;

= zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego,
w szczegolnosci:

- standarddéw dotyczacych przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow;
- korzystania z przystankéw komunikacyjnych oraz dworcéw;

- funkcjonowania zintegrowanych weztéw przesiadkowych;

- funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego;

- systemu informacji dla pasazera;

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

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

» zawieranie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

= ustalanie opfat za przewdz oraz innych optat, o ktérych mowa w ustawie z dnia 15 listopada
1984 r. — Prawo przewozowe, za ustuge Swiadczong przez operatora w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego;

» ustalanie sposobu dystrybucji biletdw za ustuge $wiadczong przez operatora w zakresie
publicznego transportu zbiorowego;

» publikowanie w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej — zgodnie z art. 7. ust. 2. Rozpo-
rzadzenia (WE) nr 1370/2007 — informacji o zamiarze rozpoczecia procedury przetargowej
lub bezposredniego przyznania zamdwienia na Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego, najpdzniej na rok przed terminem rozpoczecia procedury.

Ponadto, art. 46. ust 2. ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbio-
rowym stwierdza, ze podmiot, ktéremu organizator zlecit realizacje czesci lub catosci zadan
z zakresu organizacji publicznego transportu zbiorowego, nie moze byc¢ jednoczesnie operato-
rem ani podmiotem powigzanym z operatorem w sposdb uniemozliwiajgcy bezstronng realiza-
cje zadan.

Organizatorem ostrodzkiej komunikacji miejskiej jest Burmistrz Miasta
Ostroda. W imieniu burmistrza, okreslone w art. 15 ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym zadania organizatora publicznego transportu zbiorowego na obsza-
rze miasta i gmin, ktdre z miastem podpisaly porozumienie, wykonuje Wydziat In-
westycji i Gospodarki Komunalnej podlegajacy Zastepcy Burmistrza.

Ze wzgledu na brak wyodrebnionego instytucjonalnie — w postaci osobnego
wydzialu Urzedu Miejskiego lub odrebnej jednostki — organizatora publicznego
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transportu zbiorowego w Ostrddzie oraz z powodu ograniczonych zasobow kadro-
wych Wydziatu Inwestycji i Gospodarki Komunalnej, niektore z funkcji organiza-
torskich, w tym najwazniejsze — emisja i sprzedaz biletow komunikacji miejskiej
oraz konstrukcja oferty przewozowej — realizowane sa przez operatora — Zegluge
Ostrodzko-Elblaska Sp. z 0.0. w Ostrédzie (ZOE).

ZOE Sp. z 0.0. wykonuje ustugi przewozowe na obszarze miasta Ostrody oraz
gminy wiejskiej Ostroda — na podstawie Porozumienia z Gming Ostroda z dnia 29
grudnia 2015 r. w sprawie powierzenia Gminie Miejskiej Ostroda przez Gmine
Ostroda wykonywania zadan w zakresie prowadzenia lokalnego transportu zbioro-
wego na terenie Gminy Ostréda. Na mocy przywotanego porozumienia, Gmina Ostréda
dofinansowuje wozokilometry realizowane na liniach komunikacyjnych wyfacznie na jej obsza-
rze, z wytgczeniem kurséw do i z Watdowa oraz do i z ul. Szkolnej (figurka) w Kajkowie.

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

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

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

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

Najczesciej funkcje te s3 wykonywane przez operatora w sytuacji wyodrebnienia przez
niego zinstytucjonalizowanego zarzadu transportu miejskiego (jak to ma miejsce np. w Olsz-

tynie). W przeciwnym przypadku, powszechne jest kontraktowanie typu ,netto”, gdyz skoro to
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operator ma odpowiadac za sprzedaz biletow i konstrukcje rozktadéw jazdy, to takze on powi-
nien ponosi¢ catos¢ ryzyka handlowego z tego tytutu (ryzyka ,nietrafienia” z ofertg przewo-
zowg w oczekiwania mieszkancow lub niewtasciwie skalkulowanej ceny ustugi w postepowaniu
przetargowym).

W Ostrodzie zdecydowano sie na kontrakt typu ,netto”, z przychodami z bile-
tow po stronie operatora. Umowa z dnia 16 grudnia 2014 r., zobowiazujgca ZOE Sp. z o.0.
w Ostrddzie do Swiadczenia ustug przewozu regularnego w ramach systemu zbiorowej komu-
nikacji lokalnej, tgczacej obszar Gminy wiejskiej Ostroda z miastem Ostrdda i na terenie miasta
Ostrdda, zleca operatorowi wykonywanie 400 tys. wozokilometrow rocznie na terenie miasta
Ostrddy i zaktada, ze w przypadku przejecia przez Gmine Miejskg Ostroda od Gminy Ostroda
zadania w zakresie prowadzenia lokalnego transportu zbiorowego, operator bedzie $wiadczyt
ustugi poza terenem miasta na takich samych warunkach, jak dla Gminy Miejskiej Ostroda.

Przywotana umowa stanowi, ze operator bedzie emitowat i sprzedawat bilety, wg zakre-
sOw waznosci i cen okreslanych zatgcznikami do Uchwat Rady Miejskiej w Ostrddzie, honorujac
jednoczesnie uprawnienia do bezptatnych lub ulgowych przejazdéw Srodkami lokalnego trans-
portu zbiorowego, wynikajgce z aktdow prawa miejscowego. Z tytutu realizacji ustug objetych
umowg, operator otrzyma wynagrodzenie stanowigce iloczyn stawki za jeden wozokilometr
(aktualnie 5,00 zt) i liczby faktycznie realizowanych wozokilometréw liniowych, pomniejszone
o kwoty kar umownych.

W zwigzku z zamiarem aplikowania przez Gmine Migjskg Ostroda o $rodki finansowe
na zakup taboru z Unii Europejskiej, obecna umowa przewozowa powinna zostac¢ rozwigzana
przed terminem obowigzywania (31 grudnia 2019 r.), a nowa umowa z operatorem powinna
spetnia¢ wszystkie warunki konieczne dla otrzymania wsparcia z UE.

Podstawowym aktem prawnym regulujgcym problem finansowania publicznego trans-
portu zbiorowego w Unii Europejskiej, jest Rozporzgdzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r., dotyczace ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgce rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

Rozporzadzenie to zawiera niezwykle szerokg definicje rekompensaty. Zgodnie z zapisem
art. 2 lit. g Rozporzadzenia, ,rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug publicznych” oznacza
kazda korzys¢, zwlaszcza finansowaq, przyznang bezposrednio lub posrednio poprzez wiasciwy
organ z funduszy publicznych w okresie realizacji zobowigzania z tytutu Swiadczenia ustug
publicznych lub powigzang z tym okresem.

Zgodnie z art. 3 ust. 1 Rozporzadzenia, w przypadku, gdy wiasciwy organ podejmuje

decyzje o przyznaniu wybranemu podmiotowi rekompensaty, niezaleznie od jej charakteru,
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w zamian za $wiadczenie ustug publicznych, musi zawrze¢ z tym podmiotem umowe o $wiad-
czenie ustug publicznych. Jednoczesnie, zgodnie z zapisem art. 4 ust. 1 lit. a Rozporzadzenia,

umowa 0 Swiadczenie ustug publicznych musi jednoznacznie okreslic zobowigzania z tytutu

Swiadczenia ustug publicznych, obszar geograficzny dziatania oraz ustalone z gory w sposéb

obiektywny — parametry, wedtug ktérych obliczana bedzie rekompensata, w sposdb zapobie-
gajacy jej nadmiernemu poziomowi.

W przypadku zamoéwienia bezposredniego dla podmiotu wewnetrznego, parametry obli-
czania rekompensaty muszg by¢ okresSlone tak, aby rekompensata nie mogta przekroczyc
kwoty koniecznej do pokrycia kosztdw pomniejszonych o przychody, powiekszonej o rozsadny
zysk. W wyliczeniach takich nalezy uwzgledni¢ koszty i przychody, ktdre powstaty w zwigzku
z realizacjg zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

W umowie konieczne jest takze dokonanie jednoznacznego rozdziatu kosztéw ponoszo-
nych przez podmiot Swiadczacy ustugi publiczne w zwigzku z wykonywaniem zadan na rzecz
wihasciwego organu i dla innych podmiotéw, co najmniej poprzez jasne okreslenie czynnosci
wykonywanych w ramach powierzonych zadan. Podobnie, w sposdb jednoznaczny powinny
zostac okresSlone strony otrzymujgce przychody z dziatalnosci powierzonej (w tym wptywy
ze sprzedazy biletdw i wptywy z opfat dodatkowych z tytutu jazdy bez waznego biletu).

Artykut 4 Rozporzadzenia podnosi ponadto konieczno$¢ zgodnosci zasad przyznawania
rekompensaty z przepisami zawartymi w zatgczniku do Rozporzadzenia. Z kolei zatgcznik
do Rozporzadzenia, zatytutowany: ,Zasady majgce zastosowanie do przyznawania rekompen-
saty w przypadkach, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1” powtarza zasade ogdlng opisang wyzej
oraz wprowadza dodatkowe obowigzki dla podmiotu $wiadczgcego ustugi publiczne, w tym dla
podmiotu wewnetrznego.

Zgodnie z przywotanym Zatgcznikiem, wynik netto z dziatalnosci powierzonej, w tym
podmiotowi wewnetrznemu, powinien by¢ wyliczany wedtug zasady: koszty poniesione
w zwigzku ze $wiadczeniem ustug publicznych oraz zobowigzan natozonych przez wiasciwy
organ i zawartych w umowie o $wiadczenie ustug publicznych pomnigjszane sg o wszystkie
przychody, w tym taryfowe i o dodatnie wptywy finansowe wygenerowane w ramach wykony-
wania zobowigzania z tytutu Swiadczenia ustug publicznych oraz powiekszane sg o rozsadny
zysk.

Wyliczenie to musi sie ograniczac do sieci komunikacyjnej obstugiwanej w ramach zobo-
wigzania do $wiadczenia ustug publicznych, niezaleznie od tego, ze dany podmiot moze $wiad-
czy¢ dodatkowe ustugi na innych liniach i sieciach.

Rozsadny zysk jest terminem legalnym, zdefiniowanym w punkcie 6 zatgcznika do Roz-

porzadzenia 1370/2007. Przez rozsadny zysk nalezy rozumie¢ stope zwrotu z kapitatu, ktora
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w danym panstwie cztonkowskim jest uznawana za normalng dla tego sektora i w ktorej
uwzgledniono ryzyko lub brak ryzyka ingerencji organu publicznego ponoszone przez podmiot
$wiadczacy ustugi publiczne.
Zgodnie z zapisami Zatacznika, w przypadku, gdy podmiot wewnetrzny wykonuje jedno-
czesnie ustugi rekompensowane podlegajgce zobowigzaniom z tytutu $wiadczenia ustug trans-
portu publicznego i prowadzi inng dziatalnos¢, rachunki zwigzane z ustugami publicznymi mu-
szg zosta¢ odpowiednio rozdzielone i spetnia¢ nastepujgce warunki:
= konta przypisane do kazdej z tych dziedzin dziatalnosci muszg by¢ prowadzone oddzielnie,
a odpowiadajgce im aktywa oraz koszty state sg przydzielane zgodnie z obowigzujgcymi
zasadami rachunkowosci i przepisami podatkowymi;

= wszelkie koszty zmienne, odpowiednia suma na poczet kosztéw statych i rozsadny zysk,
zwigzane z jakakolwiek inng dziedzing dziatalnosci podmiotu $wiadczacego ustugi pu-
bliczne, nie mogg by¢ w zadnym przypadku rozliczane w ramach danych ustug publicznych;

= koszty ustug publicznych sg wyréwnywane przez dochody z dziatalnosci oraz wptaty orga-
noéw publicznych i nie ma mozliwosci przeniesienia dochoddw na inng dziedzine dziatalnosci
podmiotu $wiadczacego ustugi publiczne.

Formy wsparcia w ramach rekompensaty mogg byc¢ rézne, jak np. podniesienie kapitatu,
udostepnienie taboru lub infrastruktury czy tez przekazanie Srodkdw pienieznych na Swiadcze-
nie ustug. Korzysci — w zaleznosci od formy i warunkéw przekazania — powinny by¢ wyliczone
i uwzglednione w mechanizmie wyliczania rekompensaty.

Komunikat Komisji Europejskiej w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu
do Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 dotyczgcego ustug publicznych w zakresie kolejowego
i drogowego transportu pasazerskiego' dodatkowo podkresla, ze rekompensata przyznana
zgodnie z zasadami okreSlonymi w Rozporzadzeniu jest zgodna z zasadami rynku wewnetrz-
nego. Komunikat zaznacza jednak, ze jesli nie sg spetnione warunki okreslone przez Trybunat
Sprawiedliwosci (test Altmark), to rekompensata ma charakter pomocy publicznej.

Istotne w przepisach Unii Europejskiej sg takze nowe postanowienia dyrektyw zamowie-
niowych dotyczace zlecen kierowanych przez instytucje zamawiajgce do podmiotéw wiasnej

grupy lub kontrolowanych.

! Komunikat Komisji Europejskiej w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu do rozporza-
dzenia (WE) nr 1370/2007 dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego trans-
portu pasazerskiego, Dz. Urz. UE z dnia 29.03.2014 r. C 92.
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Zamowienia publiczne udzielone przez instytucje zamawiajgcg osobie prawnej sg wyta-
czone z obowigzku stosowania dyrektyw zamdwieniowych Unii Europejskiej?, jesli spetnione sg
wszystkie ponizsze warunki?:

a) instytucja zamawiajgca sprawuje nad tg osobg prawng kontrole podobng do kontroli, jakg
sprawuje nad witasnymi jednostkami;

b) ponad 80% dziatalnosci kontrolowanej osoby prawnej jest prowadzone w ramach wykony-
wania zadan powierzonych jej przez instytucje zamawiajgcg — sprawujacg kontrole — lub
przez inne osoby prawne kontrolowane przez instytucje zamawiajaca;

c) w kontrolowanej osobie prawnej nie wystepuje udziat kapitatu prywatnego, z wyjatkiem
form udziatu o charakterze niekontrolujgcym i nieblokujgcym.

Ponadto, gdy tak kontrolowana osoba prawna udziela zamoéwienia instytucji sprawujgcej
nad nig kontrole lub innej instytucji, kontrolowanej w powyzszy sposdb przez te samg instytu-
cje nadrzedng, to — jesli nie wystepuje udziat kapitatu prywatnego, z wyjatkiem form udziatu
o charakterze niekontrolujgcym i nieblokujgcym — takie zamdwienie publiczne takze nie jest
objete stosowaniem dyrektyw zamdwieniowych.

Jak juz wspomniano, krajowym aktem prawnym regulujgcym kwestie zwigzane z komu-
nikacjg zbiorowg jest Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r. Finansowanie
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej zawarte jest w przepisach rozdziatu 6 tej
ustawy (artykuty od 50 do 58a).

Zgodnie z art. 50 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, finansowanie przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej moze polega¢ m.in. na przekazywaniu operatorowi re-
kompensaty (pkt. 2) z tytutu:

a) utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgowych
przejazdéw w publicznym transporcie zbiorowym;

b) utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem uprawnien do ulgowych przejazdéw
w publicznym transporcie zbiorowym ustanowionych na obszarze wiasciwosci danego or-
ganizatora, o ile zostaty ustanowione;

c) poniesionych kosztéw w zwigzku ze $wiadczeniem przez operatora ustug w zakresie pu-

blicznego transportu zbiorowego.

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego I Rady 2014/23/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania
koncesji (Dz. U. Urz. UE L 94/1 z 28.03.2014 r.), Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/24/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie zamdwien publicznych, uchylajgca dyrektywe
2004/18/WE (Dz. Urz. UE L 94 z 28.03.2014 r.) i Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania zamdwien przez podmioty dziatajgce w sek-
torach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych, uchylajacej dyrektywe
2004/17/WE (Dz. Urz. UE L 94 z 28.03.2014 r.).

3 art. 12 ust. 1 Dyrektywy 2014/24/UE.
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Poniewaz przepis art. 56 ust. 2 ustawy wytgcza prawo do dotacji w zwigzku z ponosze-
niem straty spowodowanej stosowaniem ulg ustawowych dla przejazdéw w komunikacji miej-
skiej, utracone przychody okreslone w lit. a rekompensowane sg wyfgcznie przez organizatora.

Rekompensata, o ktdrej mowa w lit. b, moze by¢ przyznana, jesli rada gminy uchwali
katalog dodatkowych ulg gminnych, co z uwagi na znacznie wezszy katalog ulg ustawowych
w komunikacji miejskiej niz w przewozach regionalnych, niemal zawsze ma miejsce.

Zapis art. 50a daje prawo radzie gminy do ustalenia cen maksymalnych za ustugi prze-
wozowe W publicznym transporcie zbiorowym o charakterze uzytecznosci publicznej w gmin-
nych przewozach pasazerskich. Uchwalenie takich cen staje sie przyczynkiem do udzielenia
operatorowi rekompensaty okreslonej w lit. c.

Miasta, w ktérych funkcjonuje komunikacja miejska, zmuszone sg przeznaczac na jej
funkcjonowanie $rodki z innych dochodow.

Dopfaty te sg elementem polityki socjalnej, ekologicznej i transportowej wtadz samorza-
dowych, ukierunkowanych na zaspokojenie podstawowych potrzeb lokalnej spotecznosci w za-
kresie transportu pasazerskiego oraz na kreowanie pozagdanego podziatu przewozéw pomiedzy
transportem publicznym i indywidualnym.

Realizacja tego celu wymaga, aby:

» utrzymywac potgczenia nierentowne — transport publiczny powinien zapewnia¢ mozliwos¢
korzystania z niego takze na trasach i w porach doby, ktdre nie zapewniajg operatorom
efektywnosci ekonomicznej;

» przyznawac wybranym grupom spotecznym prawo do przejazdéw bezptatnych i ulgowych.

Finansowanie komunikacji miejskiej odbywa sie takze poprzez realizacje przez miasta
przedsiewzie¢ inwestycyjnych, w tym wnoszenie wkifadu wiasnego w finansowaniu projektow
z udziatem $rodkéw unijnych.

Zapisy art. 52 i art. 53 ustawy wymagaja, aby operator — wystepujgc o rekompensate —
poniost strate wynikajgcg ze zmniejszonych przychodéw z powodu stosowania ulg ustawo-
wych, ulg organizatora oraz ustanowionych cen nieadekwatnych do ponoszonych kosztéw.
W przepisie tym ustawodawca jednoznacznie podkresla prawo operatora — podmiotu we-
wnetrznego — do rozsadnego zysku, obliczonego zgodnie z zapisami Rozporzadzenia (WE)
1370/2007.

Dla otrzymania rekompensaty konieczne jest ponoszenie przez operatora straty. Szcze-
gdlne znaczenie ten zapis ma w przypadku osiggania przez operatora znacznych zyskéw z innej
dziatalno$ci. Zyski te, zmniejszajac strate, wptywaja wiec na obnizenie poziomu naleznej re-
kompensaty. W szczegodlnych przypadkach moze wystgpi¢ sytuacja, w ktérej dodatkowa re-

kompensata stanie sie nienalezna.
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Niezaleznie od powyzszego zakresu rekompensaty, zapis art. 50 ustawy wskazuje jako
sposob finansowania takze pobieranie przez operatora wptywdw z biletéw i optat dodatkowych
(ust. 1 pkt. 1) oraz udostepnianie operatorowi Srodkéw transportu na realizacje przewozéw
w zakresie publicznego transportu zbiorowego (ust. 1 pkt. 3). Z kolei przepis zawarty w art. 58
ustawy powtarza wymogi wynikajgce z Zatgcznika do Rozporzadzenia (WE) 1370/2007, doty-
czace koniecznosci prowadzenia przez operatora oddzielnej rachunkowosci dla ustug $wiad-
czonych w zakresie publicznego transportu zbiorowego, zwigzanych z wykonywaniem prze-
wozu o charakterze uzytecznosci publicznej oraz oddzielnej rachunkowosci dla innej dziatalno-
$ci gospodarcze;j.

Istotng w polskich przepisach prawa, jest kwestia prawidtowosci zawarcia umowy,
na podstawie ktdrej wyptacana jest rekompensata. Rekompensata przyznana wedtug zasad
opisanych w rozdziale 6 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nie budzi zadnych wat-
pliwosci co do jej wysokosci, jesli zostanie przyznana na podstawie postepowania konkuren-
cyjnego, w ktédrym o udzielenie zamoéwienia wystgpito kilku oferentéw. Dotyczy to wyboru
operatora w trybie konkurencyjnym — w przetargu lub w postepowaniu koncesyjnym. W pro-
jektach, w ktorych organizator lub operator korzysta ze $srodkdéw pomocowych Unii Europej-
skiej, za niekonkurencyjne uwaza sie natomiast przetargi lub postepowania konkurencyjne,
w ktdrych wystgpit jedynie jeden oferent.

Polskie przepisy Prawa zamoéwien publicznych pozwalajg od dnia 1 stycznia 2017 r.,
zgodnie z art. 67 ust. 1 pkt. 12, na stosowanie zamdwien z wolnej reki z osobg prawng przez
zamawiajgcego bedacego jednostky sektora finanséw publicznych, jesli spetnione s tgcznie
warunki:

a) zamawiajacy samodzielnie albo pod dodatkowymi warunkami, wspdlnie z innymi zamawia-
jacymi, sprawuje nad tg osobg prawng kontrole odpowiadajaca kontroli sprawowanej nad
wiasnymi jednostkami, polegajgcg na dominujacym wptywie na cele strategiczne oraz
istotne decyzje dotyczace zarzadzania sprawami tej osoby prawnej; warunek ten jest réw-
niez spetniony, gdy kontrole takg sprawuje inna osoba prawna kontrolowana przez zama-
wiajgcego w taki sam sposdb;

b) ponad 90% dziatalnosci kontrolowanej osoby prawnej dotyczy wykonywania zadan powie-
rzonych jej przez zamawiajgcego sprawujgcego kontrole lub przez inng osobe prawng, nad
ktorg ten zamawiajacy sprawuje kontrole (o ktdrej mowa w lit. a);

c) w kontrolowanej osobie prawnej nie ma bezposredniego udziatu kapitatu prywatnego.

Podobne prawo do udzielenia zamdwienia z wolnej reki dotyczy np. podmiotu kontrolo-

wanego, udzielajgcego zamdwien podmiotowi, ktory go kontroluje.
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Komunikat Komisji Europejskiej z dnia 29 marca 2014 r. w punkcie 2.1.1 wskazuje,
ze w odniesieniu do zamoéwien prowadzacych do zawarcia umowy w publicznym transporcie
zbiorowym w zakresie ustug publicznych dotyczacych autobuséw i tramwajéw, ma zastosowa-
nie dyrektyw 2014/24/UE oraz 2014/25/UE. Oznacza to koniecznoS¢ utrzymywania przez
Spotke limitu co najmniej 80% sprzedazy na rzecz wiasciwego organu.

Podstawowym dokumentem, uwzglednianym w procesie realizacji inwestycji wspoma-
ganych srodkami pomocowymi Unii Europejskiej, w ktorym zostata ujeta problematyka rekom-
pensaty dla operatoréow publicznego transportu zbiorowego, sg ,Wytyczne w zakresie dofinan-
sowania z programéw operacyjnych podmiotéw realizujgcych obowigzek $wiadczenia ustug
publicznych w transporcie zbiorowym”, wydane przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
w dniu 19 pazdziernika 2015 r.* (zwane dalej: Wytycznymi). Wszystkie instytucje uczestniczace
W procesie udzielania wsparcia z programéw operacyjnych zobowigzane sg do oceny wyste-
powania pomocy publicznej we wnioskowanym projekcie.

W celu prawidtowej realizacji obowigzku $wiadczenia ustug publicznych w zakresie prze-
wozoéw pasazerskich, niezbedne jest czesto korzystanie przez operatora z infrastruktury oraz
taboru, finansowanych w znacznej czesci z europejskich srodkdw pomocowych. Wytyczne do-
tycza sytuacji, w ktdrej zrealizowana infrastruktura lub zakupiony tabor, wykorzystywane sg
w dziatalnosci gospodarczej, jaka jest dziatalnos¢ eksploatacyjna, w tym w komunikacji miej-
skiej.

Celem Wytycznych jest wskazanie sposobu przekazywania jednostkom samorzadu tery-
torialnego i operatorom dofinansowania z programdw operacyjnych na modernizacje lub zakup
sktadnikow majatkowych — w taki sposdb, aby nie powstawaty obowigzki notyfikacyjne — za-
réwno po stronie organizatoréw, jak i operatorow.

Wedtug Wytycznych, przekazywanie operatorom srodkéw na zakup sktadnikow majat-
kowych jest elementem rekompensaty, o ktdérej mowa w Rozporzadzeniu 1370/2007, stanowi
takze pomoc publiczng, lecz jest zgodne z zasadami rynku wewnetrznego i nie wymaga noty-
fikacji. W przypadku natomiast, gdy Swiadczenie ustug publicznych zostato powierzone z na-
ruszeniem obowigzujacych zasad, rekompensata podlega obowigzkowi notyfikacji nawet
wtedy, gdy udzielona zostata zgodnie z warunkami okreSlonymi w Rozporzadzeniu 1370/2007.
Podobnie, notyfikacji wymaga rekompensata udzielona w wysokosci wyzszej niz wynikajaca

z zasad okre$lonych w przepisach.

4 www.mir.gov.pl/strony/zadania/fundusze-europejskie/wytyczne/wytyczne-na-lata-2014-2020/wy-
tyczne-w-zakresie-dofinansowania-z-programow-operacyjnych-podmiotow-realizujacych-obowiazek-
swiadczenia-uslug-publicznych-w-transporcie-zbiorowym, dostep 30.11.2016r.
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Szczegdlnym przypadkiem naruszenia zasad jest przekazanie lub udostepnienie opera-
torowi skfadnika majatkowego po zawarciu umowy o Swiadczenie ustugi publicznej, ktéra ta-
kiego przekazania nie przewidywata, a zmiana umowy narusza zasady ich wprowadzania. Re-
kompensatg jest wszelkie przysporzenie przekazane spotce komunalne;j.

Wytyczne wskazuja, ze umowa spétki powinna jednoznacznie wskazywac na cel jej dzia-
talnosci — jako wykonywanie zadania wtasnego jednostki samorzadowej lub zwigzku, a szcze-
gbtowe okreslenie zakresu Swiadczenia tego obowigzku powinno mie¢ miejsce m.in. w umowie
o $wiadczenie ustug publicznych.

Wytyczne podkreslaja, ze nie jest dopuszczalne, aby spotka komunalna $wiadczyta ustugi
publiczne poza obszarem jednostki samorzadu terytorialnego lub jednostek samorzadu teryto-
rialnego objetych porozumieniem komunalnym, pod rygorem utraty charakteru podmiotu we-
wnetrznego. Kryteria pozwalajgce uznac spotke za podmiot wewnetrzny powinny by¢ spetnione
przez caty okres powierzenia (obowigzywania umowy).

Istotnym aspektem umoéw zawieranych pomiedzy organizatorem a podmiotem we-
wnetrznym, jest stato$¢ ich postanowien przez caty okres obowigzywania. Nie wystepuje tu
wprost rygor niedopuszczalnosci zmian w umowie, obowigzujgcy w prawie zamdwien publicz-
nych, lecz zmiany nie mogg powodowac sytuacji, w ktorej znikng przestanki do bezposredniego
zawarcia umowy. W takim przypadku zmiana umowy stanowitaby udzielenie nowego zamoé-
wienia z naruszeniem przepiséw o udzielaniu zaméwien publicznych. Po zawarciu umowy
o wsparcie ze $rodkéw europejskich kazdorazowo nalezy sprawdza¢, czy zmiana umowy
o Swiadczenie ustug nie spowoduje naruszenia umowy o dofinansowanie projektu.

Nowa umowa o $wiadczenie ustug publicznych, uwzgledniajgca pozyskanie dofinanso-
wania ze $rodkéw europejskich przez miasto lub operatora, musi obejmowac zasady przeka-
zania przedsiebiorcy sktadnikéw majgtkowych lub zasady ubiegania sie przez przedsiebiorce
0 pozyskanie skfadnikdw majgtkowych nabytych z udziatem Srodkéw pomocowych. Umowa
taka musi zosta¢ zawarta przed przekazaniem $rodkow trwatych przez miasto lub przed pod-
pisaniem umowy o dofinansowanie przez przedsiebiorce. W przypadku uméw zawartych przed
otrzymaniem dofinansowania, ktére nie przewidywaty takiej mozliwosci, niezbedne jest wcze-
$niejsze wprowadzenie w nich odpowiednich zmian.

Wytyczne wprowadzajg takze dodatkowe obowiagzki dla podmiotu wewnetrznego —
w celu prawidtowego rozliczenia rekompensaty. Operator prowadzacy dziatalno$¢ inng niz
$wiadczenie ustugi publicznej, zobowigzany jest zatgcznikiem do Rozporzadzenia 1370/2007
do prowadzenia rachunkowosci w sposob w nim opisany — tak, aby mozliwa byta prawidtowa
alokacja przychodéw, kosztdw bezposrednich oraz odpowiedniej czesci kosztéw posrednich

i ogolnych. Wytyczne rozszerzajg ten wymdg na odrebne traktowanie kazdej z zawartych
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umdw o $wiadczenie ustug publicznych. W szczegdlnosci dotyczy to spotek komunalnych, ktore
prowadzg rézne rodzaje dziatalnosci powierzonej. W takim przypadku przedsiebiorca powinien
prowadzi¢ ksiegowosc tak, aby mozliwe byto rozdzielenie ponoszonych kosztéw bezposrednich
i odpowiedniej czesci kosztow posrednich dla kazdej z tych umow.

Zdaniem autoréw opracowania, obecnie obowigzujgca umowa organizatora z operato-
rem ostrédzkiej komunikacji miejskiej, nie jest do konca zgodna z Rozporzadzeniem (WE)
nr 1370/2007. Brak jest bowiem w niej zapisdw o obowigzku prowadzenia odrebnej ksiegowo-
$ci, a bardzo prosty sposdb wynagradzania operatora — 5,0 zt razy liczba realizowanych wozo-
kilometréow (z limitem rocznym liczby wozokilometréw) — umozliwia wystgpienie ryzyka nad-
miernej rekompensaty. Z umowy nie wynika takze wprost, ze operator to podmiot wewnetrzny,
by¢ moze jest to w umowie spdtki (W umowie jest tylko zapis, ze automatycznie wygasa ona
W przypadku utraty 100% kontroli Zamawiajgcego nad Operatorem po uptywie 30 dni liczac
od dnia utraty mozliwosci decydowania o bycie prawnym i gospodarczym Operatora”).

Z umowy nie wynika rowniez w jakim trybie jg zawarto. W umowie brak jest tez jakie-
gokolwiek zapisu dotyczacego aplikowania o Srodki UE na inwestycje taborowe, nie wiadomo
wiec, czy aplikowaé bedzie Gmina Miejska, czy tez Spotka.

Reasumuijac, zdaniem autoréw opracowania obecna umowa Spotki powinna zostaé do-
stosowana do wymogow operatorow komunikacji miejskiej — dla podmiotéw wewnetrznych
aplikujgcych o srodki z Unii Europejskiej, co wymaga tak wielu zmian w tresci umowy, ze lep-
szym rozwigzaniem jest jej zakonczenie i zawarcie nowej.

Wykaz miejscowosci, obstugiwanych liniami ZOE Sp. z 0.0. w Ostrddzie — wraz z liczba
mieszkancow, oznaczeniem linii i liczbg potaczen w skali doby, wg stanu na dzien 30 listopada
2016 r., przedstawiono w tabeli 1.

Siec linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej obstugiwata obszar zamieszkaty
przez 37 037 os6b. Poza liczaca 32 895 mieszkancéow Ostréoda, autobusy ZOE
Sp. z 0.0. dojezdzaly do 9 miejscowosci — wszystkich w gminie wiejskiej Ostroda:
Gorka, Idzbark, Kajkowo, Miedzylesie, Morliny, Tyrowo, Watdowo, Warlity Wielkie
i Worniny.

Miejscowosci oscienne liczyly tgcznie 4 142 osoby, czyli 11,2% liczby miesz-
kancow catego obszaru obstugiwanego ostrodzka komunikacjg miejskg. Najwiekszg
z nich byto Kajkowo, zamieszkate przez 1 121 osdb. Pozostate miejscowosci nie przekroczyty
progu 1 tys. mieszkancow. Najmniejszg sposrdd obstugiwanych miejscowosci byty Worniny,

liczace zaledwie 44 mieszkancow.
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Tabela 1

Miejscowosci obstugiwane liniami ostrédzkiej komunikacji miejskiej
— stan na 30 listopada 2016 r.

Dzienna liczba par kurséow
Mieisco- Liczba do/z danej miejscowosci
Kierunek ] ‘s Gmina . Linia w dni ]
wos¢ mieszk. P w W nie-
dnie soboty dziele
Miasto Miasto wszyst- . . .
Ostréda Ostréda 32895 kie nie dot. nie dot. nie dot.
) 1 - 12 12
gmina 2 21 ) ;
potudniowy Kajkowo wiejska 1121 11 45
Ostrdda / - _
razem 25/26 - -
1 3 5 5
Gorka 168 iD 5 - -
razem 8 5 5
otudniowo- gmina 1 2 3 3
P . Idzbark wiejska 535 1D 5 - -
wschodni ,
Ostroda razem 7 3 3
1 2 3 3
Worniny 44 iD 5 - -
razem 7 3 3
1 4 8/7 8/7
otudniowo- gmina 1D 4 - -
P i Morliny wiejska 234 2 5 - -
zachodni B
Ostroda 11 3 - -
razem 16 8/7 8/7
_ 1 - 4 4
gmina 7 6 i} )
zachodni Tyrowo wiejska 908 11 3 - 3
Ostroda
razem 9 4 4
) 6 13 - -
gmina 9 16 N ;
potnocny Watdowo wiejska 533 12 : - 7
Ostroda
razem 29 7 7
3 10 7 7
. . 4 13 - -
Miedzylesie . 439 12 a 3 3
potnocno- gv?;;r;ia razem 23 15 15
wschodni - Ostréda 2 g 3 3
arlity - -
Wielkie 160 12 - 1 1
razem 6 4 4
Razem mieszkancow 37 037 - - - -

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych z Urzedu Miejskiego w Ostrodzie

i Urzedu Gminy Ostréda.

19



Phancport .
Pt i Projekt nowego systemu komunikacyjnego komunikacji miejskiej dla miasta i gminy Ostrdda

rrrrrrrrrrrrrr

Najintensywniej obstugiwang miejscowoscig byto Watdowo, do i z ktdrego autobusy linii:
6, 9 i 12 realizowaty w dniu powszednim tgcznie 29 par kurséw, a w weekendy — 7 par (tylko
na linii 12). Miejscowoscig z tylko nieznacznie mniejszg ofertg przewozowg byto Kajkowo, ob-
stugiwane w dniu powszednim 25,5 parami kurséw na liniach 2i 11, a w weekendy — 12 parami
kursdw na linii 1. Intensywnie obstugiwane — 23 parami kursow na liniach 3 i 4 w dniu po-
wszednim i 15 parami kurséw na linii 12 w weekendy — byto takze Miedzylesie.

Najmniej kursdéw realizowano natomiast w miejscowosciach Idzbark i Worniny — po sie-
dem par kurséw linii 1 i 1D w dniu powszednim oraz po trzy pary kurséw linii 1 w sobote
i w niedziele. Niewiele wiecej, bo 8 par kurséw w dniu powszednim i 5 w kazdym z dni week-
endowych, realizowano w ramach tych samych linii do miejscowosci Gérki. Do Warlit Wielkich
wykonywano tacznie tylko 6 par kurséw na liniach 3 i 4 w dniu powszednim oraz po 4 pary
kurséw na linii 12 w kazdym z dni weekendowych.

Pie¢ miejscowosci obstugiwanych ostrédzkg komunikacjg miejskg posiadato alterna-
tywne potaczenia drogowym transportem publicznym z Ostréda, wykonywane przez dwdch
przewoznikdéw: PKS w Ostrddzie Sp. z 0.0. — nalezgca do Grupy Mobilis oraz Przewozy Autoka-
rowe ,Lipnicki” Edward Lipnicki, Marcin Lipnicki Sp.j. Liczbe takich potaczerr w dniu powsze-
dnim, w sobote oraz w niedziele, wg rozktadu jazdy obowigzujacego na dzien 30 listopada
2016 r., przedstawiono w tabeli 2.

Najwiecej drogowych potgczen substytucyjnych wobec ostrddzkiej komunikacji miejskiej
posiadato Kajkowo. W dniu powszednim do Ostrody wykonywanych byto z tej miejscowosci az
28 kursoéw (z powrotem — 29), w sobote — 10, a w niedziele — 4. Zdecydowang wiekszos¢ z nich
realizowata firma PA ,Lipnicki” Sp.j. W dniu powszednim podaz ustug ostrodzkiej komunikacji
miejskiej na trasie do Kajkowa byta minimalnie mniejsza, natomiast w weekendy — juz wieksza.

Regionalni przewoznicy drogowi wykonywali w dniu powszednim 19 par kurséw pomie-
dzy Ostréda a Morlinami, czyli o 3 pary kurséw wiecej od oferty przewozowej ostrédzkiej ko-
munikacji miejskiej. Podaz ustug komercyjnych przewoznikéw na tej trasie w weekendy ulegata
jednak drastycznemu ograniczeniu — do zaledwie 1-2 kurséw w sobote i 1 pary kurséw w nie-
dziele, wykonywanych przez PKS w Ostrddzie Sp. z 0.0. Przewoznicy komercyjni nie realizowali
tez zajazdow pod Zaktady Miesne w Morlinach.

Nieznacznie wiekszg liczbe kurséw wzgledem ostrddzkiej komunikacji miejskiej, przewoz-
nicy regionalni oferowali réwniez mieszkancom miejscowosci Tyrowo — 12 par. W soboty prze-
woznicy regionalni realizowali na tej trasie maksymalnie 3 kursy (minimalnie mniej niz ZOE
Sp. z 0.0.), @ W niedziele — 4, czyli tyle samo, ile na linii 1 ostrodzkiej komunikacji miejskiej

w kursach do i z Tyrowa.
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Tabela 2
Dzienna liczba kursow do Ostrody w autobusowej komunikacji regionalnej
na trasach substytucyjnych w stosunku do tras linii

ostrédzkiej komunikacji miejskiej — stan na 30 listopada 2016 r.

.. Dzienna liczba kursow
Linie . .. . 2
2 . . Konkurencyjny do/z danej miejscowosci
. . .. ostrodzkiej ,
Miejscowosc¢ o . przewoznik w dni
komunikacji - w W nie-
e e e . regionalny powsze- .
miejskiej . soboty dziele
dnie
Gorka
(i Worniny) 1,1D PKS w Ostrédzie Sp. z 0.0. 10/7 2 4
Idzbark
PKS w Ostrddzie Sp. z o.0. 4 3/1 1/2
Tyrowo 1,711 PA ,Lipnicki” Sp.j. 8 - 3/2
razem 12 3/1 4
PKS w Ostrédzie Sp. z o.0. 5 1/2 1
Morliny 1,1D, 2,11 PA ,Lipnicki” Sp.j. 14 - -
razem 19 1/2 1
PKS w Ostrédzie Sp. z o.0. 5 2 -
Kajkowo 2,11 PA ,Lipnicki” Sp.j. 24/23 8 4
razem 29/28 10

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie internetowych i przystankowych rozktadéw jazdy.

Oferta ostrodzkiego PKS na trasie w kierunku miejscowosci Gérka, Worniny i Idzbark
byta bogatsza niz ostrddzkiej komunikacji miejskiej na liniach 1 i 1D — przewoznik ten realizo-
wat 10 kursdéw do tych miejscowosci w dniu powszednim (oraz 7 powrotnych), przy czym nie
wykonywat wjazdu do miejscowosci (przystanek Idzbark usytuowany jest przy drodze krajowej
nr 7). Mierzona liczbg kurséw weekendowa podaz ustug PKS byta natomiast zblizona do oferty
ZOE Sp. z 0.0. na linii 1 — PKS w Ostrddzie Sp. z 0.0. wykonywat na tej trasie 2 pary kurséw
w sobote i 4 w niedziele.

Konkurencyjny w stosunku do ostrodzkiej komunikacji miejskiej drogowy transport zbio-
rowy nie obstugiwat tylko trzech miejscowosci przez nig obstugiwanych, tj. Miedzylesia, Wat-
dowa i Warlit Wielkich, aczkolwiek poza Kajkowem, w wiekszosci obstugiwanych miejscowosci
przystanki przewoznikéw regionalnych usytuowane byly — w przeciwienstwie do przystankow
autobusdéw ostrédzkiej komunikacji miejskiej — poza obszarami Scistej zabudowy, na skraju
WSi.

Przez obszar obstugiwany liniami ostrodzkiej komunikacji miejskiej prowadzi linia kole-

jowa nr 353 Poznan Wschod — Skandawa, dwutorowa i zelektryfikowana.
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W obszarze oddziatywania ostrédzkiej komunikacji miejskiej, na linii kolejowej nr 353,
znajduje sie tylko stacja Ostroda (259,103 km). Kolej nie konkuruje zatem bezposrednio
z ofertg przewozowa ZOE Sp. z 0.0. w Ostrddzie. Trzeba jednak bra¢ pod uwage komplemen-
tarnos¢ ustug komunikacji miejskiej wzgledem kolei.

Ze stacji Ostréda, w rozkfadzie jazdy waznym od 11 grudnia 2016 r., zaplanowano na-
stepujgce potgczenia:

» trzy pary catotygodniowych pociggdw regionalnych na trasie Bydgoszcz Gtéwna — Olsztyn
Giéwny oraz jedng pare w tej relacji od poniedziatku do piatku;

= dwie pary pociggéw regionalnych od poniedziatku do pigtku na trasie Itawa — Olsztyn
Giéwny oraz jedng pare w soboty i niedziele;

= dwie pary catotygodniowych pociggéw regionalnych na trasie Gdynia Gtéwna — Olsztyn
Giéwny;

* jedng pare pociggéw regionalnych od poniedziatku do pigtku na trasie Jablonowo Pomor-
skie — Olsztyn Gtédwny;

* jeden catotygodniowy pocigg regionalny na trasie Pita Gtdwna — Olsztyn;

* jeden catotygodniowy pocigg regionalny na trasie Olsztyn — Malbork;

* jeden catotygodniowy pocigg regionalny na trasie Olsztyn — Torun Gtéwny;

» jedng pare catotygodniowych pociggéw pospiesznych kategorii IC w relacji Warszawa Za-
chodnia — Olsztyn Gtéwny;

» jedng pare catotygodniowych pociggdw pospiesznych kategorii TLK w relacji Poznan
Gtowny — Olsztyn Gtéwny;

» jedng pare catotygodniowych pociggéw pospiesznych kategorii TLK w relacji Wroctaw
Gtowny — Olsztyn Gtéwny;

» jedng pare catotygodniowych pociggéw pospiesznych kategorii TLK w relacji Zielona Goéra
— Olsztyn Gtéwny;

»= jeden pocigg pospieszny kategorii TLK od poniedziatku do pigtku i w niedziele w relacji
Poznan Gtéwny — Olsztyn Gtdwny i jeden pocigg powrotny w tej relacji od poniedziatku
do soboty.

Wszystkie osobowe pociggi regionalne (Regio) obstugiwaly Przewozy Regionalne
Sp. z 0.0., a pospieszne (TLK, IC) — PKP Intercity S.A.

Intensywno$¢ funkcjonowania poszczegolnych linii komunikacji miejskiej w Ostrodzie,
mierzong liczbg wykonywanych kurséw — wg stanu na dzien 30 listopada 2016 r. — przedsta-
wiono w tabeli 3. W tabeli tej ujeto wszystkie kursy zaplanowane jako udostepniane pasazerom

— wykonywane z zatrzymywaniem na przystankach posrednich.
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Tabela 3
Liczba kursow wykonywanych na liniach komunikacji miejskiej w Ostrodzie

w dniu powszednim, w sobote i w niedziele — stan na 30 listopada 2016 r.

Liczba kursow wykonywanych w poszczegolinych
rodzajach dni tygodnia w kazdym z kierunkow
Linia . o i dyi
dzien powszedni sobota niedziela
Z powrotem Zz powrotem z powrotem
1
iD nie funkcjonuje nie funkcjonuje
2 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
3 10 10 8 8 8 8
4 13 13 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
6 13 13 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
7 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
9 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
11 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
12 nie funkcjonuje
Razem 125 118

Zrédto: opracowanie wiasne.

W tabeli 3 kolorowym zacieniowaniem zaznaczono pola dotyczace linii o najwiekszej
i najmniejszej liczbie kurséw w poszczegodlnych rodzajach dni tygodnia.

Na zielono zacieniowano pola dotyczace linii o liczbie kurséw w danym kierunku osigga-
jacej przynajmniej 15 w dniu powszednim (nauki szkolnej) oraz co najmniej 10 w sobote i nie-
dziele. Byty to linie:
= 1 - w kazdym rodzaju dnia tygodnia;
= 2,9i11 - w dniu powszednim;
= 12 —w sobote i w niedziele.

Na czerwono zaznaczono natomiast pola dotyczace linii o liczbie kurséw w analizowanym
kierunku mniejszej niz 10 w dniu powszednim oraz 5 w sobote i niedziele. Dotyczyto to tylko
linii 1D i 7 w dniu powszednim.

W dni powszednie najwiecej kursow wykonywano na ujetych tacznie liniach
1i 1D oraz na linii 2 — w obydwu kierunkach odpowiednio 48 i 44 kurséw. Do linii
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z wzglednie duzj liczbg kursow w dniu powszednim nalezy zaliczy¢ takze linie 11,
na ktorej wykonywano 35 kursow oraz linie 9 — z 32 kursami.

W sobote i niedziele 36 kursow wykonywano na linii 1, natomiast 30 kursow
— na linii 12. Byly to najintensywniej funkcjonujace linie ostréodzkiej komunikacji
miejskiej w dni weekendowe.

Pie¢ linii — 1 (wraz z 1D), 2, 9, 11 i 12 — stanowito trzon oferty przewozowej
ostroédzkiej komunikacji miejskiej. W dniu powszednim podaz ustug na tych liniach
stanowitla 66% lacznej liczby kursow w catej sieci komunikacyjnej, a w dni week-
endowe — 80%.

Wedtug stanu na dzien 30 listopada 2016 r., na liniach ostrodzkiej komunika-
cji miejskiej wykonywano 243 kursy w dniu powszednim oraz po 82 kursy w sobote
i niedziele. Liczba kurséw oferowana w weekend stanowila wiec 34% liczby kur-
sow w dniu powszednim. Specyficzng cechg podazy ustug ostrodzkiej komunikacji
miejskiej, rzadko spotykana w innych miastach ze wzgledu na odmiennosc¢ wielko-
$ci oraz rozktadu przestrzennego i czasowego popytu, byt brak zr6znicowania so-
botniego i niedzielnego rozkladu jazdy.

Jedng z miar oceny oferty przewozowej, jest stopien jej skomplikowania, wyrazajacy sie
w liczbie wariantdw tras przypadajacych na jedng linie. Wyniki analizy wielowariantowosci tras
linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej zaprezentowano w tabeli 4.

W okresie prowadzenia badan marketingowych, przewozy na dziesieciu li-
niach ostrodzkiej komunikacji miejskiej, wykonywane byly az w 148 wariantach
tras, co oznacza, ze na jedna linie przypadato przecietnie 14,8 wariantu trasy.
Na tle innych miast w kraju jest to wynik bezprecedensowo wysoki, niespotykany
w dotychczasowej praktyce badan marketingowych prowadzonych przez PTC.

Rekordowg pod wzgledem wielowariantowosci tras okazata sie linia 1, na ktdrej realizo-
wano facznie az 39 wariantdéw przejazdu. Do linii o bardzo wysokiej liczbie wariantéw — odpo-
wiednio 23 i 22 — nalezaly takze linie 3 i 11. Tak duza wielowariantowo$c¢ oferty przewozowej
zdecydowanie przekracza mozliwosci percepcji przecietnego jej adresata — zwlaszcza, ze za-
kres informacji prezentowanych na przystankach jest dos¢ lakoniczny (rozktady jazdy maja
charakter zbiorczych zestawien dla wszystkich linii — nie ma w Ostrodzie praktyki prezentowa-
nia kolejnych ulic i przystankéw w trasie przejazdu dla kazdej z linii). Teze o skomplikowaniu
oferty potwierdzity badania marketingowe: zdarzato sie, ze pasazerowie mieli daleko idace
watpliwosci odnosnie przebiegu trasy w poszczegdlnych kursach i zadawali pytania kierowcom
lub ankieterom. Najmniej skomplikowanymi trasami charakteryzowaty sie linie: 6, 7i 9, w ra-

mach ktorych wyznaczono co najwyzej po 2 warianty tras dla kazdego z kierunkow.
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Tabela 4
Liczba wariantow tras na linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej
— stan na 30 listopada 2016 r.

Linia Liczba wariantéw tras w kazdym z kierunkow
tam z powrotem Lacznie
1 22 17 39
iD 7 7 14
2 5 6 11
3 11 12 23
4 7 9 16
6 2 2
7 1 1
9 1 2
11 12 10 22
12 9 5 14
Razem 77 71 148

Zrédto: opracowanie wiasne.

Funkcjonujgcy w sieci ostrodzkiej komunikacji miejskiej system linii o bardzo wysokiej
wielowariantowosci tras uksztattowany zostat historycznie — poprzez wprowadzenie cze$ciowo
odmiennych tras przejazdu dla linii 1 i 3 w dni powszednie oraz w weekendy — a jeszcze bar-
dziej skomplikowaty go wprowadzane w ostatnich latach ograniczenia w podazy, polegajgce
na przydzielaniu niektorych kurséw linii likwidowanych liniom nadal funkcjonujgcym (np. kursy
likwidowanego dodatku — 2D — na linii 2 do Kajkowa wigczono do rozktadu jazdy linii 11) lub
zwigzane z racjonalizowaniem liczby wozokilometréw wykonywanych w poszczegdinych kur-
sach. W tym przypadku wielowariantowosc¢ tras wynika ze skrdécenia niektdrych kurséw w sto-
sunku do wariantu podstawowego — w celu ograniczenia kosztéw $wiadczenia ustug — lub wy-
nika z wprowadzenia zajazdéw na wybrane przystanki tylko w okreslonych kursach, w celu
spetnienia zgtaszanych przez pasazeréw postulatéw.

System ten sprawia jednak wrazenie zbyt skomplikowanego i przez to do$¢ hermetycz-
nego, wskutek czego staje sie zrozumiaty tylko dla statych uzytkownikdw jego poszczegdlnych
segmentdw. Dla 0sdb korzystajacych z ustug ZOE Sp. z 0.0. incydentalnie, system ten — wsku-
tek swojego skomplikowania — staje sie jednak juz skuteczng przeszkoda w zidentyfikowaniu
oferty przewozowej i przesadza o wyborze substytucyjnego sposobu przemieszczania sie
po miescie lub nawet o rezygnacji z podrdzy, co w negatywny sposob oddziatuje na przychody

ze sprzedazy.
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Jak wynika z réznych badan i analiz, prowadzonych w poréwnywalnych wielkoscig sie-
ciach komunikacji miejskiej i regionalnej w kraju, jest pewna prawidtowoscia, ze siec¢ ko-
munikacyjna zapewniajaca wiekszg dostepnosc¢ przestrzenng, wynikajaca z duzej
liczby obstugiwanych tras, charakteryzuje sie o wiele nizszg efektywnoscig ekono-
miczng od porownywalnej wielkoscia sieci komunikacyjnej o gorszej dostepnosci
przestrzennej (mniej wariantéw tras, a wiec w konsekwencji duza liczba kurséw wykonywa-
nych w ramach kazdego wariantu trasy). Jest to rezultat trudnosci — w przypadku sieci o duzym
skomplikowaniu — dotarcia z informacjg o ofercie przewozowej do catej populacji potencjalnych
klientdw, wsrdd ktdrych coraz wiekszy udziat stanowig osoby realizujgce podréze fakultatywne
(niezwigzane z dojazdami do miejsc pracy lub nauki) — czesto podrdzujgce incydentalnie — oraz
osoby majgce mozliwos¢ wyboru pomiedzy podrdzg transportem publicznym a indywidualnym.

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

Z tej przyczyny, w procesie optymalizacji oferty przewozowej, dazy¢ nalezy do mozliwie
maksymalnego jej uproszczenia.

Trasy wszystkich linii ostrédzkiej komunikacji miejskiej, obowigzujgce w okresie badan
marketingowych i aktualne na dzien 30 listopada 2016 r., przedstawiono w tabeli 5. Schema-
tyczna mapka sieci komunikacyjnej stanowi Zatgcznik nr 5 do opracowania. Trasy zaprezento-
wane w tabeli 5 uwzgledniajg tymczasowe zmiany, zwigzane z budowg obwodnicy Ostrédy —
drogi S-7.
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Tabela 5

Trasy linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej — stan na 30 listopada 2016 r.

Linia

Przebieg trasy

Dni powszednie:

(wybrane kursy: IDZBARK — Worniny — GORKA — Grunwaldzka) ZKM — Grunwaldzka —
Czarnieckiego /z powrotem wybrany kurs: Czarnieckiego — Jagielty/ — Jana Pawia II -
Pienieznego — 11 Listopada (wybrane kursy: 11 Listopada — Lubawska — MORLINY) —
Jaracza — 0S. MLODYCH

Weekendy:

(wybrane kursy: IDZBARK — Worniny — GORKA — Grunwaldzka) ZKM — Grunwaldzka
(wybrane kursy: Chrobrego — Czarnieckiego — KAJKOWO — Czarnieckiego lub: KAJKOWO
POLNA - Kajkowo Swietlinska — Kajkowo Szkolna — KAJKOWO — Czarnieckiego — Chro-
brego — Czarnieckiego lub: Chrobrego — Czarnieckiego — Kajkowo Swietlinska — Kajkowo
Szkolna — Kajkowo Polna — Kajkowo Swietlifiska — Kajkowo Szkolna — Czarnieckiego) —
Czarnieckiego — Jana Pawta II — Pienieznego — 11 Listopada (wybrane kursy: 11 Listopada
— Lubawska — MORLINY lub: 11 Listopada — TYROWO) — Jaracza — 0OS. MLODYCH

iD

IDZBARK — Worniny — Gorka — Grunwaldzka — ZKM — Grunwaldzka (wybrany kurs: Ja-
gielty — Pienieznego — GIMNAZJUM NR 2) - Grunwaldzka (wybrany kurs: Drwecka —
Olsztyriska — Mickiewicza — Szosa Elblgska — Partyzantéw — Parkowa — Graniczna — Party-
zantow — WAEDOWO) — Czarnieckiego — Jana Pawfa II — Pienieznego — 11 Listopada
(wybrane kursy: 11 Listopada — Lubawska — MORLINY — OCZYSZCZALNIA) — Jaracza
— 0S. MLODYCH

(wybrane kursy: KAJKOWO POLNA - Kajkowo Swietlinska — Kajkowo Szkolna) KA3J-
KOWO - Czarnieckiego — Jana Pawta II — Pienieznego /z powrotem wybrany kurs: Pie-
nieznego — 21 Stycznia — Czarnieckiego/ — 11 Listopada (wybrane kursy: 11 Listopada —
Lubawska — MORLINY) — Jaracza — OS. MLODYCH

Dni powszednie:

(wybrane kursy: ZKM — Grunwaldzka — Chrobrego — 21 Stycznia) NAD JAREM -
21 Stycznia — Czarnieckiego — Stowackiego — Dworzec PKP — Stowackiego — 11 Listopada
— Czarnieckiego — Mickiewicza /z powrotem: Stowackiego — Dworzec PKP — Stowackiego
— 11 Listopada — Jana Pawla II — Czarnieckiego/ — Szosa Elblagska — DK7 (wybrane kursy:
Olsztyiska — cmentarz — Olsztynska) — Plebiscytowa — MIEDZYLESIE (wybrane kursy:
Miedzylesie os. LesSne — WARLITY WIELKIE)

Weekendy:

WALDOWO - Partyzantéw — Parkowa — 3 Maja — Mickiewicza — Stowackiego — DWO-
RZEC PKP — Stowackiego — 11 Listopada — Czarnieckiego — Mickiewicza — Szosa Elblgska
— DK7 (wybrane kursy: Olsztynska — cmentarz — Olsztyfiska) — Plebiscytowa — MIEDZY-
LESIE (wybrane kursy: WARLITY WIELKIE /z powrotem wybrane kursy przez Miedzy-
lesie os. Lesne/)
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Linia Przebieg trasy

(wybrane kursy: ZKM — Grunwaldzka — Chrobrego) CHROBREGO — Czarnieckiego /z po-
wrotem: Stowackiego (wybrane kursy: Dworzec PKP — Stowackiego) — 11 Listopada —
Pienieznego — Jana Pawfa II — Czarnieckiego (wybrany kurs: Pienieznego — 21 Stycznia)/
— Mickiewicza — Szosa Elblgska — DK7 (wybrane kursy: Olsztynska — cmentarz — Olsztyn-
ska) — Plebiscytowa (wybrane kursy: £édzka — Stocznia — kodzka) — Plebiscytowa — MIE-
DZYLESIE (wybrane kursy: MIEDZYLESIE OS. LESNE — WARLITY WIELKIE)

ZKM - Grunwaldzka — Czarnieckiego — Stowackiego — Dworzec PKP — Stowackiego — 11 Li-
stopada — Czarnieckiego — Mickiewicza /z powrotem: Stowackiego — Dworzec PKP — Sto-
6 wackiego — 11 Listopada — Jana Pawta II — Czarnieckiego/ — (wybrane kursy: Stapinskiego
— Drwecka — Olsztynska) — Mickiewicza — Szosa Elblgska — Partyzantéw — Parkowa — Gra-
niczna — Partyzantéw — WALDOWO

ZKM - Grunwaldzka — Czarnieckiego — Jana Pawtfa II — Pienieznego — 11 Listopada —
TYROWO

NAD JAREM - 21 Stycznia — Czarnieckiego /z powrotem: Stowackiego — 11 Listopada —
Pienieznego — Jana Pawta II — Czarnieckiego (wybrany kurs: Stowackiego — 11 Listopada
— Pienieznego — 21 Stycznia)/ — Mickiewicza — 3 Maja — Parkowa — Partyzantéw — WAL-
DOWO

(wybrane kursy: KAJKOWO POLNA - Kajkowo Swietlinska — Kajkowo Szkolna — KA3J-
KOWO - Czarnieckiego — Chrobrego lub: KAJKOWO - Czarnieckiego — 21 Stycznia lub:
ZKM - Grunwaldzka — Chrobrego — Czarnieckiego — KAJKOWO lub: ZKM — Grunwaldzka
— Chrobrego — 21 Stycznia — NAD JAREM) NAD JAREM - 21 Stycznia — Czarnieckiego
— Jana Pawta II — Pienieznego — 11 Listopada (wybrane kursy: 11 Listopada — Lubawska
— MORLINY |ub: 11 Listopada — TYROWO) - Jaracza — OS. MLODYCH

11

(wybrany kurs: ZKM — Grunwaldzka — Chrobrego — 21 Stycznia) NAD JAREM - 21 Stycz-
nia — Chrobrego (wybrany kurs: ZKM) — Grunwaldzka — Czarnieckiego /z powrotem: 11 Li-
stopada — Pienieznego — Jana Pawta II — Czarnieckiego/ — (wybrane kursy: Stowackiego
— Dworzec PKP — Stowackiego — 11 Listopada - Czarnieckiego) — Mickiewicza — Szosa
12 Elblgska (wybrane kursy: DK7 — Plebiscytowa — MIEDZYLESIE lub: DK7 — Olsztynska —
cmentarz — Olsztynska — Plebiscytowa — MIEDZYLESIE lub: DK7 — Plebiscytowa — Mie-
dzylesie — Miedzylesie os. Lesne — MIEDZYLESIE lub: DK7 — Plebiscytowa — Miedzylesie
— WARLITY WIELKIE) Partyzantdw — Parkowa — Graniczna — Partyzantow — WAL-
DOWO

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy.

Literatura ekonomiki transportu miejskiego zaktada, ze w ramach jednej linii moze by¢
wytyczonych wiele wariantdw tras, zawsze jednak powinien by¢ wskazany wariant podsta-
wowy. Pozostate warianty trasy linii mogg réznic sie od podstawowego przystankami kranco-
wymi lub (i) okreSlonymi przystankami posrednimi (np. w przypadku realizacji w danym wa-
riancie trasy zajazdu na przystanek potozony poza wariantem podstawowym).
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O przynaleznosci wariantu trasy do linii decyduje oznakowanie, z jakim realizowane sg
przewozy. Podstawowg funkcjg oznakowania linii jest identyfikacja ustugi w $wiadomosci kon-
sumentéw. Wybdr sposobu oznakowania linii pozostaje wytgcznie w gestii organizatora prze-
wozdéw, poniewaz obecnie obowigzujgce w Polsce regulacje prawne w zakresie wydawania
zezwolen na wykonywanie przewozéw o0sob, nie naktadajg na ubiegajacych sie o zezwolenie
obowigzku sprecyzowania oznakowania handlowego, z jakim na danej linii realizowane bedg
przewozy. Kryterium wiasciwej identyfikacji danej ustugi przez konsumentdw jest takze jedyna
przestankg przyporzadkowania poszczegdinych wariantdw tras do okreslonych linii. Celowe
wydaje sie tu wyposrodkowanie pomiedzy rozbudowang wielowariantowoscig tras linii, pozwa-
lajgcg na spetnianie jednostkowych postulatéow pasazeréw, a ograniczong liczbg wariantow
tras linii, zwiekszajacg czytelnos¢ oferty organizatora przewozow. W tym kontekscie do$¢ dys-
kusyjne wydaje sie zastosowane w Ostrddzie wigczenie w linie 3 weekendowego wariantu
z Watdowa, bardzo istotnie réznigcego sie od obowigzujgcej w dni powszednie trasy tej linii
do petli Nad Jarem.

Z powodu braku taktu kurséw w rozkfadach jazdy (réwnych odstepéw miedzy kolejnymi
odjazdami), nie byto mozliwe opisanie podazy ustug na tych liniach poprzez zaprezentowanie
czestotliwosci obowigzujacej na kazdej z linii w réznych porach doby w dniu powszednim,
w sobote i w niedziele. W takiej sytuacji, w analizie podazy ustug przewozowych komunikacji
miejskiej wykorzystuje sie kolejne pottora- i trzygodzinne przedziaty czasowe, obejmujace ty-
powy okres funkcjonowania komunikacji dziennej w miastach, tj. godziny od 5 do 23. Krance
zakresu godzinowego funkcjonowania komunikacji dziennej oraz kranice i Srodki tych przedzia-
téw, wyznaczajg charakterystyczne przekrojowe godziny: 5:00, 5:45, 6:30, 7:15, 8:00, 8:45,
9:30, 10:15, 11:00, 11:45, 12:30, 13:15, 14:00, 14:45, 15:30, 16:15, 17:00, 17:45, 18:30,
19:15, 20:00, 20:45, 21:30, 22:15i 23:00, w ktorych przez pryzmat czestotliwosci kursowania
pojazddw oraz ich liczby na trasie, opisywana jest podaz ustug przewozowych.

Liczbe pojazddw przeznaczonych do obstugi linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej w kaz-
dej z przekrojowych godzin w dniu powszednim (nauki szkolnej), w sobote oraz w niedziele,
przedstawiono w tabeli 6. Z czasu uznanego za przeznaczony na zaangazowanie pojazdéw do
obstugi linii wylgczono czas odbywania przerw socjalnych przekraczajgcych 45 minut, nato-
miast wliczono do niego czas dojazddw i zjazddw z przystankéw krancowych do zajezdni, prze-

widziany na ten cel w rozktadach jazdy dla kierowcdw.
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Tabela 6

Liczba pojazdow na liniach ostrédzkiej komunikacji miejskiej

w poszczegolnych godzinach przekrojowych

w dniu powszednim, w sobote i w niedziele — stan na 30 listopada 2016 r.

Przekrojowa
godzina

Liczba pojazdow na trasie o danej godzinie w poszczegolne dni

dzien powszedni
(nauki szkolnej)

sobota

niedziela

5:00

2

5:45

6:30

7:15

8:00

8:45

8

9:30

10:15

11:00

11:45

12:30

13:15

14:00

14:45

15:30

16:15

17:00

17:45

N[N [N N O

N[N [N N O

18:30

19:15

20:00

20:45

21:30

22:15

23:00

O |~ [N |, O (N[N |O (N

O ([~ |~ IN [N [N ([N]N

O | |[= [N [N [N |INN

Zrédto: opracowanie wiasne.

30



PHansport .
Pt iz Projekt nowego systemu komunikacyjnego komunikacji miejskiej dla miasta i gminy Ostroda

rrrrrrrrrrrrrr

Maksymalna liczba pojazdéw, niezbedna do wykonania wszystkich zadan
przewozowych zaplanowanych w rozkitadach jazdy ostrodzkiej komunikacji miej-
skiej, wyniosta 9 dla dnia powszedniego oraz po 3 dla soboty i niedzieli.

Kulminacja wykorzystania taboru w dniu powszednim przypadta na przekro-
jowe godziny od 6:30 do 8:00 oraz 15:30, kiedy to sie¢ komunikacyjng obstugiwato
9 pojazdow. W porze miedzyszczytowej na trasach pozostawato natomiast 6-7 au-
tobusow.

W sobote i niedziele siec linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej obstugiwaty
maksymalnie 3 pojazdy — we wszystkich przekrojowych godzinach od 8:45
do 17:00.

Warto zauwazy¢, ze na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat mocno zmienita sie w Polsce
struktura czasowa popytu na ustugi przewozowe komunikacji miejskiej — nastgpit spadek liczby
i udziatu podrozy obligatoryjnych, realizowanych za pomocg transportu publicznego, a takze
zmiana godzin ich odbywania. Na catkowite zmniejszenie sie liczby podrdzy obligatoryjnych
miaty wptyw czynniki demograficzne i spoteczno-zawodowe: niz demograficzny spowodowat
spadek liczby ucznidw dojezdzajacych do szkét i studentdw na uczelnie oraz zmienita sie struk-
tura zatrudnienia, wskutek m.in. rozwoju tzw. telepracy.

Degresja udziatu komunikacji miejskiej w podrézach obligatoryjnych wynika natomiast

» ich specyfiki — regularnosci wystepowania, czyli powtarzalno$ci w czasie, umozliwiajgcej
zaplanowanie wspdinych dojazdéw do miejsc pracy lub (i) nauki samochodami osobowymi
przez cate rodziny lub grupy pracownikéw (studentéw);

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

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

W rezultacie, w przewozach miejskich nastepuje sptaszczanie sie tradycyjnych szczytéw
przewozowych lub nawet ich zupetny zanik, szczegdlnie w miastach do 100 tys. mieszkancow,
a wychodzaca naprzeciw temu zjawisku odpowiednia reorganizacja podazy ustug przewozo-
wych, zwieksza efektywnos$¢ ekonomiczng funkcjonowania sieci komunikacji miejskiej. W tym
kontekscie za pozytywne nalezy uznac eksploatowanie w godzinach miedzyszczytowych w dniu

powszednim od 2/3 do 3/4 maksymalnej liczby pojazdéw angazowanych w szczytach.
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W obecnie obowigzujgcych rozktadach jazdy ostrddzkiej komunikacji miejskiej nieko-
rzystny dla pasazerdw jest natomiast brak wspolnego dla catej sieci komunikacyjnej taktu cze-
stotliwosci kursowania pojazdoéw na kazdej z linii — wynik ukfadania rozktadéw jazdy w sposdb
odrebny dla danej linii. Sytuacja ta powoduje naktadanie sie przerw w obstudze komunikacyj-
nej na poszczegdinych liniach na podstawowych ciggach komunikacyjnych, obstugiwanych
substytucyjnie przez kilka linii. Okoliczno$¢ ta skutecznie — w potaczeniu z funkcjonowaniem
wiekszosci linii o zindywidualizowanych i do tego niskich czestotliwosciach kursowania pojaz-
déw — ostabia konkurencyjnos¢ oferty przewozowej komunikacji miejskiej w stosunku do al-
ternatywnych form przemieszczania sie po miescie, ktorymi s w szczegdlnosci korzystanie
z samochodu osobowego lub substytuowanie przejazdéw komunikacjg miejskg podrézami nie-
zmotoryzowanymi — pieszymi badz rowerowymi. Brak czestej i rytmicznej obstugi transportem
zbiorowym gtéwnych relacji przemieszczen mieszkancéw Ostrédy, moze by¢ rowniez jedng
z determinant rezygnacji z podrézy (zmniejszenia ruchliwosci transportowej mieszkancéw mia-
sta).

W listopadzie 2016 r., w dniu powszednim pojazdy ostrédzkiej komunikacji
miejskiej wykonywaty w catej sieci komunikacyjnej 1 657 km. W sobote i niedziele
realizowano natomiast po 712 km (po 43,0% wielkosci pracy eksploatacyjnej
w dniu powszednim). W przeciethym miesigcu kalkulacyjnym (ztozonym z 21 dni
powszednich, 4 soboét i 5 niedziel) na liniach ostrédzkiej komunikacji miejskiej za-
planowano wykonanie 41 207 wozokilometréow.

Sredni miesieczny przebieg pojazdu zaangazowanego do obstugi linii ostrédz-
kiej komunikacji miejskiej wyniost 4 578 km i okazat sie identyczny, jak obliczony
w innych miastach w kraju o podobnej wielkosci (do 50 tys. mieszkancow), w kto6-
rych regula jest wykonywanie okoto 4,5 tys. km miesiecznie w przeliczeniu na woz
w ruchu.

Najwiekszy udziat w liczbie kilometréw zaplanowanych do wykonania w przecietnym mie-
sigcu miafa linia 1 — 15,4% ogolnej liczby kilometréw (a w ujeciu fgcznym z linig 1D — nawet
22,7%). Kolejne, pod wzgledem liczby wykonywanych kilometréw, byty linie 3 i 2, z udziatami
w catkowitej miesiecznej liczbie kilometrow na poziomie odpowiednio 13,7 i 11,0%. Prég 10%
udziatu w catosci kilometrow realizowanych na liniach komunikacji miejskiej w Ostrddzie, prze-
kroczyty rowniez linie: 4 (10,6%), 6 (10,4%) oraz 9i 11 (po 10,3%). Najmniejszy udziat w cat-
kowitej liczbie kilometrow miaty natomiast linie 7 i 12 — odpowiednio: 5,3 i 5,7%.

Udziat wozokilometrow dojazdowych i technicznych w skali przecietnego miesigca wy-

niést tylko 359 km, co stanowito zaledwie 0,87% ogdtu pracy eksploatacyjnej. Jest to wynik
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bardzo niski, bedacy rezultatem udostepniania pasazerom wiekszosci kurséw dojazdowych
i zjazdowych.

Wg stanu na dzien 30 listopada 2016 r. operator ostrédzkiej komunikacji miejskiej —
Zegluga Ostrédzko-Elblgska Sp. z 0.0. w Ostrddzie — przeznaczat do obstugi linii komunikacji
miejskiej 11 autobusdw, reprezentujgcych az piec typdw taboru, wyrdznionych pod katem po-
jemnosci pasazerskiej. Strukture eksploatowanego taboru, wraz z numerami inwentarzowymi

pojazddw, przedstawiono w tabeli 7.

Tabela 7
Typy taboru eksploatowanego na liniach ostrodzkiej komunikacji miejskiej

przez ZOE Sp. z 0.0. w Ostrodzie — stan na 30 listopada 2016 r.

Symbol Reprezentowane
typu ta- Opis typu taboru marki i typy Numery
) s inwentarzowe
boru pojazdow
MN minibus niskopodtogowy Mercedes-Benz/Cuby, 174
— 0 pojemnosci okoto 30 pasazeréw Sprinter 519 CDI
KN-1 m|d|b.us n.|skopod+ogowy ma.}e] ’pOJemnosa Neoplan N4411 155, 156
— zabierajgcy okoto 50 pasazerow
KN-2 midibus niskopodtogowy $redniej pojemnosci | MAN 12.220 HOCL-NL 594
— zabierajacy okoto 70 pasazeréw / UNVI Urbis 2.4
. ick ! . ..
KN-3 mldlb.us n.ls opodtogowy duz-e] E)O]emHOSCI MAN NM223 198
— zabierajacy okoto 80 pasazerow
MAN NL263 140, 204
SN autobus standardowy niskopodtogowy
— 0 pojemnosci okoto 100 pasazerdw MAN EL283 136, 143, 144,
227

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych ZOE Sp. z 0.0.

Kolejng charakterystyczng cechg ostrddzkiej komunikacji miejskiej jest brak standaryza-
cji taboru. Pojazdy eksploatowane liniowo podczas badan marketingowych reprezentowaty 3
marki i zarazem az 6 typdw pojazdow. Taka struktura pojazdéw utrudnia elastyczng gospo-
darke taborowg w Spotce i znaczaco podwyzsza koszty eksploataciji.

Wynoszacy 100% udziat pojazdéw niskopodtogowych w inwentarzu ZOE Sp. z 0.0. to
bardzo silna strona oferty przewozowej ostrédzkiego operatora miejskiego. Doswiadczenia
z innych miast jednoznacznie bowiem wskazujg, ze maksymalizacja wykorzystania pojazdéw
niskopodtogowych w obstudze zadan przewozowych jest waznym czynnikiem ksztattujgcym
efektywnos¢ ekonomiczng komunikacji miejskiej. Szczegdlnie w miastach matych i $rednich,
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realizacja kursu przez autobus niskopodtogowy jest jednym z czynnikdéw determinujacych de-
cyzje klienta o skorzystaniu z ustug przewoznika miejskiego, a nie o substytuowaniu przejazdu
przejsciem pieszym.

Na liniach ostrodzkiej komunikacji miejskiej, w okresie prowadzenia badan
marketingowych w segmencie biletéw jednorazowych obowigzywata taryfa stre-
fowa, z miejska i pozamiejskg strefg taryfowa, wewnatrz ktérych obowigzywata
taryfa jednolita, uzupeiniana dodatkowo przez taryfe odcinkowg — czasowq. Pod-
stawe prawng taryfy opfat stanowita uchwata nr XV/81/2011 Rady Miejskiej w Ostrédzie z dnia
29 listopada 2011 r. Miejska strefa taryfowa obejmowata granice administracyjne miasta
Ostrddy, a takze miejscowos¢ Kajkowo (do ulicy Polnej), miejscowosé Miedzylesie (os. LeSne)
oraz wyjazd w kierunku Itawy (do skfadnicy paliw), a takze — na podstawie Uchwaty
nr XII/73/2015 Rady Miejskiej w Ostrddzie z dnia 27 pazdziernika 2015 r. — miejscowos¢ Wat-
dowo. Pozostate miejscowosci gminy Ostrdda byty natomiast objete pozamiejskg strefg tary-
fowa.

Cena biletu jednoprzejazdowego normalnego za przejazd w strefie miejskiej
wynosita 2,30 zl, zas za przejazd pozamiejski — 3,40 zi.

Oferte uzupetnialy bilety czasowe 2-godzinne, uprawniajace do przesiadania
sie w oznaczonym czasie.

Oplate za bilet 2-godzinny wazny w strefie miejskiej ustalono na 3,60 zi, na-
tomiast w strefie pozamiejskiej — na 6,20 zi.

Za przew0z psa oraz bagazu przekraczajgcego wymiary 20 x 40 x 60 cm, pobierano
optate, jak za przewdz osoby nieuprawnionej do ulgi. Jest to rozwigzanie juz dos$¢ rzadko
w kraju spotykane. Nie podlegat natomiast optacie przewdz wdzkoéw inwalidzkich i wozkdw
dzieciecych podczas przejazdu z dzieckiem, pséw bedgcych przewodnikami oséb niewidomych
oraz matych zwierzat trzymanych na rekach.

Ceny biletow ulgowych jednorazowych i czasowych skalkulowano jako 50%
wartosci biletu normalnego.

Taryfe optat okresowych rozpoczynajq bilety tygodniowe trasowane (na oka-
ziciela), ktorych cena zostala skalkulowana odpowiednio na 20 zt — w przypadku
strefy miejskiej i 30 zt — dla strefy pozamiejskiej.

Ceny biletow miesiecznych imiennych ustalono na nastepujacym poziomie:
= 75 zi — dla biletu trasowanego normalnego w miejskiej strefie biletowej;
= 31 zi - dla biletu trasowanego ulgowego w miejskiej strefie biletowej;
= 107 zi — dla biletu trasowanego normalnego w pozamiejskiej strefie biletowej;

= 45 z} - dla biletu trasowanego ulgowego w pozamiejskiej strefie biletowej;
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= 150 zi — dla biletu sieciowego normalnego w miejskiej strefie biletowej;

* 62 zi — dla biletu sieciowego ulgowego w miejskiej strefie biletowej.
Charakterystyczng cechg taryfy ostrédzkiej komunikacji miejskiej byt wymiar ulgi dla bi-

letdbw miesiecznego, wynoszacy 58-59%. Rozwigzanie to przyznaje nabywcom takich biletow

wyzsze prawo do ulgi niz wynikajace z przepisdw prawa, gwarantujgcym czterem grupom spo-

tecznym, wymienionym w tabeli 8, prawo do ulgi w optatach za przejazdy komunikacjg miejska

w wymiarze 50%.

Ulgi ustawowe dotyczgce komunikacji miejskiej wynikajg z:

ustawy o wykonywaniu mandatu posta i senatora (Dz. U. z 2015 r. poz. 1605);

* Prawa o szkolnictwie wyzszym (Dz. U. z 2012 r. poz. 572 z pbzn. zm.);

= ustawy o systemie oswiaty (Dz. U. z 2015 r. poz. 2156);

= ustawy o zaopatrzeniu inwalidow wojennych i wojskowych oraz ich rodzin (Dz. U. z 2015 r.
poz. 840);

» ustawy o kombatantach oraz niektdrych osobach bedacych ofiarami represji wojennych
i okresu powojennego (Dz. U. z 2014 r. poz. 1206);

» ustawy o weteranach dziatain poza granicami panstwa (Dz. U. nr 205 z 2011 r. poz. 1203);

= ustawy o Swiadczeniu pienieznym i uprawnieniach przystugujacych cywilnym niewidomym

ofiarom dziatan wojennych (Dz. U. nr 249 z 2006 r. poz. 1824 z pdzn. zm.).

Tabela 8
Ulgi ustawowe obowigzujace w komunikacji miejskiej
— stan na 30 listopada 2016 r.

Lp. Uprawniona grupa os6b V::;sio[lzzélé
1 | Postowie i senatorowie 100
) Cywilne niewidome ofiary dziatan wojennych uznane za osoby niezdolne 100

do samodzielnej egzystencji
3 | Inwalidzi wojenni i wojskowi 100
4 | Przewodnicy inwalidy wojennego lub wojskowego zaliczonego do I grupy 100
5 | Studenci studiéw wyzszych 50
6 | Stuchacze kolegidw nauczycielskich i nauczycielskich kolegiow jezykéw obcych 50
7 | Kombatanci i inni uprawnieni 50
8 | Weterani poszkodowani pobierajgcy rente inwalidzka 50

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Zakres ulg innych niz ustawowe w komunikacji miejskiej uchwala rada miasta i jest on
publikowany w dzienniku urzedowym wojewddztwa, jako prawo miejscowe. Zakres ulg zwy-
czajowo uchwalanych przez rady miast, jest zdecydowanie szerszy niz zakres ulg ustawowych.

Istotnym uwarunkowaniem funkcjonowania komunikacji miejskiej, jest odmienny sposéb
rekompensowania strat finansowych operatora, powstatych w zwigzku ze stosowaniem usta-
wowych uprawnien do ulgowych przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym. Rekom-
pensowanie wydatkéw na sfinansowanie tych strat pokrywane jest bowiem z budzetu panstwa,
ale z wytaczeniem komunikacji miejskiej. Oznacza to, ze finansowanie strat operatora z tytutu
stosowania ulg w opfatach za przejazd, zaréwno ustawowych, jak i ustanowionych przez organ
stanowigcy miasta, odbywa sie w ramach $rodkéw budzetowych danej jednostki samorzado-
wej, z odpowiednim udziatem w tym finansowaniu gmin, ktore zawarty z miastem porozumie-
nie.

W komunikacji miejskiej najczesciej obecnie spotykang sytuacjg jest taka, w ktérej zain-
teresowana gmina wiejska powierza miastu organizacje publicznego transportu zbiorowego
na okreslonej linii albo liniach, a nie na obszarze catej gminy. Umozliwia to gminie wiejskiej
we wiasnym zakresie organizowanie przewozow szkolnych m.in. poprzez zawieranie z prze-
woznikami komercyjnymi uméw wykupu biletéw miesiecznych dla ucznidw. Rozwigzanie takie
pozwala przewoznikowi na otrzymywanie refundacji ze Srodkéw budzetu panstwa, a gminie —
na okoto dwukrotne ograniczenie wydatkéw. Brak refundacji ulg w przypadku komunikagji
miejskiej, powoduje niewielkg jej atrakcyjnos¢ dla gmin w zakresie zapewnienia dowozow
dzieci do szkét — z powodu wyzszego kosztu jednostkowego.

W gminie Ostréda praktykuje sie rozwigzanie, w ktérym gmina organizuje dowozy dzieci
do placdwek oswiatowych w formule przewozéw otwartych — z doptatg z budzetu panstwa
do ulgowych biletéw miesiecznych sprzedawanym dzieciom przez przewoznika regionalnego.
W 2016 r. zaplanowano na dowozy dzieci do szkét w budzecie gminy kwote 1 122 258 z,
na ktdrg sktadajq sie koszty ustug przewozowych Swiadczonych przez przewoznikéw wytonio-
nych w drodze przetargu, koszty zakupu biletéw miesiecznych oraz zwrot kosztéw za przejazdy
dzieci niepetnosprawnych.

Rozwigzanie przyjete w Porozumieniu pomiedzy Gming Miejskg Ostréda i Gming Ostrdda,
polegajace na dopfacie do ustug operatora na terenie gminy w identycznej kwocie, jak na ob-
szarze miasta, opiera sie na zatozeniu, ze nizszg gesto$¢ zabudowy na obszarze pozamiejskim
— i tym samym stabsze wykorzystanie — zrekompensowa majg wyzsze optaty za przejazd.
Tymczasem w okres$lonych relacjach pozamiejskich (np. do ul. Polnej w Kajkowie) obowigzujag
optaty jak w miejskiej strefie taryfowej, co oznacza, ze podwyzszony przychdd nie jest gene-

rowany, zatem gmina powinna ponosic¢ peten koszt realizacji ustug przewozowych.
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Cene imiennego sieciowego biletu okresowego, obowigzujacego w strefie
miejskiej, ustalong na 150 zi, na tle innych miast w kraju, nawet znacznie wiek-
szych od Ostrody, nalezy uznac za bardzo wysoka. Przyktadowo, cene 30-dniowego bi-
letu sieciowego imiennego, waznego w pierwszej strefie taryfowej w warszawskiej komunikacji
miejskiej — na liniach metra, kolejowych, autobusowych i tramwajowych — ustalono na pozio-
mie 110 zt, czyli 0 40 zt nizszym niz w Ostrddzie.

Najlepsze efekty ekonomiczne i spoteczne zapewnia taryfa promujaca statych uzytkow-
nikdw komunikacji miejskiej — nabywcow biletéw okresowych sieciowych — ktérych cena po-
winna sie ksztattowac jako rownowarto$¢ 25-30 biletéw jednorazowych. W Ostrddzie cene
miejskiego sieciowego biletu miesiecznego skalkulowano jako 65-krotnos$¢ ceny biletu jedno-
razowego, a wiec na poziomie ponad dwukrotnie wyzszym od optymalnego.

Istotng wadg taryfy optat za ustugi ostrodzkiej komunikacji miejskiej jest handlowa do-
minacja biletdow okresowych trasowanych, waznych w okreslonej relacji. Zmniejszajg one po-
pyt na ustugi ostrédzkiej komunikacji miejskiej (ograniczajg jej wykorzystanie tylko do stale
odbywanych przejazdéw obligatoryjnych) oraz utrudniajg racjonalizacje tras poszczegdinych
linii.

Korzysci o charakterze ekonomiczno-finansowym, zwigzane z relatywnie wysokim udzia-
tem przejazddw realizowanych na podstawie biletéw okresowych, wynikajg przede wszystkim
z wiekszej ruchliwosci komunikacyjnej pasazerow posiadajgcych ten rodzaj biletéw. Wzrost
ruchliwosci sktania pasazeréw do kupowania biletéw sieciowych — o najwiekszym zakresie
przestrzennym obowigzywania. Zjawisko to mozna wiec uznaé za intratne zaréwno z punktu
widzenia ekonomiczno-finansowego, jak i w aspekcie przyjaznosci taryfy optat dla statych uzyt-
kownikéw komunikacji miejskiej.

W Ostrddzie cena miejskiego biletu miesiecznego sieciowego stanowi az dwukrotno$é
ceny analogicznego biletu trasowanego, za$ w strefie pozamiejskiej w ogdle nie wprowadzono
mozliwosci nabycia biletu sieciowego — dostepny byt jedynie bilet trasowany.

Podczas badan marketingowych prowadzonych jesienig 2016 r. w ostrédzkiej komunika-
cji miejskiej, uprawnienie do ulgi przystugiwato grupom oséb uprawnionych ustawowo do ulg
w komunikacji miejskiej (czyli studentom i kombatantom) oraz m.in. uczniom, emerytom i ren-
cistom (kobietom powyzej 60. roku zycia i mezczyznom powyzej 65. roku zycia), dzieciom
od 4. do 7. roku zycia, a takze dzieciom i mtodziezy dotknietej inwalidztwem do 24. roku zycia.

Wiek uprawniajgcy do bezptatnych przejazdéw ustalono w ostrédzkiej komunikacji miej-
skiej na 70 lat. Analogiczne uprawnienie przystuguje w wiekszosci sieci komunikacyjnych

w kraju.
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Bardzo rzadko spotykane jest natomiast uprawnienie do bezptatnych przejazdéw dla za-
stuzonych honorowych dawcéw krwi II stopnia, czyli po oddaniu juz 10 litrow krwi przez ko-
biety i 12 litrdw przez mezczyzn. W innych miastach kraju znacznie czesciej spotykane sg
natomiast uprawnienia do bezptatnych przejazdéw dla honorowych dawcéw krwi I stopnia,
czyli uzyskiwane dopiero po oddaniu 15 litrow krwi przez kobiety i 18 litrdw przez mezczyzn,
przy czym niektdre rady gmin uchwalajg jeszcze wieksze zaostrzenia w tym zakresie.

Pozostaty zakres uprawnien do przejazddw bezptatnych jest zblizony do katalogéw

uprawnien obowigzujgcych w innych miastach.
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2. Zakres i metodologia badan marketingowych
na liniach ostrodzkiej komunikacji miejskiej

Podstawowym celem badan marketingowych, przeprowadzonych na liniach ostrédzkiej
komunikacji miejskiej, miato by¢ dostarczenie informacji o wielkosci oraz rozktadzie przestrzen-
nym i czasowym popytu na ustugi przewozowe, a nastepnie wykorzystanie wynikéw badan
w projekcie optymalizacji oferty przewozowej — stanowigcej baze dla planowanego wprowa-
dzenia do obstugi potaczen autobuséw proekologicznych — hybrydowych lub elektrycznych.

Jakiekolwiek zmiany oferty przewozowej w transporcie publicznym, powinny by¢ oparte
na szczegotowej analizie wynikdw badan potrzeb przewozowych lub popytu. Pierwsze z nich
pozwalajg na okreslenie potencjalnej wielkosci popytu na nowo uruchamianych potaczeniach
komunikacyjnych i powinny przesadzaé o celowosci ich uruchamiania. Badania popytu daja
natomiast obraz wykorzystania istniejgcej juz oferty przewozowej i wyznaczajg obszary jej
niezbednej modyfikacji. Pozagdanym dziataniem jest prowadzenie pomiaréw sprawdzajgcych
po kazdorazowym dokonaniu zmian w rozktadach jazdy, gdyz badania takie dostarczajg infor-
macji o skutkach wprowadzonych korekt.

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

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

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

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

Badania popytu efektywnego stuzg przede wszystkim do okreslenia liczby pasazerdw lub
—w przypadku rejestracji przychodow — takze struktury pasazerdw i na tej podstawie — do ana-
lizy rentownosci poszczegdinych kurséw i linii komunikacyjnych. Badania wielkosci popytu
efektywnego, ze wzgledu na wykorzystanie wynikoéw do optymalizacji sieci komunikacyjnej,
przeprowadzane sg w odniesieniu do wszystkich kursow przewidzianych w rozktadach jazdy
w dniu powszednim, sobote i niedziele.

Opieranie sie, w przypadku badan wielkosci popytu, na prébie statystycznej, pozwalaja-
cej na obliczenie catkowitej wielkosci popytu na ustugi komunikacji miejskiej na danym obsza-

rze z dopuszczalnym btedem, nie pozwala na uzyskanie wiarygodnych danych w przekroju
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poszczegdlnych linii i kursdw. Dane w tych przekrojach niezbedne sg do podejmowania decyzji
w zakresie optymalizacji i racjonalizacji oferty przewozowej. Decydujg o tym wysokie wartosci
odchylenia standardowego popytu w przekroju kolejnych kurséw. Dlatego tez metodologia
badan marketingowych zaktada badanie wielko$ci popytu we wszystkich kursach ujetych
w rozktadach jazdy dla kazdego z rodzajéw dni tygodnia.

W ramach badan popytu efektywnego mozna ustali¢ strukture pasazeréw wedtug rodza-
jéw posiadanych biletow, a takze okresli¢ liczbe pasazeréw posiadajgcych prawo do przejaz-
déw ulgowych i bezptatnych, z podziatem na tytuty uprawniajgce do ulgi lub przejazdu bez-
ptatnego. Badania struktury, zwigzane z biletami posiadanymi przez uzytkownikéw komunika-
cji miejskiej, trzeba takze powigza¢ z badaniami wykorzystania biletéw okresowych, stuzgcymi
ustaleniu jednostkowej ceny przejazdu na podstawie takich biletéw. Sg to jednak badania
kosztowne, poniewaz wymagajg skierowania do kazdego pojazdu obserwatora napetnienia
i tylu rejestratorow struktury biletdw, ile jest czynnych drzwi w danym pojezdzie. W przypadku
sieci komunikacyjnych, w ktorych nosnikiem okreslonych rodzajow biletéw sg karty mikropro-
cesorowe, mozliwe jest dodatkowo wyposazenie rejestratorow rodzajow biletow w czytniki,
umozliwiajgce identyfikacje rodzaju biletu posiadanego przez pasazera.

W badaniach struktury popytu realizuje sie pomiar przeprowadzony na prébie badawczej
i wykorzystuje zasady wnioskowania statystycznego. Doswiadczenia badawcze i analityczne
firmy PTC wskazujg, ze wskazniki struktury czy tez wartosci Srednich, obliczone na podstawie
poprawnie dobranej i zbadanej préby, nie odbiegajg od rzeczywistych (otrzymanych w wyniku
pomiaru wszystkich kurséw) o wiecej niz zatozony btad, wynoszacy do 3%. Ze wzgleddw or-
ganizacyjnych, liczba kurséw objetych badaniem struktury popytu zawsze bywa wyzsza od za-
pewniajgcej nieprzekroczenie zaktadanego btedu.

W trakcie badan wielkosci popytu obserwator moze znajdowac sie wewnatrz pojazdu
(w przypadku badania skoncentrowanego na okreslonej linii lub odcinku trasy danej linii) lub
na zewnatrz (w przypadku badan zwigzanych z przeptywami potokéw pasazerskich na okre-
$lonych przystankach). Obserwacja moze byc¢ jawna, poniewaz SwiadomosS¢ pasazeréw o pro-
wadzonych badaniach nie wptywa na poziom napetnienia pojazdéw oraz powinna by¢ standa-
ryzowana. W celu standaryzacji obserwacji, wyniki powinny by¢ rejestrowane na specjalnie
przygotowanych kartach.

Podczas badan prowadzonych wewnatrz pojazdéw, podstawowym zadaniem obserwa-
tora jest liczenie pasazeréw wsiadajgcych i wysiadajgcych na poszczegolnych przystankach
oraz 0sob pozostajgcych w pojezdzie pomiedzy przystankami. Osoba prowadzaca badania po-

winna na biezgco poréwnywac i weryfikowac¢ dane — w celu szybkiej korekty ewentualnych
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btedéw. Dodatkowo, obserwator powinien rejestrowac rzeczywisty czas jazdy pomiedzy wy-
branymi przystankami (wyszczegdlnionymi w tabliczce kierowcy — rozktadzie dla zadania).

Podczas badan, w ktérych obserwator znajduje sie na zewnatrz pojazdu, jego gtdwnym
zadaniem jest okreslenie liczby pasazerow wysiadajgcych, wsiadajgcych i pozostajgcych w po-
jezdzie po odjezdzie z danego przystanku. Ten sposéb jest znacznie mniej doktadny niz w przy-
padku obserwacji wewnatrz pojazdu, ale pozwala na jednoczesne zbadanie wiekszej liczby linii.
W przypadku badan prowadzonych na zewnatrz pojazdéw kluczowe znaczenie ma ustalenie
punktéw obserwacji, ktore powinny znajdowac sie w miejscach umozliwiajgcych okreslenie
przecietnego napetnienia pojazdéw na danym odcinku. Obserwacje zewnetrzne stosuje sie
z reguly w duzych miastach, w ktérych na prowadzenie badan wewnatrz pojazdéw nie pozwa-
lajg wysokie koszty ich realizacji przy uzyciu tej metody lub gdy badaniu poddawany jest popyt
na ustugi przewozowe tylko w wybranych, charakterystycznych punktach przekrojowych dla
sieci komunikacyjnej. W miastach mniejszych, do ktorych nalezy Ostréda, badania wielkosci
popytu powinno sie prowadzi¢ wytgcznie poprzez obserwacje wewnatrzpojazdowe.

Na liniach ostrédzkiej komunikacji miejskiej badania marketingowe popytu
objetly:

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

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

* rzeczywisty czas przejazdu catej trasy kursu i odcinkéw pomiedzy przystankami
weziowymi;

» ewentualne sugestie pasazerow zglaszane obserwatorom oraz uwagi obserwa-
torow odnotowywane na kartach pomiarowych.

Zgodnie z zaleceniami metodologicznymi, w badaniach wielkosci popytu na li-
niach ostrodzkiej komunikacji miejskiej, zastosowano technike obserwacji we-
wnatrzpojazdowej. Obserwator okreslat liczbe pasazerdw wsiadajgcych i wysiadajacych
na poszczegdlnych przystankach oraz pozostajgcych w autobusie miedzy przystankami. Instru-
mentem badawczym byta karta pomiaru napetnienia. Obserwacja byta jawna.

Z punktu widzenia reprezentatywnosci wynikow, za najbardziej prawidiowy
okres prowadzenia badan marketingowych w komunikacji miejskiej uwaza sie
miesigce wiosenne: marzec i kwiecien oraz jesienne: pazdziernik i listopad — z moz-
liwosciag wydtuzenia do pierwszej dekady grudnia i z wytaczeniem dni wolnych

od nauki szkolnej (ferie zimowe) oraz okreséw okoto$wiatecznych (Swieta Wiel-
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kanocne, Wszystkich éwietych, éwieto Niepodlegtosci). W miastach mniejszych, nie-
bedacych osrodkami akademickimi, dopuszczalne jest rowniez prowadzenie badan w drugiej
potowie wrzesnia.

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

W Ostrodzie, planujgc badania marketingowe w drugiej potowie listopada
2016 r., w petni zachowano terminy wymagane dla peinej reprezentatywnosci ba-
dan.

W Ostrddzie nie zdecydowano sie na badania struktury popytu, stuzgce m.in. okresleniu
rentownosci poszczegdinych kursow i linii — takze w odniesieniu do poszczegdlnych jednostek
administracyjnych (obstugiwanych gmin).

Najlepsze efekty odnosnie jakosci wynikdéw badan uzyskuje sie angazujac do pracy od-
powiednio przeszkolonych studentéw wyzszych uczelni. W Ostrodzie, ze wzgledu na niewielkg
skale zaangazowania ankieteréw, skorzystano z grupy statych wspotpracownikéw firmy PTC —
mitosnikow komunikacji miejskiej z Tréjmiasta i z Olsztyna.

Otrzymany materiat empiryczny — karty obserwacji — zostaty wypetnione bezbtednie,
z bardzo duzg starannoscig i w petni zgodnie z przedstawionymi zatozeniami metodologicz-
nymi. Swiadczy to o bardzo duzym zaangazowaniu sie w przedsiewziecie oséb uczestniczacych
zarowno w samych badaniach marketingowych, jak i nadzorujgcych ich przeprowadzenie.

Dane uzyskane w badaniach marketingowych, specjalnie zaprojektowanych i przeprowa-
dzonych na potrzeby koncepcji optymalizacji eksploatacyjnej sfery podazy ustug ostrédzkiej
komunikacji miejskiej, staty sie nastepnie bazg do sformutowania wnioskdow w niej zawartych.
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3. Wielkosc¢ popytu na ustugi ostrodzkiej komunikacji
miejskiej w swietle wynikow badan marketingowych

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

Szczegdtowe wyniki zapetnienia dla poszczegdinych linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej
— w przekroju wszystkich kurséw i przystankéw — w postaci zbioréw tabel, stanowig Zatgcznik
nr 1 do niniejszego opracowania. W poszczegolnych tabelach wyttuszczeniem i z6ttym zacie-
niowaniem zaznaczono przystanki z najwiekszym zapetnieniem w danym kursie. Wariantowe
odcinki tras kazdej z linii (fragmenty tras poza wariantem podstawowym), w celu zapewnienia
wihasciwej czytelnosci wynikéw, zacieniowano w tabelach réznymi kolorami.

Zbiorcze tabele obliczeniowe, z liczbg pasazerdw ogdtem i w przeliczeniu na 1 wozokilo-
metr — w przekroju poszczegdlnych kurséw i zestawionych par kurséw ,tam” i ,z powrotem” —
stanowig Zatgcznik nr 2 do opracowania. Do obliczenia kilometrazu poszczegdlnych kurséw
przyjeto dtugosci wariantdw tras z obowigzujgcych w okresie badan rozktadéw jazdy, a na-
stepnie uzupetniono je o kilometry wykonywane przez autobusy w kursach dojazdowych i zjaz-
dowych oraz w przejazdach technicznych. Przyjeto zatozenie, ze kilometry dojazdowe, zjaz-
dowe badz techniczne doliczane sg do tych kurséw, ktorych wykonanie wymaga zrealizowania
danego dojazdu, zjazdu lub przejazdu technicznego.

Catkowitg wielko$¢ popytu oraz liczbe pasazerdw w przeliczeniu na kazdy wozokilometr,
przedstawiong dla poszczegdinych linii w odniesieniu do dnia powszedniego, soboty i niedzieli,
zaprezentowano w tabeli 9.

W kolumnach z liczbg pasazeréw w danym rodzaju dnia tygodnia kolorowym zacienio-
waniem zaznaczono pola dotyczace linii 0 najwiekszej i najmniejszej liczbie pasazeréow w po-
szczegolnych rodzajach dni tygodnia. Na zielono zacieniowano pola, dotyczace linii o tgcznej
liczbie pasazerow w obydwu kierunkach osiggajacej przynajmniej 600 oséb w dniu powsze-
dnim, 400 oséb w sobote i 300 oséb w niedziele; dotyczyto to:

* w dniu powszednim — linii: 2, 4, 9i 11 (a gdyby ujac linie 1 facznie z 1D, to takze linii 1);
» w sobote i w niedziele — linii 1 i 2.

Kolorem czerwonym wyrdzniono natomiast linie o catkowitej liczbie pasazeréw do 300
w dniu powszednim, do 200 — w sobote oraz do 150 w niedziele. Dotyczyto to:

*= w dniu powszednim — linii 7;

= w sobote i w niedziele — linii 3.
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Tabela 9
Liczba pasazeréw ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr

dla poszczegolnych linii ostrédzkiej komunikacji miejskiej — jesien 2016 r.

Liczba pasazerow w poszczegolnych przekrojach
Linia dzien powszedni sobota niedziela
ogbtem na 1 wzkm ogdtem na 1 wzkm ogdtem na 1 wzkm

1 444 2,5

iD 340 2,4 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
2 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
3 430 2,1 1,2
4 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
6 449 2,2 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
7 2,5 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
9 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
11 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
12 nie funkcjonuje

Razem 4 526 2,7 1252 1,8 814 1,1

Zrdto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

W kolumnach z liczbg pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr, zielonym kolorem za-
cieniowano pola dotyczace linii, na ktérych odnotowano wynik réwny lub powyzej Sredniej dla
danego rodzaju dnia tygodnia. Pufap ten osiggnety:

*= w dniu powszednim — linie: 2, 4, 91 11;
* w sobote i w niedziele — linie: 1 12.

Byty to zarazem linie o najwiekszej liczbie pasazeréw w poszczegdlnych rodzajach dnia.

Kolorem czerwonym wyrdzniono zas$ pola dotyczace linii, na ktérych przewieziono nie
wiecej niz 1,0 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Dotyczyto to tylko linii 3 w niedziele.

W dniu powszednim najwiecej pasazerdw przewieziono na linii 2, z ktorej ustug skorzy-
stato 726 os6b (gdyby linie 1 poddac analizie facznie z linig 1D, to wiasnie ona wysunetaby sie
na pierwsze miejsce — z przewozami na poziomie 784 pasazeréw). Kolejng, pod wzgledem
wielkosci przewozow w tym rodzaju dnia, okazata sie linia 9, z przewozami dziennymi na po-
ziomie 652 0sob. Prog 600 pasazerow w dniu powszednim przekroczyty jeszcze linie 4 i 11
przewozgc odpowiednio 616 i 608 0sob.

Najmniejszg liczbe pasazeréw w dniu powszednim zanotowano na linii 7, z ktorej ustug
skorzystato 261 osdb.
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Analizujgc wielko$¢ popytu w dniu powszednim, mozna wyrdznic trzy grupy linii:

» 0 liczbie pasazeréw do 400 oséb: 1D i 7;
» 0 liczbie pasazeréow od 401 do 600 os6b: 1, 3 6;
» 0 liczbie pasazerow powyzej 600 oséb: 2, 4, 9 11.

W skali dnia powszedniego popyt na ustugi komunikacji miejskiej w Ostrodzie
uksztattowat sie na poziomie 4 526 pasazerow. Z czterech najlepiej wykorzystanych linii
(2,4, 9i 11) skorzystato w dniu powszednim 2 602 pasazerdw, czyli 57% catkowitej ich liczby
w tym rodzaju dnia.

Biorgc pod uwage przecietng liczbe pasazerow w dniu powszednim w przeliczeniu
na 1 wozokilometr — wynoszacg 2,7 — mozna wyrdzni¢ dwie kategorie linii:
= 0 przewozach powyzej wartosci przecietnej: 2, 4, 9 11;
= 0 przewozach ponizej wartosci przecietnej: 1, 1D, 3,6 7.

Najlepiej wykorzystane byly w dniu powszednim autobusy linii 2, przewozace
3,4 pasazera w przeliczeniu na kilometr, czyli o 26% wiecej od wartosci przeciet-
nej dla catej sieci komunikacyjnej w tym rodzaju dnia tygodnia.

W miare dobrze wykorzystane byly rowniez autobusy linii 9, w ktdrych zarejestrowano
nieznacznie nizsze wykorzystanie — 3,2 pasazera na kilometr. Niewiele gorszy wynik odnoto-
wano na liniach 4 i 11, na ktdrych autobusy przewozity srednio 3,0 pasazeréow na kilometr.
Najstabiej wykorzystane w dniu powszednim byty natomiast pojazdy linii 3, w ktérych odnoto-
wano tylko 2,1 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Niewiele lepszy wynik odnotowano na linii
6 — 2,2 pasazera na wozokilometr.

Na liniach komunikacji miejskiej w Ostrodzie przecietna liczba pasazerow
na kilometr w dniu powszednim wyniosta 2,7, przy dos¢ niewielkim zréznicowaniu
wykorzystania pojazdéw, zawierajagcym sie w przedziale od 2,1 do 3,4 pasazerow
w przeliczeniu na kilometr.

Warte podkreslenia jest, ze na zadnej z linii w dniu powszednim nie stwierdzono wyko-
rzystania pojazdéw na poziomie nieprzekraczajgcym 1,0 pasazera w przeliczeniu na kilometr,
przy ktérym zazwyczaj rozwaza sie juz zaprzestanie dziatalnosci przewozowej.

W sobote funkcjonowaty tylko trzy linie. Najwieksze przewozy zrealizowano na linii 1,
z ktorej skorzystato tgcznie 605 pasazerdw. Kolejng, pod wzgledem wielkosci przewozdw, oka-
zafa sie weekendowa linia 12, z ktdrej ustug skorzystato 470 pasazeréw. Najmniej pasazerdw
w sobote zarejestrowano zas na linii 3 — 177 osdb.

W sobote popyt na ustugi komunikacji miejskiej w Ostrodzie uksztaltowat sie
na poziomie 1 252 pasazerow, czyli tylko 27,7% wielkosci popytu w dniu powsze-
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dnim (przy znacznie wyzszej podazy ustug mierzonej liczbg wykonanych kilome-
trow — ksztaltujacej sie na poziomie 43,0% dnia powszedniego). W rezultacie,
srednie wykorzystanie pojazdéw wyniosto w sobote 1,8 pasazera na kilometr, byto
wiec nizsze od obliczonego dla dnia powszedniego o 33%.

W sobote najlepiej wykorzystane byty pojazdy obstugujace linie 1, przewozac 2,0 pasa-
zeréw w przeliczeniu na kilometr. Nieco nizszy wynik — 1,8 pasazera na wozokilometr — zare-
jestrowano na linii 12. Wynik o jedna trzecig nizszy od sobotniej Sredniej — zaledwie 1,2 pasa-
zera na kilometr — odnotowano natomiast na linii 3.

Analizujac przecietng liczbe pasazeréw na 1 wozokilometr w sobote mozna wyrdzni¢ dwie
kategorie linii:
= 0 przewozach powyzej wartosci przecietnej: 1 12;
= 0 przewozach ponizej wartosci przecietnej: 3.

W niedziele, podobnie jak w sobote, najwieksze przewozy zrealizowano na linii 1, z ktorej
ustug skorzystato 395 pasazeréw. To jednak o jedng trzecig pasazeréow mniej niz w sobote,
pomimo identycznego rozktadu jazdy. Z linii 12 w niedziele skorzystaty natomiast 302 osoby
(wobec 470 w sobote). Najmniej oséb rowniez w niedziele skorzystato z linii 3 — tylko 117
pasazeréw (przy 177 pasazerach tej linii w sobote).

W niedziele popyt na ustugi komunikacji miejskiej w Ostrodzie uksztattowat
sie na poziomie 814 pasazerdw, tj. tylko 18,0% wielkosci popytu w dniu powsze-
dnim i 65,0% popytu w sobote, przy analogicznych stosunkach podazy ustug — od-
powiednio 43,0% i 100,0%.

Najlepiej wykorzystane w niedziele byty autobusy linii 1, z przewozami na poziomie za-
ledwie 1,3 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Niewiele nizszg efektywnoscig charakteryzo-
waly sie autobusy linii 12, przewozace 1,2 pasazera na wozokilometr. Sg to wartosci niskie.

Na linii 3 przewozono z kolei tylko 0,8 pasazera na kilometr. Jak wczesniej zaznaczono,
w komunikacji miejskiej ponizej progu 1,0 pasazera na wozokilometr zazwyczaj rozwaza sie
juz zaprzestanie $wiadczenia ustug przewozowych.

Srednie wykorzystanie pojazdéw w niedziele wyniosto 1,1 pasazera na kilometr, byto
wiec 0 39% nizsze niz w sobote i zarazem o 59% nizsze niz w dniu powszednim.

Wykorzystanie zdolnosci przewozowej na poszczegdlnych liniach, mierzone wedtug kry-
terium przewozenia wiekszej lub mniejszej od przecietnej liczby pasazeréw na 1 wozokilometr,

przedstawiono w tabeli 10.
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Tabela 10
Wykorzystanie zdolnosci przewozowej na poszczegolnych liniach

ostrodzkiej komunikacji miejskiej — jesien 2016 r.

o Linie o przewozach pasazerow w przeliczeniu na 1 wozokilometr
tyI;f)I::ia wiekszych od wartosci mniejszych od wartosci
przecietnej dla sieci komunikacyjnej | przecietnej dla sieci komunikacyjnej
Powszedni 2,4,9i11 1,1D,3,6i7
Sobota 1i12 3
Niedziela 1i12 3

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

W tabeli 24 w zbiorczych wynikach badan zapetnienia (Zatacznik nr 2) podzielono pasa-
zeréw kazdej z linii w poszczegdinych rodzajach dni tygodnia na osoby realizujgce przejazdy:
» tylko w granicach administracyjnych Ostrody;

» poza Ostrode lub tylko poza Ostréda.

W obliczeniach brano pod uwage przekraczanie rzeczywistych granic administracyjnych
miasta Ostrddy (a nie granic stref taryfowych).

W dniu powszednim, wylacznie w granicach administracyjnych Ostrody
z ustug komunikacji miejskiej skorzystato 3 309 osdb, co stanowito 73,1% ogoétu
pasazerow w tym rodzaju dnia. Poza Ostrode lub poza Ostréda podrézowato nato-
miast 1 217 pasazerow (26,9%). Udzial przewozow podmiejskich nalezy ocenic
jako wysoki — popyt generowany na trasach podmiejskich ma duze znaczenie.

W dniu powszednim poza Ostrdde realizowane byty kursy na wszystkich funkcjonujgcych
w tym rodzaju dnia tygodnia liniach: 1, 1D, 2, 3, 4, 6, 7, 9 i 11. Najwiecej przejazdéw pod-
miejskich zrealizowano na linii 1D — wykonato je 238 osdb, stanowigcych az 70,0% fgcznej
liczby pasazerdw tej linii w dniu powszednim. Znaczacy ruch podmiejski miat miejsce takze
na liniach: 2 (194 osoby, co stanowito 26,7% pasazerow tej linii), 11 (167 oséb — 27,5%)
i 7 (155 osdb — 59,4%). Na pozostatych liniach udziat przewozéw pozamiejskich w dniu po-
wszednim byt zblizony i wahat sie od 15,4 do 20,9%.

W sobote w granicach miasta z ustug ostrodzkiej komunikacji miejskiej sko-
rzystato 887 osob, co stanowito 70,8% lacznej liczby pasazeréw w tym rodzaju
dnia tygodnia. Przejazdy podmiejskie wykonato 365 osdb, stanowigcych 29,2%
catkowitej liczby pasazerow w sobote. W tym dniu autobusy wszystkich trzech linii funk-
cjonujgcych w sobote — 1, 3 i 12 — wyjezdzaty poza granice Ostrédy. Zdecydowanie najwiecej
przejazdoéw poza Ostrode zrealizowano na linii 1, na ktorej w relacji podmiejskiej podrézowato
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250 0s6b, co stanowito 41,3% pasazerdw tej linii w sobote. Na liniach 12 i 3 podrézowato
w sobote do lub ze strefy podmiejskiej odpowiednio 67 oséb (14,3%) i 48 0sdb (27,1%).

W niedziele w granicach administracyjnych Ostrédy z komunikacji miejskiej
skorzystaty 552 osoby, czyli 67,8% tacznej liczby pasazerow w tym rodzaju dnia.
Przejazdy podmiejskie wykonaty natomiast 262 osoby (32,2%). Granice Ostrody
przekraczaty w niedziele, podobnie jak w sobote, autobusy trzech linii — 1, 3 i 12. W relacji
podmiejskiej najwiecej pasazerow — 176 os6b — przewieziono na linii 1, co stanowito 44,6%
0gotu niedzielnych pasazerdw tej linii. Na pozostatych liniach (12 i 3) poza Ostrode podrézo-
wato natomiast odpowiednio 45 i 41 oséb (14,9 i 35,0%).

W tabeli 11 przedstawiono wielko$¢ przewozdw ogdtem i w przeliczeniu na wozokilometr
oraz prace eksploatacyjng na poszczegdinych liniach ostrédzkiej komunikacji miejskiej w prze-
cietnym miesigcu kalkulacyjnym, ztozonym z 21 dni powszednich, 4 sobét i 5 niedziel.

W kolumnie z miesieczng liczbg pasazeréw zacieniowaniem w kolorze zielonym zazna-
czono pola dotyczace linii, ktorych przewozy przekroczyty prég 15 tys. pasazeréw (byia to tylko
linia 2), a kolorem czerwonym — o przewozach ponizej 5 tys. (dotyczyto to tylko weekendowej
linii 12).

W skali przecietnego miesigca, popyt na ustugi ostrodzkiej komunikacji miej-
skiej uksztattowat sie na poziomie 104 124 pasazerow.

Najwiekszy udzial w przewozach w skali miesigca uzyskata linia 2, z ktorej
ustug skorzystato 15 246 pasazerow (aczkolwiek, gdyby poddac¢ analizie linie 1
tacznie z linig 1D, to wiasnie ona uzyskataby najlepszy wynik — 20 859 pasazerow,
w tym 13 719 osob na linii 1 i 7 140 osob na linii 1D).

Kolejnymi, pod wzgledem wielkosci miesiecznych przewozow, byly linie: 9, 4
i 11, z ktorych w skali miesigca skorzystato odpowiednio: 13 692, 12936 12 768
osd0b. Razem, z tych pieciu linii o najwiekszych sredniomiesiecznych przewozach,
skorzystato lacznie 65,7% wszystkich pasazerow ostrédzkiej komunikacji miej-
skiej.

Najmniejszg liczbe pasazeréw w skali miesigca odnotowano na linii 12 — 3 390 osdb.
Wynikato to jednak ze specyficznego charakteru tej linii — zakresu funkcjonowania ograniczo-
nego tylko do sobdt i niedziel. Sposrdd potgczen funkcjonujgcych w dni powszednie, najmniej
pasazeréw przewiozty autobusy linii 7 — 5 481 osob.

W skali przeciethego miesigca wylacznie w granicach administracyjnych
Ostrody zrealizowano 75 797 przejazdow, tj. 72,8% wszystkich przejazdow wyko-

nanych na liniach ostrédzkiej komunikacji miejskiej.
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Tabela 11
Wielkos¢ przewozow ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr
oraz praca eksploatacyjna na poszczegdlnych liniach

ostrodzkiej komunikacji miejskiej w przecietnym miesigcu — jesien 2016 r.

.. Udziat Miesieczna Udziat .
Miesieczna Liczba
.. R w przewozach praca w pracy .,
Linia liczba . . pasazerow
asazerow pasazerow eksploata- | eksploatacyj- na 1 wzkm
P [%] cyjna [km] nej [%]
: solEE o 15,5 22
iD 7 140 6,86 2 990,4 7,26 2,4
3 10 323 9,91 5 660,4 13,74 1,8
6 9 429 9,06 4 263,0 10,35 2,2
7 5481 5,26 2192,4 5,32 2,5
9 4 246,2
4229,4
2 353,5
104 124 41 207,4 100,00 2,5

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badarn marketingowych.

Najwiekszg liczbe pasazerow podmiejskich przewieziono w skali miesigca na linii 1D —
4 998 osdb, stanowigcych 70,0% ogotu pasazerdw tej linii i zarazem 17,6% wszystkich osdéb
wyjezdzajacych poza miasto autobusami ZOE Sp. z 0.0. Druga linig, 0 wyraznym znaczeniu
przewozow pozamiejskich, byfa linia 2 z przewozami poza Ostrédde na poziomie 4 074 osob
w skali miesigca, co stanowito 26,7% pasazerow tej linii. Niewiele nizsze przewozy pozamiej-
skie odnotowano na liniach: 1, 11 i 7 — odpowiednio: 3 833, 3 507 i 3 255 pasazerdw skorzy-
stato z tych linii w relacji podmiejskiej (co stanowito 27,9%, 27,5% i 59,4% pasazeréw tych
linii).

Na czterech liniach: 2, 4, 9 i 11 udzial w przewozach pasazerow byl wyzszy
od udziatu w pracy eksploatacyjnej, mierzonej liczbg wykonywanych kilometrow
(co oznaczono wyrdznieniem w kolorze zielonym w kolumnie z miesieczng wielkoScig pracy
eksploatacyjnej). Byly to zatem najbardziej efektywne eksploatacyjnie linie ostrodz-

kiej komunikacji miejskiej.
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Najkorzystniej pod tym wzgledem wypadta linia 2, na ktérej udziat w przewozach pasa-
zeréw stanowit 133% udziatu w pracy eksploatacyjnej. Na drugim miejscu uplasowata sie
szczytowa linia 9, na ktdrej udziat w przewozach pasazeréw stanowit 128% udziatu w pracy
eksploatacyjnej. Na liniach 11 i 4 udziat w przewozach stanowit odpowiednio 119 i 117%
udziatu w liczbie wykonywanych wozokilometrow.

Najmniej efektywng eksploatacyjnie byta natomiast sobotnio-niedzielna linia 12, na kto-
rej udziat w przewozach pasazerdéw byt az 43% nizszy od udziatu w liczbie realizowanych wo-
zokilometrow.

Najlepiej wykorzystane w skali miesigca byty autobusy funkcjonujacych tylko w dni po-
wszednie linii 219 oraz 4 i 11, przewozac odpowiednio 3,4 i 3,2 oraz po 3,0 pasazera w prze-
liczeniu na kilometr. Najstabiej wykorzystane byty natomiast autobusy linii 12 — z przewozami
na poziomie 1,4 pasazera na kilometr.

Obszar obstugiwany liniami ostrodzkiej komunikacji miejskiej zamieszkiwato
37 037 osob. Zarejestrowana miesieczna liczba osob korzystajacych z jej ustug —
104 124 pasazerow — stanowita rownowartos¢ jedynie 2,81 przejazdow komuni-
kacja miejskg przecietnego mieszkanca obstugiwanego obszaru w skali miesiagca.
Jest to wartos¢ wyjatkowo niska.

Uzyskany wynik $wiadczy o bardzo wysokim stopniu substytucji podrézy ko-
munikacjq miejskg przejsciem pieszym, przejazdem rowerem lub przejazdem sa-
mochodem osobowym.

Osiggniety rezultat Swiadczy o potrzebie pobudzenia popytu na ustugi ostrodzkiej komu-
nikacji miejskiej — w szczegolnosci wobec plandw znaczacych inwestycji taborowych.

Specyficzna sytuacja ma miejsce w Gminie Ostroda, w ktorej komunikacja miejska kon-
kuruje na niektorych trasach z komunikacjg regionalng (Tyrowo, Kajkowo) lub z zamknietymi
gminnymi dowozami dzieci do szkét (Warlity Wielkie). Dla ostrddzkiej komunikacji miejskiej
lepszym rozwigzaniem byfaby rezygnacja z subsydiowania przez Gmine Ostrdda substytucyj-
nych wobec niej form dowozu ucznidéw, na rzecz zamowienia wiekszej liczby potaczen do po-
szczegoblnych miejscowosci.

Dla plandw inwestycji w nowy fabrycznie, proekologiczny tabor, kluczowe znaczenie
majg zmiany w segmencie podazy dotyczacym obstugi miasta Ostrody, zwtaszcza w aspektach:
» synchronizacji rozktadéw jazdy rdéznych linii substytucyjnie obstugujgcych poszczegdine

ciggi komunikacyjne lub osiedla;
» wprowadzenia cyklicznej, rytmicznej czestotliwosci kursowania pojazdéw — przynajmniej

na kilku najwazniejszych liniach;
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= uproszczenia oferty — zmniejszenia liczby linii i zmniejszenia liczby wariantéw realizowa-
nych w ramach poszczegdinych linii;

» wiekszej integracji przystankéw rdéznych linii obstugujgcych wspdlnie ten sam kierunek ru-
chu;

* uczynienia informacji pasazerskiej (przystankowej oraz internetowej) bardziej przejrzysta,
m.in. poprzez ograniczenie liczby dopiskdw literowych i uzupetnienie rozktadéw (dodanie
rozktaddw jazdy na przystankach oznakowywanych ,dla wysiadajgcych” i innych, ktére sg
obstugiwane mimo braku takiej informacji);

» koordynacji rozktadu jazdy autobusdw z rozktadem jazdy pociggdw (w szczegdlnosci w go-
dzinach wczesnoporannych i péznowieczornych);

* uatrakcyjnienia taryfy — pod katem utatwienia przesiadek.

W tabelach 1-15 w zbiorczych wynikach badan zapetnienia (Zatacznik nr 2), przedsta-
wiono liczbe pasazerdéw w poszczegdlnych kursach oraz w parach kurséw ,tam” i,z powrotem”
dla kazdej z linii. We wszystkich kursach wyszczegdlniono maksymalne napetnienie (przysta-
nek i liczbe oséb), dtugos¢ kursu w kilometrach oraz liczbe pasazeréw w przeliczeniu na kilo-
metr. W tabelach 16-19 w Zatgczniku nr 2 zawarto sumy pasazeréw dla poszczegdinych ro-
dzajoéw dni tygodnia: dnia powszedniego, soboty i niedzieli oraz dla przecietnego miesigca kal-
kulacyjnego, ztozonego z 21 dni powszednich, 4 sobét i 5 niedziel. Z kolei w tabeli 20 zsumo-
wano liczby wozokilometréw wykonywanych podczas badan marketingowych na poszczegol-
nych liniach, a nastepnie zestawiono je z liczbg przewozonych pasazeréw.

W tabelach 16-19 w Zatgczniku nr 2 zaprezentowano roéwniez liczbe pasazeréw korzy-
stajacych z ustug poszczegdinych linii oraz catej sieci komunikacyjnej ostrodzkiej komunikacji
miejskiej w pottora- i trzygodzinnych przedziatach czasowych w dniu powszednim, w so-
bote, w niedziele i w przecietnym miesigcu. Przyporzagdkowujac w zestawieniach badany kurs
do poszczegdinych przedziatdw czasowych, brano pod uwage rozktadowg godzine odjazdu
z przystanku poczatkowego.

Udziat przewozdéw w kolejnych trzygodzinnych przedziatach czasowych w catkowitej licz-
bie pasazeréw przewozonych w danym rodzaju dnia, pokazano na rys. 1.
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Dzien 20.6 23.4 22.2 25.3 6.71
powszedni 4
U

Sobota | 8.4 27.9 27.8 20.9 12.0 3.
. . U
Niedziela | 9.5 24.2 28.7 22.4 129 2.
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Procent pasazeréw w danym dniu w trzygodzinnych przedziatach
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Rysunek 1. Udzial przewozow w trzygodzinnych przedziatach czasowych
w catkowitej liczbie pasazerow linii autobusowych ostrodzkiej
komunikacji miejskiej — jesien 2016 r.

Zrddto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badarn marketingowych.

Biorac pod uwage typowe dla analiz struktury czasowej popytu na ustugi pu-

blicznego transportu zbiorowego przedzialy trzygodzinne, rozpatrywane w skali

calej sieci linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej, mozna stwierdzi¢, ze w dniu po-

wszednim:

najwieksze przewozy — na poziomie 1 145 pasazerow (25,3% ich ogétu w tym
rodzaju dnia) — wystapily w porze godzinowej 14-17, odpowiadajacej popotu-
dniowemu szczytowi przewozowemu;

intensywne przewozy, ksztaltujace sie na poziomie 1 061 pasazerdw, tj. 23,4%
catosci popytu (93,9% wielkosci popytu w porze o jego maksymalnym nateze-
niu) — odnotowano w porze godzinowej 8-11;

w nastepnej porze godzinowej, czyli 11-14, przewieziono 1 005 osdb, co stano-
wito 22,2% lgcznego popytu w dniu powszednim;

dopiero na czwartym miejscu uplasowaly sie godziny 5-8, odpowiadajace po-
rannemu szczytowi przewozowemu, w ktorych przewieziono 933 osoby, czyli

20,6% wszystkich pasazeréw w dniu powszednim;
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= w porze godzinowej 17-20 autobusami ostrodzkiej komunikacji miejskiej po-
drozowaty juz tylko 304 osoby, co stanowi 6,7% og6tu popytu w dniu powsze-
dnim — popyt po szczycie popotudniowym ulega wiec niemal 4-krotnemu
zmniejszeniu;

= po godzinie 20 nastapito zalamanie popytu — w porze wieczornej przypadajacej
na godziny 20-23 przewieziono juz tylko 60 osob;

= w porze nocnej, tj. w kursach w godzinach 23-5, przewieziono jedynie 18 osdb,
a wiec 0,4% wszystkich pasazeréw w dniu powszednim.

Analizujac w skali catej sieci komunikacyjnej, péttoragodzinne przedziaty cza-
sowe w dniu powszednim, nalezy zauwazy¢, ze:

» zdecydowanie najwiecej pasazeréw — 720 osob (15,9%) odnotowano w porze
wczesnego szczytu popotudniowego (14:01-15:30);

* znacznie mniejszy popyt wystapit w porze porannego szczytu pracowniczo-
szkolnego (6:31-8:00), w ktorej przewieziono 579 osob (12,8%);

» tylko nieco mniej intensywne przewozy zarejestrowano w porach godzinowych:
12:31-14:00, 9:31-11:00 i 8:01-9:30, w ktoérych przewieziono odpowiednio:
541, 537 i 524 pasazerow (12,0, 11,9 11,6%);

* juz duzo nizszy popyt odnotowano w porach godzinowych 11:01-12:30 oraz
15:31-17:00, w ktorych z ustug ostrodzkiej komunikacji miejskiej skorzystato
kolejno: 464 i 425 oso6b (10,3 i 9,4%);

* W porze porannego szczytu pracowniczego (5:01-6:30) przewieziono 354 osoby
(7,8%) — w stosunku do kolejnej pory godzinowej znacznie wiecej niz w innych
miastach o porownywalnej wielkosci;

» wyraznie nizsze przewozy wystgpity w nastepujacych po sobie porach: 17:01-18:30 — 177
0s6b (2,8%) oraz 18:31-21:00 — 127 o0sdb (2,8%);

» niewielkie przewozy wystgpity w porze wieczornej (20:01-21:30) — z ustug ostrodzkiej ko-
munikacji miejskiej skorzystato wtedy tylko 45 oséb (1,0%);

» zaledwie 18 i 15 0séb (0,4 i 0,3%) przewieziono w porach: nocnej (2:01-5:00) i pdznowie-
czornej (21:31-23:00).

Obliczona dla ostrodzkiej komunikacji miejskiej struktura czasowa popytu
na ustugi przewozowe w dniu powszednim jest zblizona do uzyskiwanej w innych
miastach o podobnej wielkosci w kraju, w ktérych szczyt popytu przypada na go-
dziny 6:45-16:30, z jedynie nieznacznym uwypukleniem przedziatéw godzinowych
7:15-7:45 i 14:45-15:15.
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Typowa dla miast wielkosci Ostrédy jest sytuacja, w ktorej bezposrednio po szczycie
popotudniowym nastepuje zatamanie popytu, nawet w skali poddajgcej w watpliwos¢ celowosé
utrzymywania obstugi komunikacyjnej. W Ostrodzie w godzinach 17:01-18:30 przewieziono
0 58,3% pasazerow mniej niz w poprzedzajacej ja porze pdznego szczytu popotudniowego
(15:31-17:00) i zarazem az o 75,4% mniej niz w porze wczesnego szczytu popotudniowego
(14:01-15:30).

Charakterystyczng dla miast matych i Srednich strukture czasowg popytu na ustugi prze-
wozowe w komunikacji miejskiej, w Ostrédzie zaktdca rytm pracy Zaktadéw Miesnych Morliny.
Gtéwnie z tej przyczyny liczba pasazeréow podrdzujgcych w porze wczesnego szczytu pracow-
niczego (5:01-6:30) byta tylko 0 38,9% mniejsza niz w nastepnej porze — szczycie pracowni-
czo-szkolnym (6:31-8:00) — w innych miastach o podobnej wielkosci liczba pasazeréw w prze-
dziale godzinowym 5:01-6:30 stanowi zwykle mniej niz 1/3 wielkosci popytu w kolejnym prze-
dziale pottoragodzinnym.

W sobote najwieksze przewozy wystapity w godzinach 8-14, kiedy to z ustug
komunikacji miejskiej w Ostrodzie skorzystato 55,7% wszystkich jej sobotnich pa-
sazerow. Wyraznie mniejszg wielko$¢ przewozéw w sobote zarejestrowano w godzinach
14-17 i 17-20 — odpowiednio: 262 i 150 pasazerdow (20,9% i 12,0% facznej liczby pasazerow
w tym rodzaju dnia tygodnia) oraz w godzinach 5-8 (105 osdb, 8,4%). W kursach rozpoczy-
najacych sie w godzinach 20-23 przewieziono natomiast juz tylko 38 osdb, co stanowito 3,0%
wszystkich pasazeréow w sobote.

Analiza wielkosci przewozéw w sobote w przedziatach poéttoragodzinnych wskazuje,
Ze najintensywniejsze przewozy odnotowano w nastepujgcych po sobie porach 9:31-11:00
i 11:01-12:30, w ktérych z ustug ostrédzkiej komunikacji autobusowej skorzystato odpowied-
nio 211 i 205 osoéb, a wiec 16,9 i 16,4% wszystkich jej sobotnich pasazeréw.

Na wzglednie wysokim poziomie uksztattowaty sie w sobote przewozy w porach godzi-
nowych: 14:01-15:30, 12:31-14:00 i 8:01-9:30, w ktorych przewieziono odpowiednio: 165,
143 i 138 pasazerdw, stanowigcych: 13,2, 11,4 i 11,0% catkowitej ich liczby w tym rodzaju
dnia. W porach godzinowych 17:01-18:30 i 15:31-17:00 autobusami ZOE Sp. z 0.0. przewie-
ziono natomiast odpowiednio 101 i 97 osdb. O okoto potowe nizszy okazat sie popyt na prze-
wozy w porach godzinowych: 5:01-6:30, 6:31-8:00 i 18:31-20:00, w ktorych autobusami
ostrodzkiej komunikacji miejskiej podrozowato od 49 do 53 o0sdb (od 3,9 do 4,2% tacznej liczby
pasazeréw w sobote). Po godzinie 20:00 popyt zauwazalnie malat — przewozy osiggaty wartosci
od 24 oso6b (1,9%) w porze godzinowej 20:01-21:30 do jedynie 14 oséb (1,1%) w kolejnej
porze godzinowej, czyli 21:31-23:00.
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W niedziele zdecydowanie najwiecej pasazerow autobusy ostrédzkiej komu-
nikacji miejskiej przewiozty w porze godzinowej 11-14, w ktorej z jej ustug sko-
rzystato 28,7% lacznej liczby niedzielnych pasazerow (234 osoby). Na wzglednie
wysokim poziomie uksztattowaly sie takze przewozy w porach godzinowych 8-11
i 14-17, w ktorych z ustug ZOE Sp. z o.0. skorzystalo odpowiednio 24,2 i 22,4%
catkowitej liczby pasazeréw w niedziele (197 i 182 pasazerow).

Nizszy udziat w przewozach w niedziele — na poziomie 12,9% (105 osdb) — miata pora
godzinowa 17-20. W porze godzinowej 5-8 przewieziono 77 pasazeréw (9,5%), a w porze go-
dzinowej 20-23 — zaledwie 19 0s6b (2,3%).

Analiza wielkosci przewozédw w niedziele w poszczegdlnych przedziatach péttoragodzin-
nych wykazata, ze najwiecej pasazerdw przewieziono w porze godzinowej 11:01-12:30 — 137
0sob, czyli az 16,8% tacznej ich liczby w niedziele. Niewiele nizsze przewozy wystgpity réwniez
w poprzedniej porze godzinowej, tj. 9:31-11:00, w ktdrej przewieziono 127 oséb, czyli 15,6%
0go6tu w tym rodzaju dnia. Byly to przewozy zwigzane z dojazdami na msze Swiete i powrotami
z nich.

Prég 10% popytu przekroczony zostat jeszcze w porze godzinowej 14:01-15:30, w ktorej
z autobuséw ZOE Sp. z 0.0. skorzystato 109 0sdb (13,4%).

W pozostatych porach godzinowych w niedziele popyt na ustugi ostrodzkiej komunikagji
miejskiej byt juz nizszy. Pomiedzy godzinami 12:31 a 14:00 przewieziono 97 oséb (11,9%). W
porach godzinowych 15:31-17:00 i 8:01-9:30 z ostrédzkich autobuséw komunikacji miejskiej
skorzystata zblizona liczba pasazeréw — 73 i 70 (9,0 i 8,6%). Popyt na nieco nizszym poziomie
zarejestrowano natomiast w porach godzinowych 17:01-18:30 i 6:31-8:00, w ktorych przewie-
ziono odpowiednio 59 i 53 pasazeréw (7,2 i 6,5%). W porze godzinowej 18:31-20:00 przewie-
ziono 46 0sdb (5,7%). Znacznie nizszg wielkoS¢ osiggnety przewozy w godzinach 5:01-6:30,
w ktdrych autobusy ostrédzkiej komunikacji miejskiej przewiozty 24 osoby (2,9%). Tylko 12
pasazerow (1,5%) skorzystato za$ w niedziele z ostrodzkiej komunikacji miejskiej w porze
godzinowej 20:01-21:30, a na skrajnie niskim poziomie — 7 0sdb (0,9%) — uksztattowat sie
popyt w pdznowieczornej porze godzinowej 21:31-23:00.

W tabelach 21-23 w zbiorczych wynikach badan zapetnienia w Zataczniku nr 2 przedsta-
wiono liczbe pasazerow korzystajacych z poszczegdlnych linii w przeliczeniu na kilometr
w przekroju pottora- i trzygodzinnych przedziatdw czasowych w dniu powszednim, w sobote
i w niedziele.

W dniu powszednim pojazdy ostrdodzkiej komunikacji miejskiej najlepiej byty

wykorzystane w miedzyszczytowej porze godzinowej 8-11, przewozac przecietnie
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3,9 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Nizsze wykorzystanie pojazdéw — na po-

ziomie 3,5 pasazera na kilometr — odnotowano w kolejnej porze godzinowej 11-

14. Na poziomie powyzej sredniej — 3,1 pasazera na kilometr — uksztattowato sie

jeszcze tylko wykorzystanie pojazdow w porze godzinowej 14-17.

Wynik ponizej sredniej odnotowano podczas porannego szczytu przewozo-
wego — w godzinach 5-8 autobusy przewozily srednio 2,7 pasazera na wozokilo-
metr. Poziom 1,0 pasazera na kilometr przekroczony zostatl jeszcze tylko w porze
godzinowej 17-20, w ktorej odnotowano 1,4 pasazera w przeliczeniu na kilometr.
W pozostatych porach godzinowych, tj. 20-23 i 23-5, wykorzystanie pojazdow
uksztaltowato sie na bardzo niskim poziomie — po 0,7 pasazera w przeliczeniu
na kilometr.

Biorgc pod uwage wykorzystanie pojazdéw w przedziatach péttoragodzinnych w dniu
powszednim, mozna natomiast zauwazy¢, ze:

* najlepiej wykorzystane — przewozac az 4,2 pasazera na kilometr (o0 55,6% powyzej Sredniej
dla dnia powszedniego) — byty pojazdy w porze godzinowej 9:31-11:00 (do czego niewat-
pliwie przyczynita sie zmniejszona liczba kurséw w tych godzinach);

* nieznacznie stabsze wykorzystanie pojazdow miato miejsce w porze wczesnego szczytu
popotudniowego 14:01-15:30, w ktorej autobusy przewozity przecietnie 3,9 pasazera na ki-
lometr;

* na zblizonym poziomie autobusy byty wykorzystane w porach godzinowych 11:01-12:30
i 8:01-9:30 — przewozgc odpowiednio 3,7 i 3,6 pasazera na kilometr;

» przewozy powyzej Sredniej odnotowano jeszcze w porach godzinowych 12:31-14:00
i 6:31-8:00 — 3,3 i 3,1 pasazera na kilometr;

= w pozostatych porach godzinowych wykorzystanie pojazdéw byto ponizej sredniej dla dnia
powszedniego (wynoszacej 2,7 pasazera na kilometr), przy czym najstabsze odnotowano
w porach: poznowieczornej (21:31-23:00) i nocnej (2:01-5:00) — po 0,7 pasazera na kilo-
metr; niewiele lepszy wynik zarejestrowano tez w porze godzinowej 20:01-23:00 (0,8 pa-
sazera na wozokilometr).

W sobote najlepiej wykorzystane byly pojazdy w porze godzinowej 11-14,
przewozac 2,8 pasazera w przeliczeniu na kilometr (55,6% powyzej Sredniej).
Na wyraznie nizszym poziomie — 2,2 pasazera na wozokilometr — uksztattowato sie wykorzy-
stanie pojazdow we wczesniejszej porze godzinowej — 8-11. W pozostatych porach efektyw-

noS¢ wykorzystania pojazdéw uplasowata sie juz ponizej sobotniej $redniej. W godzinach 14-
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17 autobusy ostrodzkiej komunikacji miejskiej przewozity 1,7 pasazera na kilometr, a w godzi-
nach 17-20 — 1,3 pasazera na kilometr. W pozostatych porach (5-8 i 20-23) wykorzystanie
autobusdéw okazato sie bardzo stabe i wyniosto zaledwie 0,7 pasazera na wozokilometr.

W przedziatach péttoragodzinnych najlepiej wykorzystane pojazdy byty w godzinach
9:31-11:00 i 11:01-12:30 (po 3,0 pasazeréw na kilometr). Wykorzystanie pojazdow powyzej
$redniej dotyczyto takze przedziatu godzinowego 12:31-14:00 (2,5 pasazera na kilometr). Wy-
nik réwny sobotniej $redniej (1,8 pasazera na kilometr) odnotowano w godzinach 14:01-15:30.
Najgorsze wykorzystanie pojazdéw — ponizej 1 pasazera na wozokilometr — zarejestrowano
natomiast w porach godzinowych 20:01-21:30 (0,8 pas/wzkm) oraz 6:31-8:00, 18:31-20:00
i 21:31-23:00 (po 0,9 pas/wzkm).

W niedziele zdecydowanie najlepsze wykorzystanie pojazdow przypadio
na pore godzinowa 11-14, w ktérej przewozono 1,9 pasazera w przeliczeniu na ki-
lometr, a wiec 0 72,7% powyzej niedzielnej sredniej wynoszacej tylko 1,1. Wynik
powyzej tej Sredniej zostat osiggniety takze w porach godzinowych 8-11i 14-17 — 1,2 pasazera
na kilometr. Ponizej bariery 1,0 pasazera na wozokilometr uplasowaty sie przewozy w godzi-
nach 17-20, w ktérych przewozono 0,9 pasazera na kilometr. Nizszy wynik zarejestrowano
w godzinach porannych — pomiedzy godzinami 5 i 8 przewozono tylko 0,7 pasazera na kilo-
metr. Najstabsze wykorzystanie pojazdéow w niedziele — jedynie 0,4 pasazera na kilometr —
odnotowano za$ w porze godzinowej 20-23.

W przedziatach péttoragodzinnych, najlepsze wykorzystanie pojazddw osiggnieto w po-
rze godzinowej 11:01-12:30, w ktdrej przewozono $rednio 2,0 pasazeréow w przeliczeniu na ki-
lometr. Niewiele nizsze wyniki cechowaty réwniez sgsiadujgce pory godzinowe 9:31-11:00
i 12:31-14:00 — odpowiednio 1,8 i 1,7 pasazera na kilometr. Rezultat powyzej Sredniej dotyczyt
jeszcze dwdch nastepujgcych po sobie pér godzinowych 14:01-15:30 oraz 15:31-17:00, w kto-
rych przewozono po 1,2 pasazera w przeliczeniu na wozokilometr. Najgorszy wynik — tylko 0,4
pasazera na kilometr — odnotowano natomiast w kazdej z nastepujgcych pér godzinowych:
5:01-6:30, 20:01-21:30 i 21:31-23:00.

W dalszej czesci analizy, w celu oceny dopasowania pojemnosci taboru przeznaczonego
do obstugi okreslonych kurséw i linii, dla poszczegdinych typéw pojazddw eksploatowanych
liniowo w ostrédzkiej komunikacji miejskiej, obliczono trzy poziomy napetnief granicznych,
oceniajgc warunki przewozu pasazerdw w zaleznosci od ich liczby w pojezdzie.

Wyznaczone zostaty nastepujgce stopnie wykorzystania zdolnosSci przewozowej:
= - $cisk (stan dyskomfortu odczuwanego przez pasazera);

= II — przekroczenie zdolnosci przewozowej;
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= III — drastyczne przekroczenie zdolnosci przewozowej (potencjalne ryzyko katastrofy dro-
gowej).

Dla kazdego z typdw pojazdow, eksploatowanych na liniach ostrédzkiej komunikacji miej-
skiej, przyjeto zdolno$¢ przewozowg na nastepujgcym (w przypadku pojazddéw o roznej po-
jemnosci pasazerskiej w danym typie — usrednionym) poziomie:
= 28 0sbéb — dla minibusu niskopodtogowego o dtugosci okoto 6 m (MN);

* 54 osoby — dla midibusu niskopodtogowego o mniejszej pojemnosci pasazerskiej i dtugosci
okoto 10 m (KN-1);

= 67 0s6b — dla midibusu niskopodtogowego o $redniej pojemnosci pasazerskiej i dtugosci
okoto 9 m (KN-2);

= 80 osdb — dla midibusu niskopodtogowego o wiekszej pojemnosci pasazerskiej i o dtugosci
ok. 9,5 m (KN-3);

= 100 os6b — dla autobusu standardowego niskopodtogowego o dtugosci ok. 12 m (SN).

Wielkosci napetnien granicznych dla poszczegdinych typdw pojazdéw eksploatowanych

w ostrédzkiej komunikacji miejskiej, zaprezentowano w tabeli 12.

Tabela 12
Napelnienia graniczne w zaleznosci od typu pojazdu eksploatowanego

w ostradzkiej komunikacji miejskiej — jesien 2016 r.

! L I
S )
Scisk Przekroczenie ST
(dyskomfort zdolnoécl przekroczenie zdolno-
Typ taboru i -
/ Stan pasazera) przewozowej 1 przewozowej

(ryzyko katastrofy)

Liczba pasazeréow

od do od do

MN 21 28 29 32

KN-1 41 54 55 62

KN-2 50 67 68 77

KN-3 60 80 81 92
SN 76 100 101 115

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

Zdolno$¢ przewozowg w badanym kursie przyjmowano dla typu taboru, ktérym dany
kurs byt obstugiwany w dniu prowadzenia badan marketingowych.
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W odniesieniu do wszystkich typéw taboru stan Scisku wyznaczono na poziomie przekra-
czajgcym 75% zdolnosci przewozowej, a stan drastycznego przekroczenia zdolnosci przewo-
zowej — na poziomie przekroczenia 115% pojemnosci nominalnej pojazdéw.

Wynik analizy okazat sie bezprecedensowy — pomimo eksploatacji wielu typéw taboru,
o silnie zréznicowanej pojemnosci pasazerskiej, w skali catej sieci ostrodzkiej komunikacji miej-
skiej, podczas badan marketingowych jesienig 2016 r., nie odnotowano zadnego przypadku
przekroczenia napetnien granicznych taboru. éwiadczy to z jednej strony o dobrej polityce
alokacji taboru — przyporzadkowywania pojazdow o okreslonej pojemnosci pasazerskiej do ob-
stugi poszczegolnych kurséw i linii, ale tez i z drugiej strony — o bardzo niskim poziomie popytu
na ustugi przewozowe.

Maksymalne zapetnienia pojazdéw, odnotowane na kazdej z linii, przedstawiono w tabeli
13.

Tabela 13
Maksymalne zapeinienia w dniu powszednim, w sobote i w niedziele

na poszczegolnych liniach ostrodzkiej komunikacji miejskiej — jesien 2016 r.

Linia Dzien powszedni Sobota Niedziela
»tam” »~Z powrotem” Ltam” ~Z powrotem” Lam” ~Z powrotem”
1 31 24 42 26 16 17
iD 36 44 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
2 33 36 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
3 42 42 15 14 14 14
4 40 46 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
6 46 40 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
7 28 32 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
9 49 37 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
11 34 37 nie funkcjonuje nie funkcjonuje
12 nie funkcjonuje 58 21 33 21
Razem 46 46 58 26 33 21

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.

W swietle danych z badan wielkosci popytu, ktorych synteze zawarto w tabeli 12,
pozytywnie nalezy oceni¢ zréznicowanie taboru ZOE Sp. z 0.0. w Ostrédzie pod
wzgledem pojemnosci pasazerskiej. W skali catej sieci komunikacyjnej najwieksze
odnotowane napetnienie wynoszace 58 osob zarejestrowano w sobote na linii 12
(w kursie o godzinie 10:15 z Os. Nad Jarem przez Cmentarz do Miedzylesia). Pozostate mak-
symalne napetnienia nie przekroczyty 50 osdb.
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Za optymalne — pod wzgledem pojemnosci pasazerskiej — pojazdy do obstugi
sieci komunikacyjnej ostrodzkiej komunikacji miejskiej mozna zatem uznac midi-
busy o najwiekszej pojemnosci pasazerskiej — do okoto 80 pasazeréw. Mozliwa jest
réowniez segmentacja taboru — eksploatacja midibusow o mniejszej pojemnosci
(okoto 65 osob) na wiekszosci zadan przewozowych, a wiekszych — tylko na wy-
branych. Nie jest natomiast wymagana eksploatacja autobusow o standardowej
diugosci 12 metrow i pojemnosci okoto 100 pasazerow.

Wprawdzie na czesci kursow mozna swobodnie eksploatowac takze minibusy
(zabierajace 28 pasazerow), ale ze wzgledu na niski komfort przewozu oferowany
tymi pojazdami i brak mozliwosci zamiennej eksploatacji taboru na réznych liniach,
takiego rozwigzania nie zaleca sie. Pojemnos¢ minibusow mogtaby tez by¢ zasad-
niczg barierg w przypadku wzrostu wielkosci popytu wskutek dziatan racjonaliza-

torskich w sferze planowania oferty przewozowej.
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4. Koncepcja optymalizacji sfery podazy ustug
ostrodzkiej komunikacji miejskiej

4.1. Ogodlne zatozenia optymalizacji sieci komunikacyjnej

W rozdziale poswieconym podazy ustug przewozowych zwrdcono uwage na konkurowa-
nie ostrddzkiej komunikacji miejskiej na obszarze Gminy Ostroda z komunikacjg regionalng,
w tym takze z przewozami subsydiowanymi przez te gmine. Skutkiem tej sytuacji jest relatyw-
nie niska odptatnosc¢ ustug realizowanych w obydwu tych segmentach ustug publicznego trans-
portu zbiorowego, co nie jest mozliwe do utrzymania w dtuzszym czasie. Wskazane bytoby
wiec podjecie decyzji odnosnie wyboru docelowej formy realizowania wspoffinansowanych
przez Gmine Ostrdda przewozoéw do i z poszczegdlnych miejscowosci na jej obszarze.

Zasady organizacji i podmioty lokalnego rynku publicznego transportu zbiorowego,
a takze schemat hierarchizacji plandw transportowych i objety nimi zakres przewozéw, w po-
dziale na poziomy kompetencji, powinny zostac okreslone w planie zrdwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego (w skrdcie: planu transportowego) dla wiasciwego organi-
zatora. Gmina Miejska Ostrdda nie posiada planu transportowego dla organizowanej przez nig
sieci gminnych przewozoéw pasazerskich w formie komunikacji miejskiej, gdyz z ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym wynika, Zze obligatoryjnie taki plan opracowuje gmina liczaca
co najmniej 50 tys. mieszkancow lub gmina, ktdrej powierzono zadanie organizacji publicznego
transportu zbiorowego na mocy porozumienia miedzy gminami, ktdrych obszar liczy facznie co
najmniej 80 tys., a w przypadku Ostrédy Zaden z tych warunkdw nie zostat spetniony.

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewoddztwa
Warminsko-Mazurskiego dotyczy potgczen w znacznie dtuzszych relacjach (miedzypowiato-
wych) niz realizowane w ramach ostrddzkiej komunikacji miejskiej. Obszaru jej dziatania doty-
czy natomiast Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego Powiatu
Ostrdédzkiego, przyjety uchwatg nr XI/91/2015 Rady Powiatu w Ostrddzie z dnia 28 pazdzier-
nika 2015 r. W przywotanym dokumencie zaktada sie, ze autobusowe przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej finansowane bedg ze Srodkéw budzetu panstwa — w formie dotacji
celowej. Finansowanie to polegato bedzie na refundacji kosztéw sprzedazy biletéw ulgowych
osobom uprawnionym. Uprawnienia do ulgowych przejazdéw w komunikacji publicznej beda
realizowane na liniach o charakterze uzytecznosci publicznej zgodnie z postanowieniami
ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami publicz-

nego transportu zbiorowego. Ustawa ta nie ma zastosowania do komunikacji miejskiej.
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W powiatowym planie transportowym przyjeto, ze operator realizujgcy przewozy o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej jest zobowigzany dostosowac pojazdy pod wzgledem pojem-
nosci do potokéw przewidywanych na okreslonej linii komunikacyjnej oraz do przewozu osob
niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej (nie precyzujac w jaki spo-
s6b). W zakresie norm ochrony $rodowiska zatozono zgodno$¢ z europejskimi standardami
emisji spalin co najmniej EURO-0 (norma ta zaczeta obowigzywaé dla ciezkich pojazdéw uzyt-
kowych w 1990 r. — dla nowych rejestracji, w praktyce oznacza to wiec dopuszczenie do rea-
lizacji powiatowych przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej w powiecie ostrodzkim
pojazddw nie starszych niz obecnie 27-letnie).

Powiatowy plan transportowy tylko wspomina, ze publiczny transport zbiorowy w miescie
realizuje ZOE Sp. z 0.0. w Ostrddzie, obstugujac 9 liniami autobusowymi miasto i pobliskie
miejscowosci potozone wokot Ostrédy, a jego organizatorem jest Burmistrz Ostrédy — na mocy
porozumienia gminy miejskiej z Gming wiejskg Ostroda. W specyfikacji wydanych licencji i ze-
zwolen oraz w pozostatej czesci tekstu, ostrédzka komunikacja miejska jest juz pomijana.

Wiekszo$¢ opisanych w planie powiatowym funkcjonujgcych linii publicznego transportu
zbiorowego wykonywana jest w dtuzszych relacjach niz trasy linii podmiejskich ostrodzkiej ko-
munikacji miejskiej, wyjatkiem jest natomiast linia Ostréda — Warlity Wielkie przez Miedzylesie
(nr zezwolenia 124), obstugiwana przez PKS w Ostrddzie Sp. z 0.0. Z zamieszczonego w planie
transportowym zestawienia wynika, ze w 2014 r. sprzedano na tej linii 759 biletéw jednorazo-
wych i bilety miesieczne ulgowe dla 48 osdb. Tymczasem w dniu powszednim na wszystkich
przystankach poza miastem Ostrddg na trasie do i z Warlit Wielkich (Miedzylesie, Nowosidfki,
os. Leéne, Sluza Rus i Warlity Wielkie), do autobuséw ostrodzkiej komunikacji miejskiej wsiadto
tgcznie 85 o0sdb, czyli mniej niz dwukrotnie wiecej od nabywcdw ulgowych biletéw miesiecz-
nych na linii komunikacji regionalne;j.

W czesci planistycznej powiatowego planu transportowego stwierdzono, ze ze wzgledu
na specyficzny ksztatt powiatu, wydzielone zostang cztery osobne sieci komunikacyjne, na kto-
rych wykonawstwo przewozow zleci Starosta Ostrddzki — jako organizator publicznego trans-
portu zbiorowego. W sieci pierwszej zaplanowano linie nr 112815, w relacji: Ostrdda — Warlity
WIk. przez Miedzylesie, stanowigcg bezposrednig konkurencje dla ostrodzkiej komunikacii
miejskiej.

Wybdr operatora dla kazdej z sieci przewidziano w trybie ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r.
o konces;ji na roboty budowlane lub ustugi (obowigzujgcej w momencie uchwalania planu) lub
zgodnie z art. 22 ust. 1. ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym

— gdy Srednia wartosS¢ roczna przedmiotu umowy jest mniejsza niz 1 min euro lub $wiadczenie
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ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego dotyczy $wiadczenia tych ustug w wymia-
rze mniejszym niz 300 tys. kilometrow rocznie, organizator moze bezposrednio zawrze¢ umowe
o $Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Rozwdj Ostrédy wigze sie z migracjg mieszkancoOw miasta i osiedlaniem sie ich w miej-
scowosciach Gminy Ostrdda. Procesy suburbanizacyjne w ostatnich latach spowodowaty
wzrost liczby mieszkancéw przylegajgcych do miasta miejscowosci i prawdopodobnie trend ten
w najblizszych latach bedzie sie utrzymywat. Dtugofalowe planowanie transportu publicznego
w Ostrdédzie powinno wiec uwzgledniaé nie tylko siatke potaczen miejskich, ale i rowniez po-
zamiejskich. Aby jednak mozliwe byto utrzymywanie potgczen pozamiejskich, gmina oscienna
musiataby odpowiednio partycypowaé w kosztach utrzymywania linii tgczacych miejscowosci
zlokalizowane na jej obszarze z Ostrddg oraz zaprzestaé organizowania i finansowania (np. po-
przez wykup biletdw dla uczniéw) potaczen substytucyjnych w stosunku do ostrodzkiej komu-
nikacji miejskiej. Bez zagwarantowania odpowiedniego finansowania transportu publicznego
z budzetu Gminy Ostrdda ani tez bez osiggniecia okreslonego poziomu wielkosci popytu na ob-
szarach podmiejskich, po planowanych inwestycjach taborowych, zwiekszajgcych koszty eks-
ploatacji — ze wzgledu na wzrost jakosci oferowanej ustugi przewozowej — nie uda sie zreali-
zowac celu utrzymania w obecnym ksztatcie siatki potgczen komunikacji miejskiej poza miasto
Ostrode.

Dodatkowym utrudnieniem dla rozwoju komunikacji miejskiej na obszarach gmin oscien-
nych jest wystepujaca dysproporcja w traktowaniu samorzgdéw miast i samorzagdéw pozosta-
tych jednostek samorzadu terytorialnego w mozliwosci pozyskania dotacji z budzetu panstwa
do ulg ustawowych stosowanych w przewozach. Komunikacja miejska byta dotychczas i bedzie
nadal takiej mozliwosci pozbawiona. Komunikacja komercyjna, ktéra — jak wykazano w analizie
— zapewnia obecnie mieszkancom Gminy Ostrdda potgczenia transportem zbiorowym
z Ostrdéda, konkurujgc z ostrodzkg komunikacjg miejskg, moze natomiast korzysta¢ z prawa
refundacji strat spowodowanych stosowaniem ulg ustawowych. Wskutek powyzszego, co
do zasady gminy osScienne nie muszg dofinansowywa¢ komunikacji zbiorowej lub swoje dofi-
nansowanie ograniczajg tylko do niezbednego zakresu dowozu dzieci do szkét i nie sg zainte-
resowane przekazywaniem dodatkowych Srodkéw finansowych na funkcjonowanie na ich te-
renie komunikacji miejskiej. Odmiennie postepuje jednak Gmina Ostrdéda, ktéra oprdcz finan-
sowania komunikacji regionalnej, przekazuje takze Gminie Miejskiej Ostrdda okreSlone srodki
na funkcjonowanie komunikacji miejskiej na jej obszarze.

W dalszej czeSci opracowania zatozono, ze w diuzszym okresie Gmina Ostroda zrezy-

gnuje z dofinansowania ustug komunikacji regionalnej stanowigcej bezposrednig konkurencje
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dla ostrodzkiej komunikacji miejskiej, wskutek czego wszystkie obecnie obstugiwane trasy na-
dal beda zachowane. W procesie optymalizacji oferty przewozowej racjonalizacji moze nato-
miast ulec liczba potgczen — poprzez likwidacje kursdw, w ktdrych nie stwierdzono popytu.

Idea optymalizacji podazy ustug przewozowych w komunikacji miejskiej opiera sie
na zatozeniu, ze funkcjonujgcy w oparciu 0 nig zintegrowany system obstugi miasta i powig-
zanego z nim funkcjonalnie obszaru podmiejskiego, powinien zapewniac spetnienie podstawo-
wych postulatow przewozowych zgtaszanych pod adresem komunikacji miejskiej.

W Ostrédzie zakres badan marketingowych nie obejmowat preferencji i zachowan ko-
munikacji mieszkancdw miasta, w ramach ktorych ustalana jest zazwyczaj waznoS¢ poszcze-
goélnych postulatéw przewozowych, czyli wymogdw, stawianych transportowi publicznemu.
Ze wzgledu na brak planu transportowego, nie mozna sie rowniez odwota¢ do badan, ktére
postuzyty potrzebom jego opracowania (badan preferencji i zachowan komunikacyjnych miesz-
kancow nie wykonano réwniez przy sporzadzaniu planu powiatowego). W tej sytuacji mozna
jedynie zastosowac technike benchmarkingu — powotac sie na rezultaty takich badan z innych
osrodkéw miejskich o wielkosci podobnej do Ostrody.

Wyniki prowadzonych w réznych miastach badan hierarchizacji postulatéw przewozo-
wych wskazujg, ze niemal w kazdym przypadku, najwazniejszymi dla respondentéw postula-
tami s3: bezposrednios$¢, punktualnos¢, dostepnosc, czestotliwose i koszt.

Punktualnos¢ i czestotliwo$¢ determinujg czas oczekiwania, ktory jako sktadnik czasu
podrdzy ma najwiekszg wartos¢ w ocenie pasazerdw komunikacji miejskiej.

Bezposrednios$¢ potaczen pozwala na unikniecie koniecznosci przesiadania sie i zwigzanej
z tym utraty czasu. Z kolei dostepnos¢ przestrzenna komunikacji miejskiej determinuje czas
dojscia do przystanku, takze stanowigcy istotny sktadnik czasu podrdzy.

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

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

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

Podczas badain marketingowych, prowadzonych w pojazdach ostrddzkiej komunikacji
miejskiej w listopadzie 2016 r., w miescie miata miejsce dos$¢ specyficzna sytuacja drogowa.
Z uwagi na budowe drogi ekspresowej S-7 w ciggu drogi krajowej nr 7, zamkniety zostat prze-
jazd ul. Olsztyiskg do drogi krajowej nr 7 i dalej do ul. Plebiscytowej, co z jednej strony skut-
kowato objazdami dla linii 3, 4 i 12, ktérych trasy wyznaczono Szosg Elblgskg i tymczasowa
jezdnig drogi krajowej nr 7, a z drugiej strony — wskutek utrudnien w przejezdzie drogg krajowq
nr 7 i braku dojazdu do niej ul. Olsztyriska, silnie wptyneto na wzrost natezenia ruchu drogo-
wego w kierunku potnoc-potudnie. Obwodnica Ostrody w ciggu drogi S-7 stanowi Pododcinek
,B” (pomiedzy weztami Ostréda Potnoc i Ostrdda Potudnie) catego zadania budowy drogi eks-
presowej S-7 na odcinku Mitomtyn — Ostrdda. Planowany termin zakonczenia robdt na Podod-
cinku ,,B”, to 15 sierpnia 2017 r. Pododcinek , A" udostepniono do ruchu w grudniu 2016 r.,
zakonczenie robot na Pododcinkach ,,C1” i ,,C2” planowane jest 22 czerwca 2017 r.

Jednoczes$nie budowana jest potudniowa obwodnica Ostrody w ciggu drogi krajowej
nr 16 — od skrzyzowania z istniejgcg drogq krajowg nr 15 w miejscowosci Ornowo (z planowa-
nym w przysztosci przedtuzeniem w kierunku zachodnim do obecnego przebiegu drogi krajowej
nr 16) do Wezta Ostréda Potudnie na drodze S-7. Zakoniczenie prac planowane jest na 15
sierpnia 2017 r. Na odcinku od Ornowa do Gorki droga biegnie zupetnie nowym $ladem —
catkowicie poza miastem Ostrdda — i jej oddanie do uzytku znaczgco wptynie na zmniejszenie
ruchu tranzytowego w miescie, w relacji wschod-zachod.

Obecnie droga krajowa nr 16 wyznaczona zostata ulicami: Lubelskg, Jagietty i Grun-
waldzka, a bardzo duze natezenie ruchu na niej przyczynig sie do powstawania kongestii nie
tylko w jej przebiegu, ale i na trasach prostopadtych (w szczegdlnosci na ul. Pienieznego —
waskie gardto stanowi skrzyzowanie z ul. Jagietty z sygnalizacjg $wietlng) oraz réwnolegtych
(ulice: 11 Listopada i Jana Pawia II oraz — w mniejszym stopniu — ul. Chrobrego).

Planowane w potowie 2017 r. oddanie do uzytku dwoch obwodnic miasta -
w obejmujgcym dtuzsze odcinki przebiegu drogi S-7 oraz w ciggu drogi krajowej nr 16 (w klasie
drogi GP, ale o parametrach jak dla drogi S) — znaczgco wplynie na zmniejszenie nate-
Zenia ruchu drogowego w miescie. Z tej przyczyny, rekomendowanym terminem
wdrozenia nowej oferty przewozowej ostrodzkiej komunikacji miejskiej — tras linii
i rozktadow jazdy — stanowigcych rezultat analizy wynikow badan marketingowych

i tworzacych uwarunkowania dla efektywnej eksploatacji autobusowego taboru
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elektrycznego badz hybrydowego, jest moment zakonczenia prac drogowych przy
obwodnicach, tj. potowa sierpnia 2017 r.

O ile planowane oddanie do uzytkowania obwodnic drogowych Ostrody z pewnoscig
wptynie na poprawe warunkow ruchu drogowego, to nadal powazng bariere ruchowg stanowic
bedzie linia kolejowa nr 353, dzielgca obszar miasta w osi wschdd-zachdd. Aktualnie na linii
nr 353 w rejonie Ostrédy prowadzone sg prace modernizacyjne, ktérych rezultatem ma byé
podwyzszenie predkosci rozktadowej pociggéow ze 100 km/h do 120 km/h na odcinku: Bisku-
piec Pomorski — Itawa — Ostroda — Olsztyn (z wyjatkiem stacji Ostréda i Biesal, gdzie pozostanie
100 km/h). Planowane zakonczenie prac, to lipiec 2017 r. W granicach administracyjnych
Ostrédy przekraczanie linii kolejowej nr 353 umozliwiajg trzy przejazdy kolejowo-drogowe:
w ciggu ul. 11 Listopada, ul. Czarnieckiego i ul. Drweckiej oraz wiadukt w ciggu drogi krajowej
nr 7. Wszystkie wymienione przejazdy wyposazone sg w zapory, a lokalizacja semaforéw wjaz-
dowych na stacje Ostréda powoduije, ze kazdorazowy przejazd pociggu wigze sie nawet z po-
nad 5-minutowym zamknieciem przejazdéw. Zakonczenie realizowanej aktualnie modernizacji
linii kolejowej, zwiekszajacej predkos¢ przejazdu pociggdw, nie spowoduje skrdcenia czasu
zamkniecia przejazdéw.

Po oddaniu do uzytku drogi ekspresowej S-7 nie bedzie potgczenia z nig ul. Olsztynskiej,
co spowoduje, ze uzytecznos¢ przejazdu nad torami w ciggu tej trasy, zostanie dla realizuja-
cych podréze wewnatrzmiejskie bardzo mocno ograniczona — ruch samochodowy skoncentruje
sie w wiekszym stopniu na przejazdach w centrum Ostrddy.

We wrze$niu 2016 r. Burmistrz Ostrédy zlecit przygotowanie koncepcji wiaduktu nad
torami kolejowymi w ciggu ul. Drweckiej. W przypadku realizacji tego przedsiewziecia, powinno
sie zapewni¢ mozliwos¢ sprawnego dojazdu do wiaduktu autobuséw ostrédzkiej komunikagji
miejskiej do i od dwdch najsilniejszych generatorédw ruchu w poblizu — przystankéw przy
ul. Jana Pawia II i przy ul. Mickiewicza.

Utrudnienie w ruchu, jakie stanowi linia kolejowa nr 353, znalazto odzwierciedlenie w tra-
sach linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej: dwie z nich (2 i 11) — w catosci, a kolejna (1) —
w podstawowym wariancie trasy, obstugujg tylko obszar na potudnie od toréw kolejowych.

W przedstawionych uwarunkowaniach, w sytuacji koniecznosci utrzymania racjonalnego
kosztu funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej, wszelkie zwiekszenia podazy uzasad-
nione wysokim popytem, powinny by¢ powigzane z jednoczesnym ograniczeniem wielkosci po-
dazy w tych jej segmentach, gdzie nie jest ona dostatecznie wykorzystana. W praktyce pro-
jektowania komunikacji termin ,optymalizacja” oznacza wiec takg rekonstrukcje oferty prze-
wozowej, w wyniku ktorej podaz ustug w mozliwie najlepszy sposdb zostanie dopasowana —

pod wzgledem czasowym i przestrzennym — do wystepujgcego na analizowanym rynku popytu.
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W Ostrodzie, ze wzgledu na mocno ograniczong skale dziatania operatora,
eksploatujacego maksymalnie 9 autobuséw w ruchu, przy projektowaniu zmian
w ofercie przewozowej nalezy dazyc przynajmniej do zachowania obecnie realizo-
wanej liczby wozokilometrow, gdyz ewentualne korzysci z jej redukcji, zniwelo-
wane zostalyby wzrostem kosztow jednostkowych operatora, wynikajacym
ze skali jego dziatania (koszty state roztozylyby sie na mniejszg liczbe realizowanych wozo-
kilometrow).

Aby zachowaé dotychczasowy stopien spetnienia postulatu dostepnosci komunikagji
miejskiej w Ostrodzie, przyjeto ze — w miare mozliwosci — wiekszo$¢ z dotad obstugiwanych
tras w granicach administracyjnych miasta, powinna by¢ nadal obstugiwana. Zastanowic sie
nalezy jedynie nad celowoscig obstugi komunikacjg miejskg ciggdw ulicznych, przy ktérych
przystanki nie generujg popytu. W tym celu analizie poddano wykorzystanie wszystkich przy-
stankéw w Ostrddzie, w rozrdznieniu na dni powszednie, soboty i niedziele oraz na pasazeréw
wysiadajacych, wsiadajacych i korzystajacych tacznie z poszczegdlnego stanowiska (stupka)
objazdowego. Wyniki tej analizy zawarto w tabelach w Zatgczniku nr 3.

W Ostrédzie przyjeto, ze z reguty osobng nazwe posiada kazdy stupek przystankowy,
dlatego pary stupkdw tworzgce wezty przystankowe, bardzo czesto nalezy analizowac jako dwa
lub nawet trzy osobne przystanki.

W dniu powszednim, na fgcznie 9 052 osoby wysiadajace i wsiadajace do au-
tobusow w catej sieci komunikacyjnej, 6 539 pasazerow (az 72,2% — 3 300 os6b
wysiadajacych i 3 239 wsiadajacych) skorzystato z przystankow potozonych na po-
tudnie od linii kolejowej nr 353. Tylko 2 513 pasazerow (27,8% — 1 226 os6b wy-
siadajacych i 1 287 wsiadajacych) skorzystato natomiast z przystankow na potnoc
od torow kolejowych. Oznacza to, ze blisko trzy czwarte wszystkich przejazdow
ostrodzka komunikacja miejskg realizowanych jest w potudniowej czesci miasta.
Jest to spowodowane intensywniejszg i w przewazajacej czesci wielorodzinng za-
budowa mieszkaniowg w tym rejonie Ostrody.

Zdecydowanie najwiecej pasazerow (1 026 osob, tj. 11,3% lacznej ich liczby)
skorzystato z wezta przystankowego sktadajgcego sie z trzech stupkow: Pasaz (583
osoby), Przychodnia (288 os6b) i Grunwaldzka I (155 os6b). Na drugim miejscu
znalazta sie para przystankow przy ul. Jana Pawta II, z wykorzystaniem przez 828
osdb (9,1%) i wyrazng dominacjg ruchu na przystanku w kierunku ul. Czarniec-
kiego. Trzecie miejsce uzyskata para przystankow Blaszak, z ktdrej skorzystato 737

osob (8,1%), a czwarte — przystanek Osiedle Mlodych (na wyswietlaczach autobu-
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sOw oznaczany tez jako Osiedle $w. Franciszka z Asyzu albo Wzgorze sw. Fran-
ciszka), wykorzystywany przez 546 pasazeréw (6,0%). Zaden z pozostatych przy-
stankow lub ich par, nie przekroczy} juz progu wykorzystania przez przynajmniej
500 pasazerow w dniu powszednim.

Za wzglednie dobrze wykorzystane mozna rowniez uznac przystanki lub ze-

spotly przystankow:

* Przepompownia i Jaracza (dwa przystanki o tej nazwie) — 391 pasazerow;

* Poczta, Zamek i Urzad Miejski — 369 pasazerow;

= PKP - 334 pasazerow (przy tylko 65 osobach — niewliczonych tutaj — na przy-
stanku Dworzec PKP);

* Kochanowskiego i SP nr 5 — 259 pasazerow;

» Kiadka i Przejazd — 243 pasazerow, w tym 207 korzystajacych z przystanku
Kladka;

» Kaufland i Biedronka — 235 pasazerdow;

* Morliny — 233 pasazerow;

» Chopina i Sikorskiego n/z — 218 pasazerow;

= Miyn i Hotel — 216 pasazerow.

Wszystkie pozostate pary przystankdw wygenerowaty popyt nizszy od 200 pasazerow.

Z wymienionych 27 stupkow przystankowych o najwiekszej liczbie pasaze-
row, skorzystato 5 635 osob wysiadajacych i wsiadajacych w dniu powszednim,
czyli az 62,3% lacznej ich liczby.

tacznie, podczas badan marketingowych prowadzonych w listopadzie 2016 r., sie¢ ko-
munikacyjng ostrodzkiej komunikacji miejskiej tworzyto 119 stupkdw przystankowych, a wiec
najlepszym wykorzystaniem charakteryzowato sie zaledwie 23% z nich.

Z drugiej strony, fgczne wykorzystanie na poziomie nie wiecej niz 10 pasazerow wysia-
dajacych i wsiadajacych, charakteryzowato 30 stupkéw przystankowych, zaréwno w granicach
Ostrddy, jak i na obszarze pozamiejskim. W dwoch przypadkach bardzo stabo wykorzystane
przystanki stanowity charakterystyczne odcinki tras: Oczyszczalnia (w dnu powszednim tylko
1 osoba wysiadajgca, brak wsiadajacych, w sobote i w niedziele — brak popytu) oraz przystanki
przy ul. Drweckiej: Straz Pozarna (tylko 3 kursy w dniu powszednim — tgcznie 4 osoby wysia-
dajace, brak wsiadajgcych) i PZMOT (5 kursow w dniu powszednim — fgcznie 2 osoby wysia-
dajace i 2 wsiadajgce — wszystkie na linii 6). Tak stabe wykorzystanie opisanych odcinkéw tras
(do Oczyszczalni i ul. Drwecka) stanowi rekomendacje dla wycofania sie z ich obstugi po przy-

wroceniu mozliwosci przejazdu ul. Olsztyriskg do osiedli potozonych na wschdd od trasy S-7.
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Z kolei w sobote i w niedziele kompletnie niewykorzystane byty wszystkie cztery przy-
stanki w Miedzylesiu Nowosidtkach i bardzo stabo wykorzystany byt przystanek na Os. LeSnym
w Miedzylesiu (w sobote brak popytu, a w niedziele tylko 1 osoba wsiadajgca), co stanowi
przestanke wyznaczenia w weekendy kurséw do Warlit Wielkich z pominieciem zajazdu na
Os. LeSne.

W przeciwienstwie do dnia powszedniego, dos¢ stabym wykorzystaniem cieszyly sie
w sobote i w niedziele przystanki Baza PKP i Skfad Opatu przy ul. 11 Listopada, co umozliwia
na szerszg skale ich omijanie w weekendy — poprzez wyznaczanie do i z Tyrowa kurséw przez
Morliny (jak ma to obecnie miejsce w porannym kursie weekendowym na linii 1).

Z uwagi na bardzo wysokie nasycenie obszaru Ostrédy trasami komunikacji miejskiej i —
wobec braku mozliwych bezinwestycyijnie do realizacji sugestii pasazeréw zgtaszanych w tym
zakresie uczestnikom badan marketingowych — nie wydaje sie réwniez uzasadnione obejmo-
wanie trasami linii nowych ulic i obszaréw miasta w jego granicach administracyjnych. Oznacza
to, ze istniejgca sie¢ komunikacyjna linii ZOE Sp. z 0.0. w Ostrddzie zapewnia — pod wzgledem
dostepnosci przestrzennej — do$¢ dobrg obstuge poszczegdinych obszaréw miasta. Podczas
badan marketingowych pasazerowie zwracali jednak uwage na kilka kwestii.

W zakresie tras, najczesciej zgtaszanym uczestnikom badan przez pasazerow
byt postulat wprowadzenia na ul. Jana Pawia II (pod Galerie Mazurskq) takze kur-
sow autobusow wykonywanych w kierunku pétnocnym (do ul. Mickiewicza). Takie
rozwigzanie miatoby przede wszystkim przyblizy¢ komunikacje miejska do duzego
generatora ruchu, jakim jest galeria handlowa (z przystanku Pasaz do wejscia do
galerii jest 350 metrow), ale tez i ulatwi¢ dojazd w kierunku poétnocnych i pot-
nocno-wschodnich osiedli miasta, gdyz kursy wszystkich linii w tym kierunku od-
bywatyby sie z przystankow przy ul. Jana Pawla II (aczkolwiek z r6znych jej stron).
Poza tym sugerowano uruchomienie dla takich kurséw dodatkowego przystanku
ulatwiajacego dojscie do dworcow kolejowego i autobusowego — wzorem przy-
stanku PKS dla wysiadajacych na wysokosci budynku nr 11 przy ul. 11 Listopada,
aczkolwiek proponowano jego przesuniecie blizej dworca (najlepiej bezposrednio
za skrzyzowaniem z ul. Pienieznego, jeszcze przed budynkiem nr 15), jako alternatywy dla
zajazdow pod Dworzec PKP, wymagajacych przekraczania przejazdow kolejowych.

Bardzo czesto zwracano sie z prosba o wyznaczenie jednego, wspolnego przy-
stanku dla wszystkich linii wykonujacych kursy ul. Czarnieckiego do centrum, bez-
posrednio za skrzyzowaniem z ul. Chrobrego. Obecnie pasazerowie muszg korzystac
z trzech przystankow zlokalizowanych przed skrzyzowaniem — w réznej odlegtosci od niego

(Chopina, Chrobrego Przedszkole i Ketrzyniskiego) — dokonujgc wyboru, na ktory sie udac lub
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przekracza¢ ruchliwg ul. Jagietty, aby skorzysta¢ ze wspdinego juz dla wszystkich linii przy-
stanku Blaszak. Postulowano wyznaczenie dodatkowego przystanku na korficu postoju takso-
wek, okoto 250 metréw przed przystankiem Blaszak.

Innym czesto zgtaszanym postulatem, byto wprowadzenie komunikacji dalej
w giab ul. Jaracza — do budynkow Osiedla Zielone Wzgorza na Szafrankach, co nie
jest jednak mozliwe bez wybudowania petli i partycypacji Gminy Ostroda w poz-
niejszych kosztach eksploatacji.

Pasazerowie bardzo mocno krytykowali stopien skomplikowania oferty prze-
wozowej — zwlaszcza w dni wolne od pracy — podkreslajac, ze w polaczeniu
z mocno ograniczonym zakresem prezentowanej informacji przystankowej, sta-
nowi ona nawet bariere w korzystaniu z ustug ostrodzkiej komunikacji miejskiej.
Postulowano, aby zakres informacji pasazerskiej byt taki sam, jak w innych mia-
stach, podajac najczesciej za przykiad rozwigzania funkcjonujgce w Olsztynie.
Na pytania ankieterow dopowiadano, Ze dla kazdego kursu powinny by¢ prezentowane kolejne
ulice trasy przejazdu (lub kolejne przystanki), a nie tylko przystanek docelowy, uzupetniany
ewentualnie literami dopiskéw oznaczajgcych wykonywanie w danym kursie zajazdéw poza
gtéwny wariant trasy.

W wiatach i na stupkach przystankowych nie sg prezentowane duze tablice z nazwag
przystanku, ktore bylyby widoczne dla pasazeréw w pojezdzie. Takie rozwigzanie, znane miesz-
kancom Ostrody z innych miast, pozwalatoby na spopularyzowanie nazw przystankéw. Zwra-
cano tez uwage, iz niektére nazwy powinny byc¢ bardziej adekwatne do rzeczywistosci (Galeria
Mazurska zamiast Jana Pawta II, Sumik, itp.). Postulowano takze wprowadzenie gtosowego
zapowiadania przystankéw. Podkreslano réwniez znaczne wyeksploatowanie i niskg estetyke
stupkdw przystankowych oraz zamieszczonych na nich rozktadéw jazdy.

W zakresie rozkladow jazdy zwracano przede wszystkim uwage na dotkliwosc
pokrywania sie kursow réznych linii obstugujacych wspolnie ten sam kierunek ru-
chu, po ktérych wystepowaly zazwyczaj dos¢ diugie przerwy oraz na nieprzyjazny
rozkiad jazdy w kursach do i z Cmentarza przy ul. Olsztynskiej (sugerowano takie roz-
tozenie kurséw, aby mozna byto po okoto 30-40 minutach od przyjazdu na cmentarz wrdcic
Z niego autobusem). Osoby starsze narzekaty na ttok w kursach do Cmentarza oraz zgtaszaty
niedostosowanie godzin odjazddw do godzin rozpoczecia i zakofnczenia mszy w kosciotach
w niedziele i S$wieta (bez podawania konkretnych przyktadéw). Narzekano takze na zbyt dtugie,
rozktadowe czasy przejazdu w sobote i niedziele, powodujgce konieczno$¢ oczekiwania

na przystankach posrednich (szczegodlnie na linii 3). Dokfadniejsza analiza tabelarycznych roz-
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ktadoéw jazdy uwidocznita, Ze niekiedy te same odcinki miedzyprzystankowe rdznig sie rozkta-
dowym czasem przejazdu w ramach jednej linii lub dla réznych linii (przy czym zdarza sie,
ze dtuzszy czas jazdy przewidziano w porach o mniejszym natezeniu ruchu pasazerskiego i dro-
gowego). Jest to rezultat uktadania rozktaddéw jazdy w sposdb ,reczny” — bez wsparcia spe-
cjalistycznego, dedykowanego oprogramowania komputerowego. Brak takiego oprogramowa-
nia jest réwniez przyczyng ograniczonego zakresu informacji pasazerskiej eksponowanej
na przystankach (i jej odpowiednikéw w Internecie), gdyz wszystkie przekroje rozktadu tabe-
larycznego — tabliczki przystankowe — nie sg generowane automatycznie, z bazy danych pro-
gramu, tylko edytowane przez projektanta, co jest zajeciem bardzo trudnym i pracochtonnym.
Uwagi pasazerow wykorzystano w procesie planowania nowego uktadu komunikacyj-
nego.
Przed nakres$leniem docelowej, szczegdtowej siatki proponowanych potaczen, konieczne
jest podjecie decyzji odnoénie docelowego zakresu funkcjonowania linii ZOE Sp. z 0.0.
w Ostrddzie na obszarze gminy osciennej. Dane z badain marketingowych wskazujg na istotny
udziat oséb realizujgcych przejazdy do i z obszaréw podmiejskich w catkowitej liczbie pasaze-
row. Z tej przyczyny uznano, ze Gmina Ostréda bedzie obstugiwana w obecnym wymiarze
liczby wozokilometréw, aczkolwiek catkiem niewykorzystane kursy podmiejskie lub ich frag-
menty, zastgpione zostang potagczeniami na innej trasie lub w innych godzinach.
Brak podwyzszonej optaty za przejazd podmiejski w niektdrych relacjach, powinien zo-
sta¢ zrekompensowany dofinansowaniem z budzetu Gminy Ostréda. Najlepszym sposobem
ustalenia wyniku finansowego komunikacji miejskiej poza gming-organizatorem, sg badania
rentownosci kursow wykonywanych poza granice miasta.
Dla wyniku badan przychodowosci w okreslonej gminie na liniach, ktorych trasy obej-
mujg wiecej niz jedng jednostke administracyjna, kluczowe znaczenie ma przyjeta metoda
podziatu zarejestrowanych przychoddw pomiedzy jednostki administracyjne, ktére obejmuje
przejazd kazdego z badanych pasazerdw.
W praktyce analiz wynikdw badan marketingowych stosowane sg dwie metody:
= proporcjonalnego podziatu przychodu wygenerowanego na obszarze badanej gminy
na wszystkie jednostki administracyjne na trasie przejazdu realizowanej przez generujg-
cego przychod pasazera;

» przypisania przychodu wygenerowanego na obszarze badanej gminy — zaréwno przez pa-
sazerow wsiadajgcych, jak i wysiadajgcych na przystankach w jej granicach — tylko do tej

gminy.
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W przypadku zastosowania pierwszej z wymienionych metod, przychdd wygenerowany
z kazdego przejazdu miedzygminnego dzieli sie przez liczbe pokonywanych jednostek admini-
stracyjnych, kazdej z nich przypisujgc czastke przychoddw. W rezultacie, kazdy pasazer zare-
jestrowany w pojezdzie na obszarze badanej gminy i ptacacy za przejazd, zwieksza przychody
w tej gminie.

Przy zastosowaniu drugiej z opisanych metod, zaktada sie, Ze pasazer wnoszacy optate
za przejazd na obszarze danej gminy, a podrozujacy poza jej granice (np. do Ostrody), nie
zwieksza przychodu w danym kursie w innych niz dana gminach.

Pierwsza z przedstawionych metod analiz przychoddéw w wiekszym stopniu oddaje rze-
czywisto$c i dlatego stosowana jest przy rozliczeniach przychoddéw z przejazdédw miedzygmin-
nych w wiekszosci sieci komunikacyjnych w kraju.

Po stronie kosztowej w rozliczeniach z gminami osciennymi przyjmuje sie z reguty, ze po-
krywajg one koszty $wiadczenia ustug tylko na swoim obszarze, natomiast miejskie odcinki linii
dedykowanych obstudze gmin osciennych sg dofinansowywane z budzetéw miast. Przy takich
rozliczeniach nie ma przeciwwskazan, aby linie podmiejskie odgrywaty réwniez okreslong role
w realizacji przewozédw wewnatrzmiejskich, a wiec aby ich trasy oraz godziny kurséw, uwzgled-
nialy takze potrzeby mieszkancéw miasta (w tym koniecznos$¢ wpasowania kurséw linii pod-
miejskich pomiedzy kursy miejskie wykonywane na wspolnych odcinkach tras).

W sytuacji, gdy osoby realizujgce przejazdy podmiejskie lub pozamiejskie, stanowig Sred-
niomiesiecznie 27,2% wszystkich pasazeréow komunikacji miejskiej, ewentualne ograniczenie
wszystkich tras ostrodzkiej komunikacji miejskiej wytacznie do granic miasta (czego nie reko-
menduje sie) wigzatoby sie z utratg istotnej czesci obecnych pasazeréw. Nie bytyby przy tym
obstugiwane istotne generatory ruchu, takie jak Zaktady Miesne w Morlinach, a znaczace
zmniejszenie liczby wykonywanych wozokilometrow, spowodowatoby duzy wzrost kosztéw
jednostkowych Spotki, ktéry musiatby zosta¢ pokryty dodatkowa doptatg z budzetu miasta.

Ponadto, na podstawie doswiadczen z komunikacjg gminng, uruchamiang z obszaréw
podmiejskich w réznych miastach w kraju po wycofaniu potgczen komunikacji miejskiej, mozna
spodziewac sie, ze w sytuacji uruchomienia przez Gmine Ostrdda na jeszcze szerszg skale linii
komunikacji regionalnej, ktore zastgpityby linie podmiejskie, z potgczen tych korzysta¢ beda
w pewnej czesci réwniez mieszkaficy miasta, co negatywnie wplynie na przychody ZOE Sp.
z 0.0. w Ostrodzie. Dla przewoznika regionalnego przewdz pasazera w granicach miasta
Ostrédy (np. z Osiedla Plebiscytowego do centrum) moze by¢ traktowany jako dodatkowy
przychdd krancowy, dlatego tez cena takiego przewozu moze zosta¢ ustalona na bardzo ni-

skim, konkurencyjnym w stosunku do komunikacji miejskiej poziomie. Wobec powyzszego,
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nalezy dazy¢ do utrzymania obstugi obszaru podmiejskiego, jednak ze zréwnowazeniem uzy-
skiwanych przychoddw i doptat budzetowych z kosztami obstugi, co prawdopodobnie wymagac
bedzie likwidacji najstabiej wykorzystanych kurséw.

éredniomiesieczne wykorzystanie pojazdéw ostrodzkiej komunikacji miej-
skiej uksztaltowato sie na dos$¢ niskim poziomie — 2,5 pasazera w przeliczeniu
na wozokilometr. Obliczong na podstawie wynikow badan marketingowych mie-
sieczng liczbe pasazerow — 104 124 osoby — takze nalezy uznac¢ za mato satysfak-
cjonujaca.

Poréwnanie wynikow osiggnietych w tym zakresie w Ostrddzie do innych miast matych
i Srednich, w ktorych firma PTC prowadzita w ostatnim czasie badania przy uzyciu tej samej
metody, zaprezentowano w tabeli 14. Ze wzgledu na ograniczong wielko$¢ préby w grupie
najmniejszych miast, do poréwnania wybrano takze miasta wieksze od Ostrédy — liczace
do 70 tys. mieszkancow. Wszelkie analizy przeprowadzono jednak zaréwno dla catej grupy
wybranych miast, jak i dla dziewieciu miast najmniejszych, liczacych do 40 tys. mieszkancéw.

W Ostrédzie liczba przejazddw w przeliczeniu na mieszkanca miasta w grupie wszystkich
analizowanych miast byta nizsza 0 29% od wartosci Sredniej i zarazem nizsza o 19% od me-
diany. Przy wyborze do analizy tylko najmniejszych miast, Ostréda wypada juz jednak znacznie
lepiej — z liczbg przejazdéw na mieszkanca o 8% wyzszg od $redniej i 0 6% wyzszg od mediany.
Wartosci podobne uzyskano tylko w Radomsku.

Miara efektywnos$ci wykorzystania pojazdéw — miesieczna liczba pasazerdéw w przelicze-
niu na wéz w ruchu — w Ostrddzie osiggneta wartos¢ 11 569 oséb, czyli rowng wartosci Sredniej
w catej grupie analizowanych miast i nawet 0 9% wyzszg niz mediana. W$rdd miast matych,
parametr ten uksztattowat sie w Ostrddzie na poziomie o 25% wyzszym od $redniej i zarazem
0 21% wyzszym od mediany.

Na podstawie poréwnania danych o liczbie pasazeréw z badan marketingo-
wych w Ostrdodzie i w innych miastach w kraju o podobnej wielkosci oraz przepro-
wadzonej analizy benchmarkingowej mozna stwierdzi¢, ze obecny ksztalt oferty
przewozowej na obszarze miasta nie wymaga radykalnych zmian. Dazy¢ nalezy
tylko do jego uproszczenia, przy zapewnieniu intensywnosci obstugi wybranych li-
nii i wybranych por doby oraz rytmiki wykonywania kursow.
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Tabela 14

Porownanie danych o liczbie pasazerow z badan marketingowych w Ostrodzie

i w innych miastach w kraju o podobnej wielkosci

Liczba Miesieczna liczba pasazeréow Mies.
miesz- Liczba liczba
Miasto b:::ﬁ kancow os6b na1km | M@ miesz- | wozéw pas.
w roku kanca w ruchu | nawoéz
badan w ruchu
Ostroda 2016 32895| 104 124 2,5 3,17 9 11 569
Gniezno 2015 69 810 452 524 3,2 6,48 28 16 162
Suwatki 2015 69 316 325 745 2,6 4,70 31 10 508
Pabianice 2016 68 700 338 582 3,0 4,93 22 15 390
Leszno 2012 64 798 169 969 1,8 2,62 18 9443
L‘;?:;T:;’:’q 2013 63728| 344243 2,4 5,40 28| 12294
Tczew 2015 60 641 513 261 4,2 8,46 24 21 386
Mielec 2016 59 939 176 115 14 2,94 29 6 073
Etk 2016 59 234 309 163 2,5 5,22 24 12 882
Wejherowo | 2015 50 258| 589 626 3,3 11,73 29| 20332
zza;zgzird 2015 48513| 365 691 3,2 7,54 20| 18285
Radomsko 2012 48 362 153 758 1,8 3,18 22 6 989
Ciechandw 2011 45 940 180 597 1,8 3,93 19 9 505
Bolestawiec 2015 39 373 139 744 1,8 3,55 20 6 987
Zyrardéw 2015 38 883 92 371 2,1 2,38 8 11 546
Nowa Sol 2015 38 690 55 619 11 1,44 11 5056
Cieszyn 2014 35852 148 745 2,5 4,15 14 10 625
Lebork 2011 35 665 106 827 2,6 3,00 7 15 261
Krasnik 2016 34 384 194 294 1,2 5,65 26 7473
Augustow 2013 30 809 31 458 1,8 1,02 6 5243
Mragowo 2014 22 135 47 619 2,6 2,15 5 9524

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z badar marketingowych prowadzonych w réznych

miastach w kraju przez firme PTC.

Preferowany umiarkowany wariant zmian w podazy ustug oznacza koniecznos$¢ wnikliwej

analizy wynikdéw badan marketingowych kazdego z kurséw i podejmowania ewentualnych de-

cyzji operacyjnych o korekcie oferty bezposrednio w procesie uktadania nowych rozktadéw
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jazdy. Dylematem decyzyjnym staje sie jednak wybor pomiedzy duzg liczbg linii zapewniaja-
cych oczekiwania mieszkancow wzgledem potgczen bezposrednich, a wzglednie wysokg cze-
stotliwos$cig obstugi znacznie mniejszej liczby linii. Czestotliwos¢ i bezposrednio$¢ sg bowiem —
w warunkach dysponowania ograniczonymi Srodkami budzetowymi — postulatami roztgcznymi
wzgledem siebie.

W miastach, w ktdrych zadawano mieszkancom pytania szczegétowe dotyczace prefero-
wanego modelu obstugi danej dzielnicy, mieszczacego sie pomiedzy przedstawianymi rozwig-
zaniami skrajnymi, a mianowicie jedna linia z kursami w szczycie co 5 minut w najbardziej
oczekiwanej relacji (z mozliwosciami przesiadek na przystankach weztowych na inne linie, ob-
stugiwane z podobng intensywnoscig) lub szes¢ linii z kursami w szczycie co 30 minut, réwno-
miernie roztozonymi pomiedzy soba, zapewniajgcych oczekiwane przez mieszkancéw potacze-
nia bezposrednie, zdecydowana wiekszos$¢ respondentéw opowiadata sie za drugim rozwigza-
niem, tj. wiekszg liczbg potaczen bezposrednich, nawet kosztem relatywnie nizszych czestotli-
wosci na pojedynczych liniach.

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

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

W procesie optymalizowania oferty przewozowej podkresla sie wage petnej synchroni-
zacji rozktadow jazdy w skali catej sieci komunikacyjnej. Polega to na odejsciu od opracowy-
wania rozktadu jazdy w odniesieniu do jednej linii (lub zadania komunikacyjnego, przeznaczo-
nego do obstugi jednym autobusem), na rzecz ukfadania rozktadéw jednoczesnie dla catej sieci
komunikacyjnej lub — w miastach wiekszych — jej powigzanych fragmentéw. Proces ten moze
by¢ wspomagany specjalistycznym oprogramowaniem komputerowym.

Analizujac strukture podazy przez pryzmat czestotliwosci Swiadczenia ustug przewozo-
wych na trasach obstugiwanych przez wiecej niz jedng linie, nalezy zauwazy¢, ze wspodlna

czestotliwos¢ kursowania kilku linii o nizszej czestotliwosci bedzie wysoka tylko wéwczas, kiedy
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zapewniona zostanie rytmiczna obstuga ciggu komunikacyjnego, polegajgca na rownomier-

nych odstepach czasu pomiedzy odjazdami kolejnych pojazdédw udajacych sie w tym samym

kierunku.

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

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

Wyniki badan wielkosci popytu na ustugi ostrédzkiej komunikacji miejskiej dowodzg ce-
lowosci korekt przede wszystkim w godzinach odjazddw. Wskazujg na to w szczegdlnosci: nie-
réwnomierne wykorzystanie pojazdéw niektdrych linii na poszczegdinych fragmentach tras
oraz istnienie kursow o znikomym wykorzystaniu przez pasazerow.

Projektowane zmiany w podazy ustug ostrodzkiej komunikacji miejskiej powinny przy
tym zmierza¢ do mozliwie jak najwiekszego uproszczenia uktadu linii, osiggnietego poprzez:

» zmniejszenie liczby linii;

» zmnigjszenie liczby wariantéw tras wykonywanych w ramach kazdej z linii;

» uporzadkowanie tras kazdej z linii w taki sposdb, aby mozna je byto czytelnie przedstawic
potencjalnym klientom: graficznie — na mapie lub schemacie potgczen — i tabelarycznie
(wskazane bytoby takie utozenie wariantdw tras linii, aby mozliwe bylo wyznaczenie
dla kazdej z linii pary wariantéw podstawowych: ,tam” i ,z powrotem”, z dwiema petlami).

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

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

Za warunek brzegowy koncepcji nalezy przyja¢ zaprojektowanie minimum
dwach linii funkcjonujacych w porach najwiekszego popytu z czestotliwoscig nie
nizsza niz 30-minutowgq, zapewniajacych na wspodlnie obstugiwanych ciggach ko-
munikacyjnych naprzemienne odjazdy z najwazniejszych przystankow nie rzadziej
niz co 15 min.

W rozktadzie jazdy opartym na czestotliwosci modutowej, odjazdy pojazdow
poszczegolnych linii z przystankéw krancowych sa wynikiem zaleznosci odjazdow
na wspolnie obstugiwanych ciaggach komunikacyjnych. W rezultacie, rozkiad jazdy
ukilada sie jak gdyby od srodka trasy, a nie poprzez wyznaczanie kolejnych odjaz-
dow z przystankow poczatkowych.

Warunkiem uzyskania efektu synchronizacji rozktadéw w skali catej sieci ko-
munikacyjnej jest:

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

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

W procesie kategoryzacji linii pod wzgledem obowigzujacej w danej sieci komunikacyjnej
czestotliwosci modutowej, wyrdznia sie cztery kategorie potgczen:

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

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

» linie uzupetniajace (III kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig bedacag wielokrotnoscig

czestotliwosci modutowej, najczesciej dwukrotnie nizszg od modutowej;
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* linie marginalne — inaczej zindywidualizowane (IV kategorii) — funkcjonujgce w pewnym
sensie autonomicznie, z czestotliwosciami zaleznymi od specyfiki popytu na ich ustugi.
W miastach matych i $rednich, ze wzgledu na ograniczenia budzetowe, z reguty wyzna-
Cza sie co najwyzej trzy kategorie linii — nie projektuje sie linii priorytetowych.
Formutowanie ogdinych ram procesu optymalizacji sieci komunikacji miejskiej finalizuje
wyznaczenie modutowej czestotliwosci kursowania pojazdéw w poszczegdlnych porach doby

dla kazdego z rodzajéw dni tygodnia.

4.2. Proponowane zmiany optymalizacyjne w ofercie przewozowej

Struktura zagospodarowania przestrzennego i uktad gtéwnych ulic w centrum miasta
utatwia planowanie komunikacji miejskiej. Jezeli uwzgledni¢ sugestie pasazeréw, to przejazd
autobuséw pomiedzy skrzyzowaniami ulic Olsztynskiej i Mickiewicza oraz Czarnieckiego i Grun-
waldzkiej, w obydwu kierunkach powinien nastepowac ulicami: Mickiewicza, Stowackiego,
11 Listopada, Pienieznego, Jana Pawta II i Czarnieckiego. W przypadku zaplanowania kurséw
w relacji od ul. Mickiewicza do Gimnazjum nr 2 lub w kierunku do lub z Os. Wzgérze Sw. Fran-
ciszka z Asyzu, powinny one zosta¢ wytyczone w centrum Ostrody dwukierunkowo ulicami:
Mickiewicza, Stowackiego, 11 Listopada, Czarnieckiego, Jana Pawta II i Pienieznego. Uzyskane
wydtuzenie drogi przejazdu, o ile — zgodnie z sugestig autoréw opracowania — zrealizowane
bedzie po oddaniu do uzytku obydwu drogowych obwodnic miasta, nie spowoduje rzeczywi-
stego wydtuzenia czasu przejazddw, gdyz wskutek zmniejszenia natezenia ruchu drogowego
czasy te na wiekszosci odcinkow ulic, z ktorych korzysta komunikacja miejska, ulegng skréce-
niu (proponowane wydtuzenie drogi przejazdu bedzie mozliwe wiec do wykonania przy obec-
nych czasach przejazdu).

Ze wzgledu na brak popytu i omijanie waznego przystanku przy Urzedzie Miasta, zaktada
sie wycofanie komunikacji miejskiej z przejazdu ulicami Stapinskiego i Drwecka.

Efektywne planowanie tras komunikacji miejskiej utrudnia natomiast sie¢ uliczna w osie-
dlach mieszkaniowych na potudnie od centrum, gdzie funkcjonujg dwa réwnolegle ciggi uliczne
w kierunku wschdd-zachdd (ulice Grunwaldzka i Chrobrego, gdyz ul. Jagietty — bez przystan-
kéw i wykorzystywanej tylko w jednym porannym kursie linii 1 w dniu powszednim nie bierze
sie pod uwage) oraz takze dwa ciggi uliczne w kierunku pétnoc-potudnie (ulice Grunwaldzka
i Czarnieckiego, gdyz ul. Pienieznego obstugiwanej trzema kursami — linii: 2, 4 i 9 — w celu
zapewnienia dowozu dzieci do Gimnazjum nr 2, takze nie bierze sie pod uwage jako alterna-

tywy dla dwdch tras podstawowych).
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Teoretycznie rownie niekorzystna sytuacjia ma miejsce na Os. Drweckim, ktdérego ob-
stuga w obydwu kierunkach mozliwa jest trzema alternatywnymi wariantami tras przejazdu:
= ul. Szosa Elblgska — ul. Partyzantéw — ul. Parkowa — ul. Graniczna — ul. Partyzantow;

* ul. 3 Maja — ul. Parkowa — ul. Partyzantow;
= ul. 3 Maja — ul. Parkowa — ul. Graniczna — ul. Partyzantéw.

W opisanym przypadku roznorodnosc tras przejazdu rekompensuje jednak mieszkarncom
usytuowanie przystankéw Graniczna i Krzyz (przy ul. Parkowej) dla obydwu kierunkéw idealnie
naprzeciwko siebie, a przystankdw Parkowa tylko z niewielkim przesunieciem, co przy osiedlo-
wym charakterze i matym natezeniu ruchu na ulicach Parkowej i Granicznej, nie stanowi juz
istotnej bariery w korzystaniu z ustug ostrodzkiej komunikacji miejskiej.

Konieczno$¢ uproszczenia tras linii i zapewnienia rytmicznej czestotliwosci (taktu) kurso-
wania autobuséw komunikacji miejskiej na poszczegdlnych liniach, wymaga wyznaczenia
w Ostrddzie petli weztowych, z ktérych korzysta¢ bedg pojazdy wielu linii i na ktorych — bez
koniecznosci realizowania kosztownych przejazdéw technicznych — bedg mogty odbywac sie
zZmiany w przypisaniu pojazdéw do linii. Role takich weztéw beda petni¢ przede wszystkim
petle: ZKM, Nad Jarem, Os. Miodych (z propozycjg stosowania howej nazwy — zgodnej z nazwg
osiedla jako jednostki pomocniczej, tj. Os. Wzgdrze Sw. Franciszka — ale ze wzgledu na ogra-
niczong ilo$¢ miejsca na wyswietlaczach i w rozktadach jazdy, juz bez cztonu ,z Asyzu”) i Wat-
dowo. Oznacza to, ze autobusy nie bedg juz — jak dotad — catodziennie obstugiwac tych samych
linii, tylko zmienia¢ przypisanie do linii w obrebie petli, wykonujac kolejny kurs w ramach tej
linii, ktorej trasa w wariancie podstawowym najbardziej bliska jest trasie w danym kursie.
W miastach, w ktérych takie rozwigzanie zastosowano, poprawie ulegta czytelnos¢ ukfadu tras
linii i — przy jednoczesnej rekonstrukcji rozktadéw jazdy — zahamowany zostat systematyczny
spadek liczby pasazeréw komunikacji miejskiej, majgcy miejsce w ostatnich latach.

Ze wzgledu na funkcjonowanie w osiedlach na potudnie od centrum miasta opisanych
dwodch par rownolegtych ciggdw ulicznych, ktére muszg byc¢ obstugiwane, proponuje sie —
wzorem wytycznych z literatury branzowej — odstgpienie od wyznaczenia linii priorytetowej
(I kategorii), ktéra skutkowataby skupieniem podazy wzdtuz trasy jednej linii, ze skutkiem
ubocznym w postaci bardzo wyraznego zmniejszenia intensywnosci obstugi innych, rownole-
gtych tras, juz o mniejszym popycie. W $lad za tym rozwigzaniem nalezatoby sie tez spodzie-
wac duzego wzrostu liczby wozokilometréw, co oznaczatoby konieczno$¢ znaczacego zwiek-
szenia zaangazowania sie budzetu miasta w finansowanie ustug ostrodzkiej komunikacji miej-
skiej. Ponadto, ze wzgledu na spodziewany brak akceptacji spotecznej rozwigzania, w ktorym

podaz ustug zostataby bardzo mocno zintensyfikowana tylko na jednej trasie, zdecydowano
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sie na wyznaczenie wiekszej liczby linii podstawowych, obejmujac dzieki temu ich trasami
wiekszg liczbe zrodet i celdw ruchu.

Obecnie w dniu powszednim najwiecej pasazerow przewozg autobusy linii 1 (w ujeciu
tgcznym z linig 1D) i 2 (odpowiednio 784 i 726 0s6b). Przebieg trasy do$¢ podobny do trasy
linii 1 ma réwniez linia 7, z przewozami w dniu powszednim na poziomie 261 pasazeréw. Su-
maryczna liczba pasazerdw na liniach 1+1D i 7 wynosi 1 045 os6b. Mocno zblizone do siebie
sg tez trasy linii 314, 69 oraz 2 i 11. Gdyby popyt na tych liniach ujg¢ facznie, to na liniach
3 i 4 wielkoS¢ przewozow w dniu powszednim wyniostaby sumarycznie 1 046 osdb, na liniach
6i9—11010sbb, a2il1l -1 334 pasazeréw (zdecydowanie najwiecej w catej sieci komuni-
kacyjnej).

Aktualnie najdtuzszy czas przejazdu catej trasy linii 6 (w podstawowym jej wariancie
z petli przy ZKM do Watdowa, bez zajazdu na ul. Drweckg), wynosi 45 minut (22+23 minuty),
a linii 9 — z Os. Nad Jarem do Watdowa — 41 minut (19422 minuty). Nawet przy zapropono-
wanym objeciu trasg kazdej z tych linii ul. Jana Pawta II i po wprowadzeniu w trasie linii 9 —
analogicznie jak w trasie linii 6 zajazddw pod Dworzec PKP, po oddaniu obwodnic Ostrédy,
czas kotka na obydwu tych liniach nie przekroczy 60 minut, a w waskim szczycie porannym —
pomiedzy godzinami 6:30 i 8:00 — mozliwe bytoby utrzymanie czasu kétka réwnego 45 minu-
tom. Oznacza to, ze przy zapewnieniu obstugi pary linii 6 i 9 w dniu powszednim
w godzinach od 6:30 do 17:00 trzema autobusami, zmieniajacymi cyklicznie przy-
pisanie do linii na petli w Waldowie, uzyskana zostataby na kazdej z linii czestotli-
wos¢ kursow co 40 minut (a w szczycie porannym — co 30 minut), przy naprze-
miennej obstudze wspdlnego odcinka trasy rytmicznie co 20 minut (w szczycie po-
rannym — co 15 minut). W godzinach od 5:00 do 6:30 kursy na kazdej z linii wykonywane
bytyby jednym autobusem co 45 minut, a w godzinach od 17:00 do 19:00 — co 60 minut.
Po godzinie 19:00 (do godziny 21:30) obydwie linie obstugiwatby juz tylko jeden autobus,
z kursami na kazdej z linii co 90 minut. Opisane rozwigzanie co do zasady uniemozliwia gru-
powanie sie autobuséw linii 6 i 9 w stada, po ktdrych nastepowatyby przerwy w obstudze
komunikacyjnej. Identycznie jak obecnie, jeden z porannych kurséw linii 9 z Watdowa bytby
wykonywany ul. Pienieznego — do Gimnazjum nr 2.

Zdaniem autoréw opracowania, pomimo uwag zgtaszanych w tym zakresie uczestnikom
badan marketingowych przez pasazeréw, powinny zosta¢ utrzymane (a nawet zintensyfiko-
wane) zajazdy autobuséw ostrddzkiej komunikacji miejskiej pod Dworzec PKP. Sam budynek
dworca kolejowego zostat atrakcyjnie zrewitalizowany (po wprowadzeniu nowych funkcji dwo-
rzec stat sie tez waznym miejscem o znaczeniu kulturalnym — punktem spotkan, wydarzen

kulturalnych, warsztatéw edukacyjnych i kulturalnych oraz nowa alternatywa spedzania czasu
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wolnego w Ostrodzie), wyremontowana zostata tez autobusowa petla nawrotowa w jego bez-
posrednim sasiedztwie. Zmianie ulega tez zagospodarowanie terendéw w poblizu dworca — przy
ul. Stowackiego konczy sie budowa wielorodzinnych budynkéw mieszkaniowych.

Linie 6 i 9 — jako potaczenia dedykowane Gminie Miejskiej Ostréoda (wyjazd
poza granice miasta miatby miejsce tylko na bardzo krétkim odcinku do petli w Watdowie) —
bylyby przeznaczone w catosci do obstugi planowanymi do nabycia proekologicz-
nymi, nowymi autobusami.

Pojazdy z napedem elektrycznym wydajg sie by¢ najlepszym rozwigzaniem dla miast —
Z uwagi na niemal zerowg emisje zanieczyszczen, mniejszg emisje hatasu oraz korzystniejsze
parametry silnika elektrycznego, pretendujgce go do wykonywania trudnej pracy eksploatacyj-
nej autobusu w miescie. Rozwdj pojazdéw elektrycznych poruszajgcych sie samodzielnie byt
i jest ograniczony dostepnymi zasobnikami energii. Wszystkie zasobniki energii elektrycznej
charakteryzuje ograniczona pojemnos¢ z jednostki ich objetosci lub masy (gestos¢ energii),
ograniczony prad roztadowania i tadowania oraz ograniczona liczba cykli. Upowszechnienie sie
pojazddw elektrycznych nastgpito wraz z rozwojem akumulatoréw litowych i litowo-jonowych,
0 znacznie nizszej wadze od wczesniej stosowanych. Akumulatory te sg fgczone w duze, od-
powiednio zabezpieczone — z wewnetrznym chtodzeniem i ogrzewaniem oraz z odizolowaniem
od wplywdéw warunkéw atmosferycznych.

Zywotnoé¢ baterii litowych okredlana jest, przy wiasciwych warunkach eksploatacji,
na co najwyzej 10 lat, dlatego we wczesniejszym okresie (np. po 8 latach lub po przebiegu
200 tys. km), cata bateria akumulatoréw powinna by¢ wymieniona, co jest zwigzane zawsze
z wysokim kosztem dla uzytkownika. W zaleznosci od zastosowanego typu akumulatoréw,
rozne sg takze dopuszczalne parametry ich dotadowywania.

Parametry fadowania zalezg takze od stosowanej fadowarki. Na rynku wystepujg ftado-
warki o matej mocy (30-40 kW) — do codziennego tadowania postojowego (nocnego) oraz
0 duzej mocy (100-250 kW) — do fadowania szybkiego. Podstawowg metodg dostarczania
energii jest ztgcze kablowe plug-in, ktére ma jednak zwykle moc przekazywang ograniczong
do 100 kW. Innymi sposobami tadowania pojazdéw sg automatyczne pantografy — pozwala-
jace na szybkie fadowanie wysokim pradem oraz stacje tadowania indukcyjnego — poprzez
petle zamontowane w nawierzchni jezdni, na przystanku lub na placu postojowym. Petle in-
dukcyjne muszg mie¢ system bezpiecznej automatyki — zatgczajacy dostawy pradu wytgcznie
podczas postoju pojazdu nad petlg i odtgczajacy je wraz rozpoczeciem jazdy autobusu.

W kazdym przypadku uzytkowania wiekszej liczby autobuséw elektrycznych, konieczne

jest jednoczesne dostosowanie sieci energetycznej w zajezdni oraz na petlach i przystankach
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— o ile wybrano taki sposdb tadowania — do mozliwosci poboru duzych mocy. Najkorzystniej-
szym rozwigzaniem jest standardowe tadowanie nocne, kiedy cena energii elektrycznej moze
by¢ najnizsza. Czas tadowania zalezy nie tylko od stosowanego typu baterii, ale takze od uzy-
wanej tadowarki i ograniczen stawianych przez energetyczng siec zasilajaca. Standardowy czas
tadowania nocnego jednego autobusu elektrycznego to od 4 do nawet 8-9 godzin, co oznacza,
ze dla kazdego uzytkowanego pojazdu elektrycznego powinna by¢ zakupiona oddzielna tado-
warka, a sie¢ energetyczna powinna pozwoli¢ na jednoczesne tadowanie standardowe wszyst-
kich uzytkowanych pojazdéw elektrycznych.

tadowanie szybkie wysokimi mocami jest znacznie krétsze, moze byc¢ takze stosowane
do dotadowywania w trakcie kursu na przystankach lub na petlach (indukcyjnie, przez panto-
graf albo przez kabel). Tak dotadowywane autobusy wymagajg zréwnowazenia baterii przez
dotadowanie nizszym pradem na zajezdni, fadowarki szybkie nie wystepujg wiec zwykle samo-
dzielnie. Najtanszym, ale obstugowym systemem fadowania, jest tadowarka plug-in, a zdecy-
dowanie najdrozszym — tadowanie indukcyjne. Ewentualne wprowadzenie autobusow
elektrycznych do obstugi linii komunikacji miejskiej w Ostrodzie wymagatoby in-
stalacji fadowarek na petlach lub takiego zorganizowania obiegu taboru na liniach
przeznaczonych do obstugi takim typem taboru, aby bez wykonywania kosztow-
nych przejazdow technicznych, mozliwe byloby dotadowywanie autobusow takze
w ciggu dnia na terenie zajezdni operatora. Wyjsciem naprzeciw takiej potrzebie
jest propozycja naprzemiennej obstugi najwazniejszych (i w dodatku funkcjonal-
nie miejskich linii 6 i 9) trzema autobusami. Z punktu widzenia potokow pasazer-
skich, powinny to by¢ autobusy umozliwiajace przewo6z przynajmniej 65 pasaze-
row.

Pojazdy elektryczne wrazliwe sg na koniecznos¢ pokonywania wzniesien. Na podjazd pod
wzniesienie wymagane jest zwiekszone wydatkowanie energii kinetycznej wykorzystywanej nie
tylko na pokonanie oporéw ruchu, ale takze — w znacznej czesci — na jej zamiane w energie
potencjalng. W skrajnym przypadku moze doj$¢ nawet do catkowitego wytadowania baterii.
Zjezdzanie ze wzniesienia w pojezdzie elektrycznym pozwala za$ na jedynie czeSciowe odzy-
skanie energii potencjalnej w procesie rekuperacji. Straty energii zwigzane z pokonywaniem
wzniesien zmniejszajg zasieg pojazdu, efektywnos¢ pojazddw elektrycznych w terenach pfa-
skich jest wiec wyraznie wyzsza niz w terenach pagdrkowatych. Okolicznos¢ ta jest nieko-
rzystna dla ewentualnej eksploatacji autobusdw elektrycznych przez ZOE Sp. z 0.0. w Ostrddzie
na niektdrych trasach podmiejskich (np. do Morlin).

Konieczno$¢ montazu w autobusach elektrycznych baterii 0 znacznej pojemnosci i wadze

— przy ograniczonym dopuszczalnym nacisku na o$ pojazdu (do 11,5 ton na o$ napedowa,
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do 10 ton na pojedynczg o$ nienapedowg) oraz ograniczeniach dopuszczalnej masy catkowitej

(dla autobusu o dwodch osiach — do 19,5 ton) — powoduje, ze pojemno$¢ pasazerska musi

zostac¢ zmniejszona w poréwnaniu do analogicznego autobusu ze standardowym napedem Die-

sla.

Zalety autobusow elektrycznych — w poréwnaniu do pojazdéw z silnikami Diesla:

» wysoka sprawnosc silnikéw (75-80%);

»  mozliwos¢ odzysku energii hamowania;

»=  wyzszy moment obrotowy;

» poza bateriami — wyjatkowo dtuga zywotno$¢ elementdw sktadowych pojazdu;

= stosunkowo niski koszt biezacej eksploatacji, szczegdlnie istotny przy wysokich cenach
oleju napedowego;

= stabilno$¢ kosztow eksploatacji — zmiany cen energii elektrycznej nie podlegajg silnym
wahaniom;

= zdecydowanie nizsze koszty remontdw biezgcych, niemal brak koniecznosci przeprowa-
dzania napraw gtéwnych, poza naprawami wypadkowymi;

» cichsza praca, szczegdlnie silnikdw asynchronicznych 6-polowych;

» brak odpaddéw zanieczyszczajgcych srodowisko w migjscu uzytkowania;

» brak dodatkowych instalacji hydraulicznych: chtodzacej i Ad-Blue;

» wieksze bezpieczenstwo przy wypadku drogowym (brak ryzyka wybuchu i gwattownego
pozaru) oraz mniejsze ryzyko zanieczyszczenia Srodowiska.

Wady autobuséw elektrycznych — w porédwnaniu do pojazdéw z silnikami Diesla:

» znacznie wyzszy koszt nabycia pojazdu o tym samym wyposazeniu;

* mniejsza pojemnos$¢ pasazerska przy zachowaniu takiego samego nacisku na o$ i dopusz-
czalnej masy catkowitej;

» ograniczony zasieg, dtugi okres standardowego tadowania;

» znaczny spadek zasiegu przy wigczonej klimatyzacji lub ogrzewaniu;

= spadek zasiegu wraz ze wzrostem liczby wiaczonych urzadzen elektronicznych (dodatkowe
wyswietlacze, automaty biletowe, system GPS, kasowniki elektroniczne, itp.);

» systematyczny spadek zasiegu wraz ze zuzywaniem sie baterii akumulatorow — nawet
w normalnych warunkach;

= konieczno$¢ ogrzewania akumulatorow podczas mrozow — spadek zasiegu autobusu w zi-
mie;

» wysoki koszt wymiany baterii akumulatoréw;

= koniecznos¢ przeszkolenia zaréwno prowadzacych, jak i stuzb OC i remontowych lub po-

trzeba zatrudnienia nowych oséb z odpowiednimi uprawnieniami;
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» brak rynku pojazdéw uzywanych — wysoka utrata wartosci nawet jedynie po kilku latach
uzytkowania.

Obecnie oferowane na rynku autobusy elektryczne o dtugosci ponizej 12 me-
trow (jak np. Solaris Urbino 8,9 LE electric) zapewniaja miejsca tylko dla 30 oséb.
W przypadku wyboru autobusu elektrycznego jako srodka transportu miejskiego
w Ostrodzie, niezbedny bylby wiec zakup pojazdéw 12-metrowych, umozliwiaja-
cych przewodz okoto 85 os6b. W celu zapewnienia obstugi linii 6 i 9 wytacznie tabo-
rem elektrycznym, takze z wymagang rezerwqa taborowgq, konieczny bytby zakup 4
takich pojazdow.

Naped hybrydowy to zastosowanie dwdch rodzajow silnikdw napedowych do ruszania
i poruszania sie pojazdu. W autobusach najczesciej ma zastosowanie napedu spalinowego Die-
sla i napedu elektrycznego.

Napedy hybrydowe w autobusach zasadniczo dzieli sie na:

= szeregowe, W ktorych silnik spalinowy stuzy do wytwarzania energii, a elementem nape-
dzajgcym kota jest silnik (silniki) elektryczny;

= réwnolegte, w ktorych zardwno silnik spalinowy, jak i silnik elektryczny, sg mechanicznie
potgczone z mostem napedowym;

= szeregowo-réwnolegte, czyli uktady mieszane stanowigce kombinacje wyzej wymienio-
nych.

W uktadzie szeregowym silnik spalinowy zasila generator prgdu — zestaw stanowi wiec
agregat pradotworczy. Sterowanie elektroniczne tego zestawu zapewnia optymalny zakres
pracy silnika, z zakresem obrotéw odpowiadajgcym najwiekszej jego wydajnosci. Wytworzona
energia, poprzez system jej magazynowania w akumulatorach lub superkondensatorach, do-
starczana jest do silnika lub silnikéw elektrycznych napedzajgcych pojazd. Silniki te korzystajg
jednoczesnie z energii wytworzonej w generatorze pradu i zgromadzonej w zasobnikach ener-
gii (akumulatorach lub superkondensatorach). Podczas mniejszego zapotrzebowania ha moc
pojazdu, generator przekazuje nadmiar energii do zasobnikéw. System moze by¢ — i najczesciej
jest — wzbogacony o rekuperator energii hamowania.

W systemie szeregowym pojazd jest napedzany wytacznie silnikiem elektrycznym — pod-
taczonym do mostu napedowego — albo silnikami elektrycznymi zainstalowanymi na osiach
pojazdu.

Uktad rownolegty jest bardziej skomplikowany. W ukfadzie tym zaréwno silnik spalinowy,
jak i elektryczny, podtgczone sg do wspdinego mechanicznego ukfadu przeniesienia napedu.

Stosowane sg systemy z jednym silnikiem asynchronicznym lub z silnikami dla kazdego z na-
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pedzanych két. Poczatkowo montowane byty silniki elektryczne matej mocy, jedynie wspoma-
gajgce prace silnika spalinowego podczas ruszania i przyspieszania, obecnie stosuje sie juz
uktady z silnikami wiekszej mocy. W samochodach osobowych pozwalajg one na jazde wytacz-
nie na silniku elektrycznym — silnik spalinowy wiacza sie przy dopiero wiekszej predkosci po-
jazdu.
Pojazd z napedem hybrydowym réwnolegtym moze by¢ napedzany tylko silnikiem elek-
trycznym, tylko silnikiem spalinowym albo tez obydwoma tymi silnikami jednoczes$nie.
Trzecim i najczesciej stosowanym juz w samochodach osobowych napedem, jest mie-
szany naped szeregowo-rownolegty. W tym przypadku, silnik spalinowy potaczony jest poprzez
przektadnie sumujgca (np. przektadnie planetarng) z dwiema maszynami elektrycznymi (kazda
z nich jest silnikiem i generatorem elektrycznym jednoczesnie). Takie potgczenie pozwala
w najbardziej optymalny sposdb wykorzysta¢ zalety napedu hybrydowego, wymaga jednak
zastosowania bardzo skomplikowanego systemu sterowania.
Pojazdy hybrydowe pozwalajg na znaczne (nawet kilkudziesiecioprocentowe) oszczed-
nosci zuzycia paliwa podczas jazdy ze zmienng predkoscig albo przy jezdzie z czestym rusza-
niem (np. w ruchu miejskim). W ruchu o niemal statej predkosci, np. na obszarze podmiejskim,
o dtugich odcinkach bez przystankéw i innych zatrzyman, oszczednosci te sg znikome albo
w ogodle nie wystepujg. Autobusy hybrydowe nie wymagajg natomiast budowy specjalnej in-
stalacji zasilajgcej, korzystajg bowiem z dostepnych stacji tankowania olejem napedowym.
Napedem podstawowym w autobusie hybrydowym jest zwykle silnik Diesla na olej na-
pedowy. Wytwarzane sg takze wersje pojazdéw hybrydowych z zastosowaniem innych paliw,
jak np. autobus hybrydowy z silnikiem wysokopreznym zasilanym CNG, czy z ogniwami pali-
wowymi do produkcji energii.
Konieczno$¢ montazu w autobusach hybrydowych baterii i innych dodatkowych urzadzen
wptywa na niewielkie zmniejszenie pojemnosci pasazerskiej w poréwnaniu do analogicznego
autobusu ze standardowym napedem Diesla.
Zalety autobuséw hybrydowych — w poréwnaniu do pojazddw z silnikami Diesla:
= praca silnikdw spalinowych w najbardziej optymalnym zakresie predkosci obrotowych,
co pozwala na osiggniecie sprawnosci rzedu 35-40%;

» proces ruszania i przyspieszania z wykorzystaniem silnikdw elektrycznych albo przez nie
wspomagany, co znacznie zmniejsza emisje zanieczyszczen do atmosfery;

* mozliwos¢ odzysku energii hamowania;

» dopracowane konstrukcje pojazddw, tatwe sterowanie i prowadzenie;

» nizszy koszt biezgcej eksploatacji w systemach miejskich, szczegdlnie istotny przy wyso-

kich cenach oleju napedowego.
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Wady autobuséw hybrydowych — w poréwnaniu do pojazddéw z silnikami Diesla:

» znacznie wyzszy koszt nabycia pojazdu o tym samym wyposazeniu;

» skomplikowane sterowanie elektroniczne;

= wieksza masa pustego pojazdu — wptywajaca na nieco mniejsza jego pojemnos¢ pasazer-
ska;

= wysoki koszt wymiany baterii akumulatoréw;

» brak rynku pojazdéw uzywanych — wysoka utrata wartosci nawet po kilku latach eksploa-
tacji.

Eksploatacja autobusow elektrycznych, ze wzgledu na ciezar przewozonych
baterii, nie jest wskazana na drogach o zlej jakosci, takich jak droga prowadzaca
do miejscowosci Warlity Wielkie. Poza obszarem $cistej zabudowy miejskiej,
w ktorych siec uliczna i natezenie ruchu oraz czeste rozlokowanie przystankow wy-
musza ciggte zatrzymywanie sie i ruszanie autobusow, redukcji ulegaja korzysci
ekonomiczne i ekologiczne wynikajace z eksploatacji taboru proekologicznego
(elektrycznego, ale tez i hybrydowego). Nie ma zatem zupeinie uzasadnienia wpro-
wadzanie takiego taboru na trasy do Warlit Wielkich i os. LeSnego w Miedzylesiu,
Gorki i Idzbarka, czy tez Morlin lub Tyrowa. Poza parg projektowanych miejskich
linii podstawowych 6 i 9, reszte zadan przewozowych powinny wiec obstugiwac
autobusy klasy pojemnosciowej midi, z tradycyjnym napedem Diesla.

W sobote i w niedziele linie 6 i 9 zastepowatby — jak obecnie — linia 12, w relacji z Osiedla
Nad Jarem do Watdowa (z trasg od ul. 21 Stycznia do ul. Mickiewicza prowadzgcg w obydwu
kierunkach ulicami: Chrobrego, Grunwaldzkg, Czarnieckiego, Jana Pawia II, Pienieznego,
11 Listopada i Czarnieckiego — z powrotem: Stowackiego). Kursy do i z Miedzylesia wigczone
zostatyby natomiast do rozktadu jazdy linii 3. Linia 12 funkcjonowataby w soboty w godzinach
6-20, a w niedziele — 7-20, z kursami co 90-120 minut (co 90 minut w godzinach obstugi sieci
komunikacyjnej trzema autobusami, wykonujacymi odpowiednio kursy na linach 1, 312, a co
120 min — w porach naprzemiennej obstugi linii 3 i 12 przez jeden pojazd). Na linii 12 obowia-
zywatyby w obydwu kierunkach zajazdy pod Dworzec PKP.

Linia 12 w weekendy bytaby przeznaczona do obstugi midibusami z napedem Diesla.

Pare obecnych linii 3 i 4 proponuije sie potaczyé w jedng linie 3, obstugiwang w godzinach
od 4:30 do 20:00 w dniu powszednim dwoma autobusami (po godzinie 20 — jednym). Nowa
trasa linii 3 prowadzitaby w obydwu kierunkach z Os. Nad Jarem do Miedzylesia (z wybranymi
kursami przedtuzonymi do Warlit Wielkich, w tym przez Os. LeSne w Miedzylesiu), z zajazdami

w miare potrzeb pod Cmentarz przy ul. Olsztyniskiej i pod stocznie Ostroda Yacht przy ul. £édz-
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kiej. Z Os. Nad Jarem autobusy linii 3 kursowatyby w podstawowym wariancie trasy dwukie-
runkowo ulicami: 21 Stycznia, Chrobrego, Grunwaldzkg, Czarnieckiego, Jana Pawia II, Pieniez-
nego, 11 Listopada, Czarnieckiego (z powrotem: Stowackiego), Mickiewicza, Olsztynskg i Ple-
biscytowg. Czestotliwos¢ kursdw na linii 3 odpowiadataby czestotliwosci na liniach 6 i 9, za-
pewniajgc na wspdlnym odcinku tras tych trzech linii kursy w godzinach od 6:30 do 8:00 w dniu
powszednim co 30 minut, a od 8:00 do 17:00 — co 40 minut. Planowane wydtuzenie trasy linii
3 o0 odcinek w ulicach Chrobrego i Grunwaldzkiej oraz — jednokierunkowo — o ul. Jana Pawia
II nie bedzie zagrozeniem dla realizacji kotka w czasie 80 minut, gdyz po oddaniu do uzytku
dwoch drogowych obwodnic Ostrédy, warunki ruchu w miescie znaczaco poprawig sie.

Identycznie jak obecnie w rozktadzie jazdy linii 4, w nowym rozkfadzie jazdy linii 3 za-
chowany zostanie poranny kurs do Gimnazjum nr 2 przy ul. Pienieznego. W wynikach badan
marketingowych zwraca uwage dysproporcja w wykorzystaniu kurséow do i ze Stoczni — w kur-
sie przed godzing 7 wysiadto na ul. todzkiej 16 osdb, natomiast w kursie po godzinie 15:30 —
nie wsiadta zadna osoba. Moze to $wiadczy¢ o niewtasciwej godzinie kursu powrotnego — wy-
maga to ustalenia na etapie konstrukcji nowego rozktadu jazdy.

W sobote i niedziele linia 3 bytaby obstugiwana na identycznej trasie jak w dniu powsze-
dnim. Z uwagi na zupetne niewykorzystanie, proponuje sie wycofanie sie w weekendy z obstugi
os. LeSnego w Miedzylesiu i ewentualne ograniczenie liczby kurséw do Warlit Wielkich (z jed-
noczesnym zwiekszeniem liczby kursow wykonywanych pod Cmentarz przy ul. Olsztynskiej).
Linia 3 funkcjonowataby w soboty w godzinach 6-20, a w niedziele — 7-20, z kursami co 90-
120 minut (co 90 minut w godzinach obstugi sieci komunikacyjnej trzema autobusami, wyko-
nujgcymi odpowiednio kursy na linach 1, 3 i 12, a co 120 min — w porach naprzemiennej
obstugi linii 3 i 12 przez jeden pojazd).

Na linii 3 catotygodniowo obowigzywatyby w obydwu kierunkach zajazdy pod Dworzec
PKP.

Linia 1, podobnie jak obecnie, przeznaczona zostata do obstugi dwoma autobusami, przy
czym ze wzgledu na jej znaczenie w obstudze zaktadéw pracy w przemystowej czesci Ostrody
oraz Zaktadéw Miesnych w Morlinach, drugi pojazd obstugiwa¢ bedzie tylko kursy w godzinach
tradycyjnych szczytow przewozowych. Co do zasady, wszystkie kursy (ewentualnie poza
dwiema parami kurséw w Scistych szczytach dowozéw i odwozdw pracownikow Zaktadow Mie-
snych) na linii 1 bytyby wykonywane z zajazdem na Os. Wzgorze Sw. Franciszka z Asyzu.

Nie przewiduje sie wykonywania na linii 1 specyficznego kursu — ulicami Czarnieckiego
i Jagietty — dowdz do szkoty w jego miejsce zapewni linia 2.

Zakres funkcjonowania linii 1 w dniu powszednim, to godziny 5-22:30 (w ramach linii 1

wykonane zostang obecne wieczorne kursy linii 2 obstugujgce Morliny), a czestotliwos¢ jej
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kurséw bytaby zblizona do czestotliwosci obowigzujgcych w godzinach pozaszczytowych na po-

zostatych liniach podstawowych, a w tradycyjnych szczytach przewozowych — dwukrotnie wyz-

sza, z pewnymi zaktéceniami wynikajgcymi z koniecznosci obstugi dtuzszych tras do i z miej-

scowosci Gorka oraz Idzbark. Rozktadowym uzupetnieniem linii 1 bytaby szczytowa linia 7

(skutkujgcym osiggniecie na wspolnym odcinku tras obydwu linii w godzinach szczytéw prze-

wozowych czestotliwosci podwojonej w stosunku do obowigzujacej na liniach podstawowych),

zaplanowana takze z zajazdami we wszystkich kursach (w obydwu kierunkach) na Os. Wzgdrze

Sw. Franciszka z Asyzu. Zatozono, ze autobusy obstugujace linie 1 i 7 bedg mogty zmieniac

przypisanie do linii na petli przy bazie ZKM.

Linia 1 funkcjonowataby w soboty i niedziele w godzinach 5:30-22:30, z kursami co 90-
120 minut i obstugg przez jeden pojazd. W weekendy trasa linii 1 na podstawowym odcinku
bytaby identyczna, jak w dni powszednie, a jedynie z racji niefunkcjonowania linii 2 i 7 — bytaby
w miare potrzeb wydtuzana:

»= od ul. Grunwaldzkiej — ulicami: Chrobrego i Czarnieckiego do Kajkowa (lub do ul. Polnej
w Kajkowie — w zaleznosci od preferencji i mozliwosci doptat ze strony budzetu Gminy
Ostréda);

= od skrzyzowania ulic 11 Listopada i Lubawskiej — do Tyrowa lub z Morlin do Tyrowa (obok
Oczyszczalni).

Takie rozwigzanie umozliwi wycofanie sie z krytykowanego przez pasazeréw (ze wzgledu
na komplikowanie sieci komunikacyjnej) wykonywania czesci weekendowych kurséw na linii 1
ulica Czarnieckiego, a pozostatych — ulica Grunwaldzka.

W podstawowym przebiegu trasy linii 1 — pomiedzy ul. Grunwaldzkg i Os. Wzgdrze
$w. Franciszka — nie przewiduje sie zmian.

Dla linii 2, w podstawowym wariancie jej trasy (Kajkowo — Os. Wzgorze $w. Franciszka),
proponuje sie wprowadzenie zajazdéw na petle przy ul. Chrobrego, wykonywanych w domi-
nujgcym kierunku ruchu, tj. do centrum do godziny 12 i do Kajkowa po godzinie 12. Opisane
rozwigzanie poprawi obstuge tego duzego osiedla mieszkaniowego i zapewni przy tym linii 2
dodatkowych pasazeréw, co ma uzasadnienie w $wietle mocno ograniczonego popytu genero-
wanego przez przystanki Ketrzynskiego i w Kajkowie. Z uwagi na zupetny brak popytu, nie
przewiduje sie natomiast w rozkfadzie jazdy linii 2 kursu wykonywanego ul. Pienieznego —
do Gimnazjum nr 2. Na etapie konstrukcji rozktadow jazdy zaktada sie wigczenie czesci obec-
nych kurséw linii 2 do Morlin do rozktadu jazdy linii 1 (aczkolwiek niektdre z nich pozostang
i bedg wykonywane z zajazdem na Os. Wzgdrze $w. Franciszka, z wyjatkiem sytuacji, gdy

w dos¢ podobnym czasie taki zajazd bedzie zaplanowany w rozktadzie jazdy linii 1).
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Linia 2 funkcjonowaé bedzie tylko w dni powszednie, w godzinach od 6:30 do 19:00,
z czestotliwoscig jak na liniach podstawowych (tylko z pewnym rozrzedzeniem w godzinach
szczytu porannego — od 6:30 do 8:00 — w ktdrych jeden pojazd nie bedzie w stanie wykonywac
kurséw co 30 minut).

Ostatnim z projektowanych potgczen jest linia 11, stanowigca rozktadowe uzupetnienie
linii 2. Trasa tej linii prowadzi¢ bedzie w podstawowym wariancie trasy z Os. Nad Jarem tymi
samymi ulicami jak obecnie — do Os. Wzgdrze $w. Franciszka. W ramach linii 11 bedg tez
realizowane wybrane kursy z Kajkowa (z zajazdem na Os. Nad Jarem) i pozaszczytowe kursy
do Tyrowa (wykonywane w godzinach niefunkcjonowania linii 7), z zajazdem na Os. Wzgdrze
$w. Franciszka. Zaktada sie obstuge linii 11 w godzinach od 5:00 do 20:00, z czestotliwoscig
jak na liniach podstawowych (i analogicznie jak na linii 2 — z pewnym rozrzedzeniem w godzi-
nach szczytu porannego — od 6:30 do 8:00 — w ktdrych jeden pojazd nie bedzie w stanie
wykonywac kurséw w wydtuzonych relacjach co 30 minut). Z uwagi na skierowanie zajazdem
na petle przy ul. Chrobrego kurséw linii 2 oraz wprowadzenie do obstugi tej ulicy linii 3, nie
przewiduje sie juz w ramach linii 11 wykonywania kurséw z zajazdem na petle przy ul. Chro-
brego.

Proponowane przedziaty czasowe obowigzywania czestotliwosci modutowej obowigzuja-
cej na liniach podstawowych — wraz z jej warto$ciami dla poszczegdlnych rodzajéw dni, przed-
stawiono w tabeli 15.

Projektowany system obstugi komunikacyjnej Ostrédy i okolicznych miejsco-
wosci tworzy w przedstawianej koncepcji osiem skategoryzowanych linii autobu-
sowych:

» piec linii funkcjonujacych tylko w dni powszednie -2, 6, 7,91 11;

*» dwie linie calotygodniowe — 1 3;

* jedna linia sobotnio-niedzielna — 12 (stanowigca potaczenie linii 6 i 9 funkcjo-
nujacych w dniu powszednim).

Siedem z wymienionych linii (1, 2, 3, 6, 9, 11 i 12) uzyska status potaczen
II kategorii (linii podstawowych), przy czym nie wszystkie linie funkcjonowac beda
w pelnym zakresie czasowym przewidzianym dla komunikacji dziennej, a tylko
jedna linia (7) zaplanowana zostata jako polaczenie III kategorii (linia uzupeinia-
jaca).

Dzieki zastosowaniu kategoryzacji linii i zalozeniu peilnej koordynacji rozkta-
dow jazdy, wiazki linii 1i 7, 2 i 11 oraz 6 i 9 na wspolnych odcinkach tras zapewnig
standard obstugi jak na liniach priorytetowych, z rytmicznymi kursami w szczyto-

wych okresach podazy na przemian co 15-20 minut.
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Tabela 15
Proponowane przedziatly czestotliwosci modutowej obowigzujacej

na projektowanych liniach podstawowych ostrodzkiej komunikacji miejskiej

Rodzaj dnia tygodnia
Przedziat dzien powszedni sobota niedziela
odzinow - L A
g Y czsstotll nreion czsstotll funkcjonu- cz,e’stotll i AT
wos¢ modu- ace linie wos¢ modu- 2 ce linie wos$¢ modu- 2 ce linie
towa [min] 1 towa [min] 1a towa [min] 1
4:30 - 5:00 60 3 - - - -
5:00 - 5:30 13,63, - - - -
45 11
5:30 - 6:00 1,3,6,7,9, brak 1
6:00 — 6:30 11 brak 1
6:30 — 7:00 30
120
7:00 — 8:00 12,367,
8:00 —9:00
9:00 — 12:00 L2 131 69
40 1,3, 12
12:00 — 16:00 1,2,3,6,7, Eal 20 1,3,12
9 11
17:00 — 18:30 11
120 120
18:30 — 20:00 60 13,63,
11
20:00 — 21:00
1,3,6,9
21:00 - 22:00 90 brak 1 brak 1
22:00 — 22:30 brak 1

Zrédto: opracowanie wiasne.

W wyniku wdrozenia przedstawionych zatozen optymalizacyjnych, funkcjonowanie
wszystkich linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej oparte bedzie na wspdlnej czestotliwosci mo-
dutowej, w wiekszosci powtarzalnej w takcie godzinnym lub dwugodzinnym, przez co tatwiej-
szej do zapamietania. Zabieg ten ma na celu poprawe standardu obstugi najwazniejszych osie-

dli miasta i jest probg pobudzenia ruchliwosci komunikacyjnej jego mieszkancow.
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Proponowane trasy linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej przedstawiono szczegdtowo
w tabeli 16. Zmienione odcinki tras podkreslono i wyrdzniono kolorem czerwonym. Zakres go-
dzinowy funkcjonowania kazdej z linii, wraz z liczbg zaangazowanego do jej obstugi taboru
w dniu powszednim, sobote i niedziele, przedstawiono w tabelach stanowigcych Zatgczniki
nr 4D, 4E i 4F do niniejszego opracowania. W celu umozliwienia poréwnania skutkdw propo-
nowanych zmian w zakresie czestotliwosci i liczby zaangazowanego taboru, aktualny zakres
funkcjonowania poszczegdinych linii — wraz z czestotliwosciami i liczbg obstugujacych je po-
jazdow w danym rodzaju dnia — zilustrowano w tabelach stanowigcych Zataczniki nr 4A, 4B
i 4C. Zawarte w przywotanych tabelach zmiany liczby wozogodzin obliczone zostaty z duzym
przyblizeniem i juz na etapie konstrukgcji rozktadéw jazdy, mogg w pewnym zakresie zmienic¢
sie.
Tabela 16

Proponowane trasy linii ostrodzkiej komunikacji miejskiej

Linia Przebieg trasy

(wybrane kursy: IDZBARK — Worniny - GORKA — Grunwaldzka lub: KAJKOWO POLNA
— Kajkowo Swietlinska — Kajkowo Szkolna lub: KAJKOWO — Czarnieckiego — Chrobrego —
Grunwaldzka) ZKM — Grunwaldzka — Czarnieckiego — Jana Paw{a II — Pienieznego — 11 Li-
stopada — Jaracza — 0S. WZGORZE SW. FRANCISZKA (wybrane kursy: Jaracza — 11 Li-
stopada — Lubawska — MORLINY |ub: 11 Listopada - TYROWO) - Jaracza — OS. MLO-
DYCH

(wycofanie wybranego kursu z ulic Czarnieckiego — Jagietty, likwidacja osobnej trasy week-

endowej)

iD wiaczenie w linie 1

(wybrane kursy: KAJKOWO POLNA — Kajkowo Swietlinska — Kajkowo Szkolna) KA3J-
KOWO - Czarnieckiego — Chrobrego — Czarnieckiego — Jana Pawla II — Pienieznego —

2 . ,
11 Listopada — Jaracza — 0S. WZGORZE SW. FRANCISZKA (wybrane kursy: Jaracza —
11 Listopada — Lubawska — MORLINY)
NAD JAREM - 21 Stycznia — Chrobrego — Grunwaldzka — Czarnieckiego — Jana Pawta II
—Pienieznego — 11 Listopada — Czarnieckiego — Stowackiego — Dworzec PKP — Stowackiego
— 11 Listopada — Czarnieckiego — Mickiewicza /z powrotem: Stowackiego — Dworzec PKP
3 — Stowackiego -11 listopada/ — Olsztynska (wybrane kursy: Olsztyrska — cmentarz — Olsz-
tynska) — Plebiscytowa — MIEDZYLESIE (wybrane kursy: Miedzylesie os. LeSne — WAR-
LITY WIELKIE)
(likwidacja osobnej trasy weekendowej)
4 likwidacja, wtgczenie w rozktad jazdy linii 3
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Linia Przebieg trasy

ZKM — Grunwaldzka — Czarnieckiego — Jana Pawfa II — 11 Listopada — Czarnieckiego —
Stowackiego — Dworzec PKP — Stowackiego — 11 Listopada — Czarnieckiego — Mickiewicza
/z powrotem: Stowackiego — Dworzec PKP — Stowackiego — 11 Listopada — Jana Pawta II

6 — Czarnieckiego/ — Szosa Elblgska — Partyzantéw — Parkowa — Graniczna — Partyzantow —
WALDOWO
(wycofanie wybranych kurséw z ulic: Stapinskiego — Drwecka — Olsztynska)
2 ZKM - Grunwaldzka — Czarnieckiego — Jana Pawifa II — Pienieznego — 11 Listopada —
Jaracza — Os. Wzgérze Sw. Franciszka — Jaracza — 11 Listopada — TYROWO
NAD JAREM - 21 Stycznia — Czarnieckiego — Jana Pawta IT — 11 Listopada — Czarniec-
9 kiego — Stowackiego — Dworzec PKP — Stowackiego — 11 Listopada — Czarnieckiego — Mic-

kiewicza /z powrotem: Stowackiego — Dworzec PKP — Stowackiego — 11 Listopada — Jana
Pawta II — Czarnieckiego/ — 3 Maja — Parkowa — Partyzantow — WALDOWO

(wybrane kursy: KAJKOWO POLNA — Kajkowo Swietlinska — Kajkowo Szkolna lub KA3J-
KOWO — Czarnieckiego — 21 Stycznia) NAD JAREM — 21 Stycznia — Czarnieckiego — Jana
11 Pawta II — Pienieznego — 11 Listopada — Jaracza — 0S. WZGORZE SW. FRANCISZKA
(wybrane kursy: Jaracza — 11 Listopada — Lubawska — MORLINY lub: 11 Listopada —
TYROWO)

NAD JAREM - 21 Stycznia — Chrobrego — Grunwaldzka — Czarnieckiego — Jana Pawta II
— Pienieznego — 11 Listopada — Czarnieckiego — Stowackiego — Dworzec PKP — Stowackiego
12 — 11 Listopada — Czarnieckiego — Mickiewicza /z powrotem: Stowackiego — Dworzec PKP
— Stowackiego -11 listopada/ — Szosa Elblgska — Partyzantow — Parkowa — Graniczna —
Partyzantow — WALDOWO

Zrédto: opracowanie wiasne.

Z powodu dazenia do zachowania rytmicznosci kurséw przy minimalizacji liczby pojazdow
obstugujacych cata sie¢ komunikacyjng, konieczne bedg cykliczne zmiany obstugiwanych przez
autobusy linii, ktore odbywac sie bedg w obrebie wspdlnych petli linii i nie spowodujg nieefek-
tywnych kilometréw dojazdowych i technicznych. Opisana technika konstrukcji rozktaddw
jazdy — wymuszona oszczednosSciami lub politykg optymalizacji eksploatowanego taboru — jest
juz w wielu miastach w kraju szeroko stosowana.

Brzegowym zatozeniem koncepcji jest uzyskanie zblizonej do obecnej liczby
wozow w ruchu i wykonywanych wozokilometrow. Planowane zakupy taborowe,
stanowiagce podstawowy cel zmian w ofercie przewozowej (i projektu z udziatem
srodkow UE), powinny wigzac€ sie z poprawg oferty przewozowej. Z tej przyczyny
przyjeto, ze mozliwe bedzie zwiekszenie liczby pojazdoéw w ruchu o jeden i liczby
wozogodzin, odpowiadajacej maksymalnie jednemu etatowi kierowcy.
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W rezultacie wdrozenia zaproponowanych zmian, liczba autobuséw niezbed-
nych do obstugi catej sieci linii ostrodzkiej komunikacji w dniu powszednim zwiek-
szy sie w godzinach od 6:15 do 19:00 o 1 (maksymalnie wynoszac 10), natomiast
w godzinach wieczornych — od 19:00 do 21:00 spadnie o 3, co przelozy sie
na dzienny wzrost liczby wozogodzin o 6,8. W sobote i w niedziele liczba pojazdéw
w ruchu nie zmieni sie, a liczba wozogodzin symbolicznie spadnie (o 2 w sobote
i 0 3 w niedziele). W skali przecietnego miesigca przyrost liczby wozogodzin wy-
niesie 119,8, co odpowiada niepetnemu etatowi kierowcy.

W mniejszym stopniu zmieni sie liczba wozokilometrow. Z wstepnej symulacji
liczby kursow wynika, ze wzrosnie ona 0 4% w stosunku do stanu w okresie reali-
zacji badan marketingowych (wobec statych rozkltadow jazdy — bez objazdow).

Przedstawiona propozycja wydaje sie by¢ rozwigzaniem optymalnym, jak
na oczekiwane przez pasazerow warunki obstugi komunikacyjnej miasta wielkosci
Ostrody. Zapewnia ona realizacje najwazniejszych postulatow zgtaszanych w sto-
sunku do ostrodzkiej komunikacji miejskiej, przy akceptowalnym poziomie jej do-
finansowania ze $rodkow z budzetu miasta. Wdrozenie koncepcji nie bedzie przy
tym oznaczac¢ zmian rewolucyjnych, ktore mogtyby zostac zle przyjete przez spo-

teczenstwo mieszkancow Ostrody.

4.3. Proponowane zmiany w taryfie optat

W przecietnym miesigcu kalkulacyjnym, wg rozktaddw jazdy waznych w okresie badan
marketingowych, prowadzonych w listopadzie 2016 r., autobusy ZOE Sp. z 0.0. w Ostrddzie
wykonaty 41 207,4 km. Zgodnie z zawartg umowg, operatorowi przystuguje rekompensata,
w wysokosci 5,00 zt za kazdy zrealizowany wozokilometr. Oznacza to, ze w analizowanym
okresie miesiecznym, operatorowi przystugiwata doptata z budzetu organizatora, w kwocie
206 037 zt. Jak wynika z danych przekazanych przez Spétke, catkowita wartos¢ sprzedazy bi-
letéw ostrodzkiej komunikacji miejskiej (z VAT, ale bez doptat w kwocie 0,30 zt za sprzedaz
w pojazdach — przez kierowcdw) w listopadzie 2016 r. osiggneta warto$¢ 104 298,15 zi.

Przyjmujac w uproszczeniu zatozenie, ze Spotka rekompensatg z budzetu organizatora
i wptywami z biletéw pokrywa w petni koszty Swiadczonych ustug i nie generuje zysku (badanie
sytuacji ekonomiczno-finansowej Spotki nie wchodzito w zakres niniejszego opracowania),
mozna stwierdzi¢, ze przychody ze sprzedazy biletdw pokrywajg zaledwie 33,6% kosztdéw ustug
przewozowych. Przychody jednostkowe w przeliczeniu na 1 wozokilometr byty relatywnie ni-
skie, gdyz wyniosty 2,53 zt. W przeliczeniu na 1 pasazera Sredni przychdd takze nie byt wysoki
— osiggnat poziom 1,00 zi.
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Ograniczona zdolno$¢ do generowania przychoddw stanowi przestanke modyfikacji obec-
nie obowigzujacej taryfy optat. Aktualnie, najwiekszg jej wada, sg zbyt wysokie ceny biletow
okresowych sieciowych, silnie ograniczajgce tgczny udziat biletow okresowych w wartosci
sprzedazy, w listopadzie 2016 r. wynoszacy tylko 22,9%, przy czym w segmencie biletéw miej-
skich — 17,9% i ponad dwukrotnie wiecej — 36,5% — w segmencie biletéw podmiejskich
(co prawdopodobnie zwigzane jest z wykupem biletéw dla ucznidw przez Gmine Ostréda).

W celu zmiany struktury przychoddéw i pobudzenia ich wzrostu, poprzez zwiekszenie li-
czebnosci segmentu 0s6b stale korzystajgcych z ustug ostrodzkiej komunikacji miejskiej, pro-
ponuje sie do$¢ znaczgcg modyfikacje taryfy optat.

Ze wzgledu na podstawowg wade taryfy jednolitej w jej klasycznej postaci, jaka jest brak
korespondencyjnosci, czyli mozliwosci przesiadania sie w ramach jednej podrézy bez koniecz-
nosci wnoszenia dodatkowej optaty, w szeregu miast wprowadzono lub wprowadza sie obecnie
rozwigzania rozszerzajgce asortyment biletéw jednorazowych.

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

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

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

Istotng determinantg wielkosci popytu jest odbidr taryfy przez mieszkancéw obstugiwa-
nego obszaru. Poszczegdline systemy taryfowe charakteryzujg sie zrdéznicowanym stopniem
akceptacji wsréd mieszkancdéw. O poziomie ich akceptacji mogg decydowad uwarunkowania
lokalne oraz znajomoS¢ ocenianych systemdw taryfowych. Bardziej akceptowane sg taryfy

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

Z kolei w miastach, w ktérych cenny takich biletéw sg stosunkowo niskie (nie przekra-
czajg rownowartosci cen 25 biletéw jednorazowych), znaczaca czesS¢ ich nabywcow nie liczy
szczegdtowo kosztdw planowanych w danym miesigcu przejazddéw, tylko kupuje bilety okre-
sowe ze wzgledu na wygode ich uzytkowania. Z tego powodu tak silny sprzeciw spoteczny
wywotuje wprowadzanie obowigzku rejestracji kazdego przejazdu na podstawie biletu okreso-
wego zapisanego na karcie elektronicznej.

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

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

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

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

Niezbedne informacje na ten temat uzyskuje sie w reprezentatywnych, kompleksowych

badaniach preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, w ktdrych pytanie o dtugosé
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podrézy jest jednym z wielu pytan w kwestionariuszu. Sg to badania bardzo kosztowne, dla-
tego nieracjonalne bytoby poddanie badaniom wytgcznie tej kwestii.

Analizujgc praktyke innych miast w tym zakresie, mozna stwierdzi¢, ze w miastach du-
zych i aglomeracjach (poza sieciami komunikacyjnymi z typowg taryfg odcinkowg czasowg),
czas waznosci biletu jednorazowego korespondencyjnego okresla sie z reguty na 60 minut,
a jego cene — na poziomie 100-133% ceny biletu jednoprzejazdowego niezapewniajgcego
mozliwosci przesiadania sie. W ostatnich latach bardzo wyraznie zarysowata sie jednak ten-
dencja zrownywania ceny biletu jednorazowego i przesiadkowego — zaczyna to by¢ ten sam
bilet.

W miastach matych (do 75 tys. mieszkancéw), czas waznosci biletu jednorazowego ko-
respondencyjnego skraca sie do 30 lub 40 min, w zaleznosci od lokalnych warunkéw ruchu,
natomiast relacje cen obydwu rodzajow biletdw pozostajg na identycznym poziomie, jak
w miastach wiekszych.

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

Dla Ostrody, cene normalnego biletu jednorazowego, bedacego jednoczesnie
biletem przesiadkowym, waznym przez 40 minut od skasowania, proponuje sie
ustali¢ na poziomie 2,40 zt. Spaditaby natomiast do 0,20 zt kwota optaty manipula-
cyjnej za sprzedaz biletu w autobusie, co oznacza, ze bilet normalny u kierowcy
kosztowatby nadal 2,60 zi, a ulgowy — 1,40 zi.

Cene jednorazowego normalnego biletu podmiejskiego proponuje sie zwiek-
szy¢ do poziomu 4,00 zi, a ulgowego — do 2,00 zt, wprowadzajac jednoczesnie za-
sade, ze obowigzywataby on takze jako przesiadkowy — wazny w catej sieci komu-
nikacyjnej — w czasie 60 minut od skasowania. Bilety takie bylyby dostepne w tych
samych cenach (bez doptat) takze u kierowcow w pojazdach.

Z taryfy optat mozna wycofac bilety dwugodzinne, gdyz ze wzgledu na brak ich dystry-
bucji w pojazdach, sg one martwg pozycjg taryfowg (od wrzesnia 2016 r. nie sprzedano zad-
nego takiego biletu — ani normalnego, ani tez ulgowego).

W segmencie biletow okresowych proponuje sie obowigzywanie wytacznie bi-
letow o zakresie przestrzennym waznosci obejmujacym co najmniej miejska strefe
taryfowaq, czyli likwidacje biletow trasowanych (na jedna linie). Cene sieciowego
biletu miejskiego imiennego proponuje sie ustali¢ na poziomie 28-krotnosci ceny

biletu jednorazowego, tj. 68 zt. W przypadku biletu normalnego, jest to cena nizsza
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od obecnej ceny biletu na jedng linie (75 zt), a w przypadku biletu ulgowego
(po wprowadzeniu ulgi w wysokosci 50%) — wyzsza jedynie o 3 zt.

W miastach, w ktorych zdecydowano sie na takie lub podobne rozwigzanie
w ostatnich latach, tgczne przychody wzrosty.

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

Analogiczne dziatania uatrakcyjniajace proponuje sie przeprowadzi¢ w odnie-
sieniu do biletéow miesiecznych waznych na obszarze podmiejskim. Co do zasady,
powinny stac sie one biletami waznymi w calej sieci komunikacyjnej. Proponuje
sie obnizenie ceny biletu normalnego ze 107 do 98 zt (ponizej psychologicznej ba-
riery 100 z}), a ulgowego — przy zatozeniu wprowadzenia dla wszystkich biletow
jednego poziomu ulgi w wymiarze 50% — podwyzszenie ceny z 45 do 49 zi.

Z uwagi na catkowity brak sprzedazy, spowodowany przyjetym sposobem dystrybuciji,
proponuje sie zlikwidowac bilety tygodniowe — zaréwno miejskie, jak i podmiejskie.

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

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

wymaga rejestracji;
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= wskazanie zréwnania ceny biletu na okaziciela z ceng biletu imiennego oraz zréwnanie jego
dostepnosci z dostepnoscig biletu imiennego — klienci majg mie¢ zapewniong mozliwosc¢
nieskrepowanego wyboru.

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

Wykorzystanie roznych rodzajéw biletéw miesiecznych byto w ostatnim czasie przedmio-
tem wielu badan. Wyniki badan marketingowych, prowadzonych na bardzo szerokg skale
w sieci komunikacyjnej ZKM w Gdyni wskazujg na bardzo niewielkie réznice w zakresie wyko-
rzystywania (przecietnej dziennej liczby przejazdéw na podstawie danego biletu w okresie jego
waznosci) sieciowych biletéw miesiecznych (lub 30-dniowych) — imiennych i na okaziciela.
W zaleznosci od zakresu waznosci biletdw réznice te wynosity od 4 do 12%, a w przypadku
biletdbw najdrozszych, obowigzujgcych w catej, dos¢ rozlegtej sieci komunikacyjnej ZKM
w Gdyni, skala uzytkowania biletdw na okaziciela byta nawet o 13% mniejsza, niz analogicz-
nych biletéw imiennych. Swiadczy to o zamiennym traktowaniu obydwu tych typéw biletow
przez ich nabywcow, decydujgcych sie na bilety na okaziciela przede wszystkim ze wzgledu na
tatwosc¢ ich zakupu (brak koniecznosci personalizacji), a nie ze wzgledu na zamiar ich udostep-
niania innym osobom.

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

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

W Lublinie i Radomiu, podczas badan prowadzonych w segmencie linii podmiejskich,
Srednie wykorzystanie biletéw na okaziciela byto znaczaco nizsze niz odpowiadajacych im za-
kresem biletoéw imiennych. Decyzja o zakupie tych biletéw byta wiec spowodowana wzgledami

innymi niz wieksza intensywnosc ich uzytkowania.
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W Rzeszowie, w ktérym roznica pomiedzy ceng biletu imiennego i na okaziciela byta
bardzo duza, nieliczni nabywcy biletéw na okaziciela wykorzystywali je w skali bardzo podobnej
do uzytkownikdw biletéw imiennych ($rednia dzienna liczba przejazddéw okazata sie nieznacznie
nizsza od obliczonej dla ponad dwu i potkrotnie tafszych biletdw imiennych — bilety te naby-
waly instytucje, ktore nastepnie przekazywaty je wybranym pracownikom — do uzytkowania
jak bilety imienne).

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

W Swietle wynikéw réznych badan marketingowych, nie nalezy sie zbytnio obawiac zréw-
nania cen biletéw imiennych i na okaziciela, poniewaz nie ma w naszym kraju praktyki zdecy-
dowanie intensywniejszego wykorzystywania tych ostatnich. Przyjazna i akceptowalna przez
klientdw cena biletu na okaziciela moze by¢ nawet atutem taryfy, zachecajgcym do korzystania
z komunikacji miejskiej uzytkownikéw samochodéw osobowych. Zdaniem autoréw opraco-
wania, miesieczne bilety na okaziciela (wylacznie normalne), moga by¢ w Ostrod-
zie oferowane w identycznych cenach, jakie zaproponowano dla biletéow imien-
nych.

Wszystkie przedstawione modyfikacje taryfy opfat, zrealizowane jednoczesnie, dadza
szanse uzyskania akceptacji spotecznej (i politycznej) dla proponowanego nieznacznego pod-
wyzszenia ceny biletu jednorazowego — niezbednego w celu relatywnego uatrakcyjnienia seg-
mentu biletéw okresowych. Pamietac jednak nalezy, ze wraz z nowg ceng, bilet jednorazowy
zyskuje dodatkowg funkcjonalnosS¢: staje sie jednoczesnie biletem przesiadkowym, waznym
przez 40 minut od skasowania — w przypadku biletu miejskiego i przez 60 minut —w przypadku
biletu podmiejskiego.

Zaprojektowana pod planowane taborowe zakupy inwestycyjne nowa sie¢ komunika-
cyjna, takze stwarza wieksze mozliwosci korzystania z ustug ostrddzkiej komunikacji miejskiej
na obszarze miasta, niz wynikajg z obecnego ksztattu oferty przewozowej.

Przedstawione zmiany taryfowe, nawet bez efektu pobudzenia popytu, powinny spowo-
dowac nieznaczny wzrost przychoddw Spétki z tytutu sprzedazy biletdow, szacowany na okoto

3-4%. Tymczasem z przekazanych przez ZOE Sp. z 0.0. w Ostrédzie danych ze sprzedazy
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biletdw wynika, Ze jej wartos¢ od stycznia do listopada 2016 r. nieznacznie spadta w stosunku

do analogicznego okresu poprzedniego roku.
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Projekt nowego systemu komunikacyjnego komunikacji miejskiej dla miasta i gminy Ostroda

Zatgcznik nr 1:

Zatgcznik nr 2:

Zatgcznik nr 3:

Zatgcznik nr 4:

Zatacznik nr 5:

Zataczniki

Szczegobtowe wyniki badan wielkosci popytu na ustugi ostrédzkiej komunika-
cji miejskiej — wydruk i pliki xIsx (suplement do opracowania — osobny tom)
Zbiorcze wyniki badan wielkosci popytu na ustugi ostrodzkiej komunikagji
miejskiej — wydruk i plik xlIsx (suplement do opracowania — osobny tom)
Wykorzystanie poszczegélnych przystankéw — wydruk i plik xIsx (suplement
do opracowania — osobny tom)

Tabele z liczbg pojazdéw w ruchu w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia
— obecnie i w projekcie — wydruk i plik xlsx (dotgczone do opracowania
na jego koncu)

Schematy linii autobusowych komunikacji miejskiej w Ostrodzie — obecnie

i w projekcie — wydruk i plik xIsx (dotgczone do opracowania na jego koncu)
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