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Wstep

Efektywne planowanie ustug publicznego transportu zbiorowego — zaréwno w celu wpro-
wadzania biezgcych zmian w jego funkcjonowaniu, jak i dla formutowania projektéw rozwojo-
wych — wymaga znajomosci popytu na jego ustugi. Najlepszym sposobem monitorowania po-
pytu i zachodzacych w nim zmian, jest przeprowadzanie badan marketingowych. Ostrotecka
komunikacja miejska od dnia 28 pazdziernika 2017 r. jest bezptatna dla pasazeréw. Zniesienie
odpfatnosci ustug nie zwalnia z obowigzku stosowania regut zarzadzania marketingowego
ofertg przewozowg, zgodnie z ktérymi podstawg podejmowania wszelkich decyzji odnosnie
ksztattu siatki potgczen i intensywnosci jej obstugi, sg analizy wynikdw badan marketingowych
realizowanych w sposéb kompleksowy — we wszystkich kursach w catej sieci komunikacyjnej.

Wkrétce uptynie 5 lat od wprowadzenia nowej siatki potgczen i rozktadéw jazdy, ktére
wdrozono z dniem 1 listopada 2017 r., w celu pobudzenia popytu na ustugi przewozowe.
Zmiany te nie przyniosty zakfadanych efektéw w zakresie liczby pasazeréw, dlatego Miejski
Zaktad Komunikacji spotka z 0.0. w Ostrotece — operator przewozéw — zdecydowat sie na we-
ryfikacje oferty przewozowej poprzez badania popytu efektywnego, a nastepnie na jej ewen-
tualng rekonstrukcje na podstawie analiz ich wynikow.

Decyzja o przeprowadzeniu kolejnych badan marketingowych wiosng 2022 r., czyli do-
piero po 4,5 roku od wprowadzenia gruntownych zmian w ukfadzie tras linii i rozktaddw jazdy,
podyktowana zostata wystgpieniem w tym czasie szeregu zdarzen i okolicznosci spoteczno-
gospodarczych, poczatkowo uniemozliwiajgcych realizacje badan ze wzgledu na ich nierepre-
zentatywnosc¢, a nastepnie — stanowigcych istotne determinanty zmian w popycie. W szczegol-
nosci z tych zdarzen wymienic¢ nalezy pandemie Covid-19, ktéra najbardziej oddziatujgc na po-
pyt w 2020 r., wywolywata perturbacje o roznym nasileniu trwajgce az do pierwszego kwartatu
2022 r. i w jej rezultacie wystgpity trwate zmiany w zachowaniach i preferencjach transporto-
wych mieszkancédw obszaréw zurbanizowanych. Istotny wptyw na popyt w komunikacji miej-
skiej miaty rowniez inne czynniki: dynamiczne zmiany zachodzace w gospodarce (w tym wy-
soka inflacja), wzrost cen paliw, a takze migracje zewnetrzne, bedace nastepstwem agres;ji
Federacji Rosyjskiej na Ukraine.

W celu weryfikacji dopasowania podazy ustug do wystepujgcego popytu, wiosng 2022 r.
przeprowadzono kompleksowe badania marketingowe wielkosSci popytu na ustugi przewozowe
ostroteckiej komunikacji miejskiej. Badania te pozwolity na okreslenie wielkosci popytu w kaz-
dym kursie kazdej z linii w poszczegdlnych rodzajach dni tygodnia w przekrojach odpowiednio
poszczegdlnych kurséw i linii, a takze obstugiwanych jednostek administracyjnych. Na podsta-

wie wynikdw tych badan, przy uwzglednieniu mozliwosci budzetowych miasta Ostroteki i gmin
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osciennych, zaprojektowano zmiany w uktadzie tras i czestotliwosci kursowania pojazdéw na li-
niach ostroteckiej komunikacji miejskiej, determinujgce jakos¢ oferty przewozowej.

Opracowanie sktada sie z czterech rozdziatdbw. W pierwszym rozdziale opisano podaz
ustug przewozowych na obszarze obstugiwanym ostroteckg komunikacjg miejskg. W rozdziale
drugim zaprezentowano metodologie przeprowadzonych badan marketingowych. W trzecim
rozdziale przedstawiono natomiast wyniki badan marketingowych wielkosSci popytu — rozdziat
ten stanowi raport z badan. W ostatnim, czwartym rozdziale, nakreslono postulowane zmiany
w ofercie przewozowej ostroteckiej komunikacji miejskie;j.

W rozdziale tym zawarto:

» 0gdlne zatozenia optymalizacji sieci komunikacyjnej;
= proponowane zmiany optymalizacyjne w ofercie przewozowej;
= propozycje nowych nazw przystankow.

Opracowanie uzupetnia pie¢ zatgcznikow. Zatgcznik nr 1 stanowig szczegdtowe wyniki
badan wielkosci popytu na ustugi poszczegdlnych linii ostroteckiej komunikacji miejskiej —
w przekroju wszystkich kursdw i przystankéw. Na Zatacznik nr 2 skfadajg sie tabele z liczbg
pasazerow ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr — w przekroju poszczegélnych kursow
oraz zestawionych par kurséw ,tam” i ,z powrotem”. Zatgcznik nr 3 zawiera wykaz wszystkich
przystankéw w granicach miasta Ostroteki oraz obstugiwanych ostroteckg komunikacjg miejska
w gminach sasiednich, z propozycjami nowych nazw. Na Zafgcznik nr 4 skfadajg sie tabele
z liczbg pojazddw przeznaczonych do obstugi poszczegdinych linii w dniu powszednim, w so-
bote i w niedziele w projekcie zmian w ofercie przewozowej. Zatacznik nr 5 to z kolei mapy
sieci komunikacyjnej ostroteckiej komunikacji miejskiej — obowigzujacej na dzien 31 marca
2022 r. i projektowanej.

Zataczniki nr 1 i nr 2, w postaci wyodrebnionych zbioréw tabel, dotgczono do dokumentu
w formie suplementu, Zatgczniki nr 3 i nr 4 umieszczono na koncu dokumentu. natomiast Za-
tacznik nr 5 — ze wzgledu na wielko$¢ czytelnego wydruku — ma postac wytacznie elektroniczna.

Opracowanie ma charakter aplikacyjny. Na jego podstawie zostang opracowane i wdro-
zone nowe rozkfady jazdy dla catej sieci ostroteckiej komunikacji miejskie;j.

W dokumencie przyjeto pisownie nazw jednostek samorzadu terytorialnego, typu: ,mia-
sto Ostroteka”, ,gmina Rzekun” czy ,powiat ostrotecki”, zgodnie z ogéinymi zasadami grama-
tyki, czyli matg literg, uzywajac wielkiej litery tylko w sytuacji, gdy tych nazw uzyto w znaczeniu
nazw wiasnych, np. stron umowy. W stosunku do nazwy Miejskiego Zaktadu Komunikacji
spotka z ograniczong odpowiedzialno$cig w Ostrotece zastosowano natomiast pisownie skro-

towg: MZK sp. z o.0.
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1. Podaz ustug przewozowych
na obszarze obstugiwanym ostrotecka komunikacjg miejska

Wedtug stanu na dzien 31 marca 2022 r., ostrotecka komunikacja miejska funkcjonowata
na obszarze miasta Ostroteki — bedacego jej organizatorem — oraz trzech gmin sasiadujgcych:
Lelis, Olszewo-Borki i Rzekun, z ktérymi podpisane zostaty porozumienia miedzygminne.

Obstuga miejscowosci podmiejskich odbywata sie na podstawie porozumienn miedzyg-
minnych podpisanych pomiedzy Miastem Ostroteka i odpowiednio:
= Gming Lelis — z dnia 17 marca 2014 r.;
= Gming Olszewo-Borki — z dnia 5 marca 2014 r.;

»= Gming Rzekun — z dnia 20 listopada 2017 r.

Istotg podpisanych porozumien byto powierzenie Miastu Ostrotece zadania wasnego po-
legajgcego na prowadzeniu lokalnego transportu zbiorowego na terenie kazdej z tych gmin.
Literalnie oznacza to, ze Miasto Ostroteka przyjeto na siebie organizacje wszystkich potaczen
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej realizowanych na obszarach wymienio-
nych gmin, w tym takze wewnetrznych (nieprzekraczajgcych granicy poszczegdlnych gmin).
Jako operatora przewozéw wskazano w porozumieniach MZK sp. z o.0.

Miasto Ostroteka, wg danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego na dzien 31 grudnia
2021 r. liczace 51 012 mieszkancdw, zajmowato pod tym wzgledem 83. miejsce w kraju. Pod
wzgledem powierzchni, liczac 33,46 km?, zajmowato natomiast dopiero 154. miejsce. Gestosc¢
zaludnienia wynosita 1 544 osoby/km?, co zapewnito Ostrotece 139. miejsce w Polsce. Miasto
potozone jest na Rowninie Kurpiowskiej na pétnocno-wschodnim Mazowszu, nad rzekg Narwig,
ok. 100 km w linii prostej na pétnocny-wschdd od Warszawy.

Ostroteka w latach 1975-98 petnita funkcje miasta wojewddzkiego, a obecnie jest mia-
stem powiatowym (miastem na prawach powiatu oraz siedzibg powiatu ziemskiego). Miasto
zajmuje obszar ok. 33,5 km?, z czego 32% zajmujg uzytki rolne, a 6% — uzytki lesSne. Ostroteka
lezy u zbiegu dwdch drog krajowych (nr 61 z Warszawy do Augustowa i nr 53 z Ostroteki
do Olsztyna). Wieksza cze$¢ miasta lezy na lewym brzegu Narwi , w tym w szczegdlnosci Stare
Miasto, z promieniscie rozchodzgcymi sie od niego ulicami. Kolejne obszary zabudowy stano-
wig strefy mieszkaniowo-ustugowe oraz zlokalizowane w pétnocnej i wschodniej czesci miasta
strefy przemystowe.

Wszystkie trzy obstugiwane gminy oscienne bezposrednio sgsiadowaty z Ostrotekq i ad-
ministracyjnie nalezaty do powiatu ostroteckiego. Gminy te miaty status gmin wiejskich.

Gmina Lelis potozona jest na potnoc od miasta, w potudniowej czesci Puszczy Zielonej
(Kurpiowskiej). W jej sktad wchodzg 23 sotectwa. Gmina zajmuje obszar 196 km2, z ktérego
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55% zajmujg uzytki rolne, a 36% — uzytki leSne. Wg Banku Danych Lokalnych GUS, na dzien
31 grudnia 2021 r. gmine Lelis zamieszkiwato 9 869 0s6b, a gestos¢ zaludnienia wynosita 50
0sob/km?. Ostrotecka komunikacja miejska obstugiwata tylko miejscowosci w potudniowej cze-
$ci gminy, przylegajace do miasta, bez siedziby gminy.

Gmina Olszewo-Borki przylega do zachodnich granic Ostroteki i obejmuje obszar pomie-
dzy dolnym odcinkiem rzeki Omulew a Narwig, wraz z fragmentami puszcz Zielonej i Biatej.
W sktad gminy wchodzi 38 sotectw. Gmina zajmuje obszar 197 km2, z ktérego 50% zajmujg
uzytki rolne, a 43% — uzytki leSne. Wg Banku Danych Lokalnych GUS, na dzien 31 grudnia
2021 r. gmine Olszewo-Borki zamieszkiwato 10 836 o0sdb, a gestos¢ zaludnienia wynosita 55
0sob/km?. Ostrotecka komunikacja miejska obstugiwata tylko miejscowos¢ gminng, przylega-
jaca do granic miasta.

Gmina Rzekun potozona jest na wschdd i potudnie od Ostroteki, rozciggajac sie na lewym
brzegu Narwi wokdt miasta. W sktad gminy wchodzi 21 sotectw. Gmina zajmuje obszar
131 km2, z ktérego 65% zajmujg uzytki rolne, a 28% — uzytki leSne. Wg Banku Danych Lokal-
nych GUS, na dzien 31 grudnia 2021 r. gmine Rzekun zamieszkiwato 11 160 osdb, a gestos¢
zaludnienia wynosita 85 osob/km?. Na terenie gminy, na obszarze przylegtym do granic Ostro-
teki, zlokalizowane sg duze zakfady przemystowe, w tym Zaktady Miesne ,Pekpol Ostroteka”
SA. W granicach gminy, na brzegu Narwi — takze w sgsiedztwie Ostroteki, potozone sg miej-
scowosci atrakcyjne turystycznie. Liczba ludnosci gminy Rzekun systematycznie rosnie,
za sprawg procesow suburbanizacji. Wzrost ten dotyczy sotectw sasiadujgcych z Ostroteka.
Sotectwa te tworzg z miastem ciggi statej zabudowy, bez wyrdznienia granic administracyj-
nych. W przeciwienstwie do pozostatych gmin, ostrotecka komunikacja miejska obstugiwata
niemal wszystkie miejscowosci gminy Rzekun i odgrywata podstawowg role w jej obstudze
komunikacyjnej.

Wymienione trzy gminy oScienne jako jedyne sasiadujg z Ostrotekg, pozostate gminy
powiatu ostroteckiego nie przylegajg do niej bezposrednio.

Ostrotecka komunalna komunikacja miejska ma relatywnie krotkg historie, gdyz rozpo-
czeta funkcjonowanie w 1976 r., rok po nadaniu miastu statusu stolicy wojewddztwa w ow-
czesnym nowym podziale administracyjnym kraju. W zwigzku z rozwojem miasta powotano
Miejski Zaktad Komunikacji — jako wyodrebniong jednostke przy Wojewddzkim Przedsiebior-
stwie Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej w Ostrotece. Przewozy realizowano poczatkowo
sze$cioma autobusami marki Autosan H9-35, operujgcymi z zajezdni zlokalizowanej przy ul. Jo-

selewicza na Starym MieScie — w $cistym centrum Ostroteki.
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Jako pierwsze uruchomiono dwie linie: 2 ze szpitala przy ul. Sienkiewicza do os. Wojcie-
chowice i 3 z os. Grabowo na prawym brzegu Narwi do os. Wojciechowice. Przed uruchomie-
niem komunikacji komunalnej przewozy miejskie realizowato tez przedsiebiorstwo PKS z Ostro-
teki i ze wzgledu na ograniczone zasoby przedsiebiorstwa miejskiego, taki stan zachowano az
do 1982 r., kiedy to dzieki zwiekszeniu floty autobusdéw do 25 szt., obstuge wszystkich nume-
rowanych linii miejskich przejat MZK.

W 1986 r. miata miejsce kolejna istotna zmiana jakosSciowa: eksploatowane do tej pory
Sredniopojemne autobusy Autosan H9-35 uzupetniono taborem wiekszej pojemnosci — auto-
busami Jelcz M11 i Jelcz PR110M. W 1998 r., w nastepstwie rozwoju przewozow, MZK wydzie-
lono z WPGKiM w Ostrotece, przenoszac jego siedzibe o kilkaset metréw — na ul. Mazowiecka.

W 1993 r. zaktad przeniesiono ze Starego Miasta do nowej zajezdni przy ul. Kotobrzeskiej
w przemystowej czesci miasta, gdzie nadal funkcjonuje. Z dniem 11 grudnia 2008 r. zaktad
przeksztatcono w spdtke handlowa, pn. Miejski Zaktad Komunikacji sp. z 0.0. w Ostrotece,
w ktorej to formule przewozy prowadzone byly w trakcie realizacji badan marketingowych.
Komercjalizacja zapoczatkowata zmiany w strukturze floty operatora — nabywane od 1988 r.
autobusy standardowej pojemnosci (klasy maxi) zaczeto ponownie zastepowal pojazdami
klasy midi. Trend ten odwrdcity dopiero zakupy 10 autobuséw Autosan M12LF CNG i 2 auto-
buséw Solaris Urbino 12 electric, wprowadzonych do eksploatacji w 2021 r.

Wg stanu na dzien 31 marca 2022 r. sie¢ potaczen ostroteckiej komunikacji
miejskiej tworzylo 19 dziennych linii autobusowych — oznaczonych numerami: 1, 2, 3,
4,5,7,8,9,10,12, 13,15, 17, 18, 21, 22, 23, 24 i 25.

Na podstawie kryterium zakresu funkcjonowania, wymienione linie autobu-
sowe MZK sp. z 0.0. mozna podzieli¢ na trzy kategorie, obejmujace odpowiednio:
» dziewiec linii calotygodniowych -1, 3, 4,5,7,8,9,13i 24;

» sze$cC linii funkcjonujacych tylko w dni powszednie od poniedziatku do pigtku —
12,15,17,18, 21i 22;

= cztery linie funkcjonujace wytacznie w dni powszednie nauki szkolnej — 2, 10,
23 25.

W rozktadzie jazdy linii 18 zaplanowane zostaty dodatkowo kursy w niedziele i Swieta
(2 pary kurséw tam i z powrotem na trasie skréconej z Dworca PKS do miejscowosci Korczaki,
z pominieciem wsi Kamianki), jednak w trakcie badan marketingowych, wiosng 2022 r., kursy

te nie byty wykonywane (od 27 czerwca 2021 r. majg status zawieszonych).
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Z kolei na liniach 4 i 18 w okresie prowadzenia badan marketingowych obowigzywaty
tymczasowe rozktady jazdy, wprowadzone w zwigzku z objazdem zamknietego odcinka ul. Go-
worowskiej, w ktorych przyjeto zasade omijania bez zatrzymywania wszystkich przystankéw
innych linii na trasie objazdu.

W okresie prowadzenia badan marketingowych przebudowywany byt takze pl. Dworcowy
(obok stacji kolejowej) w Ostrotece. Autobusy komunikacji miejskiej, ktdrym wyznaczono przy-
stanek przed budynkiem dworca, korzystaty z przystankéw innych linii — zlokalizowanych przy
ul. Zeromskiego.

Jedynym operatorem ostroteckiej komunikacji miejskiej byt Miejski Zaktad Komunikacji
sp. z 0.0. W Ostrotece — stanowigcy w 100% wtasnos$¢ miasta Ostroteki. MZK sp. z 0.0. petnita
role podmiotu wewnetrznego w rozumieniu prawodawstwa europejskiego i krajowej ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym. Podstawg realizacji ustug jest zawarta w dniu 31 paz-
dziernika 2014 r. umowa wykonawcza o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, ktéra obowigzuje od 1 stycznia 2015 r. do 31 grudnia 2025 r. Zgodnie z tg umowa,
wymiar ustug przewozowych wg obowigzujacych rozktaddw jazdy, wynosi ok. 1,5 min wozo-
kilometréw przecietnie w roku.

Zgodnie z umowg wykonawczg, MZK sp. z 0.0. emituje bilety i prowadzi na wiasne ryzyko
ich sprzedaz oraz jest odpowiedzialna za kontrole biletdw w pojazdach. Wptywy ze sprzedazy
biletow komunikacji miejskiej nalezne sg MZK sp. z 0.0. i nie sg przekazywane do miasta, przez
co obnizajg wysoko$¢ naleznej rekompensaty. Przywotane zapisy umowy wykonawczej stano-
wig pewng zaszto$¢, gdyz charakterystyczng cechg ostroteckiej komunikacji miejskiej jest, za-
sygnalizowane juz wczesniej w tresci opracowania, wprowadzenie w pazdzierniku 2017 r. bez-
ptatnych przejazddw dla wszystkich pasazeréw. Oznacza to, ze pomimo pozostawienia w umo-
wie zapiséw odnoszacych sie do przychoddw ze sprzedazy biletdow, wystepujgcych takze w zak-
tualizowanym w 2021 r. sposobie wyliczania rekompensaty, MZK sp. z 0.0. nie osigga przycho-
déw z tego tytutu.

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 okresSlonej dotacji (w tym
miesci sie takze wykup biletéw miesiecznych dla okreslonych grup spotecznych, np. ucznidow
szkot podstawowych czy doptaty do ulg ustawowych i samorzadowych — w komunikacji regio-
nalnej przekazywane za posrednictwem urzeddw marszatkowskich ze srodkdw budzetu pan-
stwa), przy czym przychody ze sprzedazy biletéw nalezg do operatora, zatem ponosi on ryzyko

handlowe.
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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 biletow). 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 odjazdéw w poszczegdlnych kursach), gdyz
wiasnie rozktad jazdy, obejmujacy trase, przystanki i godziny odjazdéw, jest najwazniejszg
determinantg ponoszonych przez operatora kosztdw i — wraz z taryfg optat — jedng z gtéwnych
determinant uzyskiwanych przychodéw. Realizacja przez organizatora zadan z zakresu emisji,
sprzedazy i kontroli biletow oraz kompleksowej konstrukcji oferty przewozowej, wymaga po-
siadania przez niego odpowiedniego zaplecza kadrowego.

Najczesciej funkcje te sg wykonywane przez organizatora w sytuacji wyodrebnienia przez
niego zinstytucjonalizowanego zarzadu transportu miejskiego. W przeciwnym przypadku, po-
wszechne jest kontraktowanie typu ,netto”, gdyz skoro to operator ma odpowiadac za sprze-
daz biletow i konstrukcje rozktaddw jazdy, to takze on powinien ponosic¢ cato$¢ ryzyka handlo-
wego z tego tytutu (ryzyka ,nietrafienia” z ofertg przewozowa w oczekiwania mieszkancéw lub
niewtasciwie skalkulowanej ceny ustugi w postepowaniu przetargowym).

W miastach matych i $rednich korzysci skali zdecydowanie nie przemawiajg za powota-
niem wyspecjalizowanego organizatora przewozow, emitujgcego we wiasnym zakresie bilety
i zZlecajacego przewozy w drodze przetargéw lub bezposredniego powierzenia, dlatego model
organizacyjno-zarzadczy komunikacji miejskiej funkcjonujgcy w Ostrotece do czasu zniesienia
odpfatnosci za przejazdy, nalezy uznac za wtasciwy.

Po wprowadzeniu przejazdow bezptatnych, pomimo formalnego obowigzywania kon-
traktu ,netto”, w rzeczywistosSci przybrat on kontrakt ,brutto”, w ktérym rekompensata po-
krywa cato$¢ kosztdéw dziatalnosci przewozowej operatora i pomniejszana jest jedynie o do-
datni wynik na dziatalnosci dodatkowe;j.

Z umowy wykonawczej wynika, ze miasto Ostroteka corocznie opracowuje Plan $Swiad-
czenia Ustug, po przeprowadzeniu konsultacji z MZK sp. z 0.0. oraz z uwzglednieniem zapiséw
obowigzujacego planu transportowego. Plan Swiadczenia Ustug okreéla trasy i parametry linii
(m.in. dobowa liczbe kurséw, liczbe kurséw szczytowych, liczbe wozokilometréw i opcjonalnie
inne parametry, np. kursy nocne, rodzaj taboru itp.). Miasto na wiasny koszt i ryzyko zapewnia
finansowanie inwestycji w infrastrukture transportowg (zatoki, petle, wiaty, przystanki, stupki
i tabliczki przystankowe) niezbedng do prawidtowego wykonywania umowy przez MZK

Sp. Z 0.0.
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Wedtug kryterium liczby obstugiwanych jednostek administracyjnych, w sieci
komunikacyjnej ostroteckiej komunikacji miejskiej mozna wyodrebnic dwie grupy
linii, obejmujace odpowiednio:
= osiem linii miejskich (1, 2, 4, 9, 10, 15, 17 i 24) o trasie w calosci zawierajacej

sie w granicach administracyjnych miasta Ostroteki;

* jedenascie linii podmiejskich (3, 5, 7, 8, 12, 13, 18, 21, 22, 23 i 25) — o trasach
przebiegajacych lub laczacych miasto Ostroteke w roznym zakresie z miejsco-
wosciami gmin Lelis, Olszewo-Borki i Rzekun.

Miejscowosci obstugiwane liniami ostroteckiej komunikacji miejskiej wraz z liczbg miesz-
kancdw, oznaczeniami linii i liczbg potgczen w skali doby, wg stanu na dzien 31 marca 2022 r.,
przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1
Miejscowosci obstugiwane liniami ostroteckiej komunikacji miejskiej
— stan na 31 marca 2022 .

Dzienna liczba par kursow
. . Liczba do i z danej miejscowosci
. Miejsco- . . -
Kierunek WosE Gmina miesz- Linie dni po- .
kancow wszednie | soboty nie-
dziele
szkolne
miasto Miasto wszyst- . . .
Ostroteka Ostroteka 51012 Kie nie dot. nie dot. | nie dot.
Biatobiel 987 13 14/14 717 7/7
potnocno- | teg .
. Lelis 184 23 2/2 - -
zachodni Przedmiejskit ! /
Siemnocha 328 13 14/14 7/7 7/7
pétocno- Laskowiec RzekU 1206 5 15/15 14/14 14/14
. zekun
wschodni | Teodorowo 240 5 15/15 14/14 14/14
Nowa Wies
Wschodnia 285 21 >3 i i
Otdaki 158 21 5/5 - -
_ Przytuty i ) )
wschodni Stare Rzekun 238 21 5/5
Rozwory 244 21 5/5 - -
Zabiele 289 21 5/5 - -
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Dzienna liczba par kursow
. . Liczba do i z danej miejscowosci
. Miejsco- . . .
Kierunek WOSE Gmina miesz- Linie dni po- .
kancéw wszednie | soboty nie-
dziele
szkolne
Daniszewo 190 5 2/2 - -
Drwecz 212 25 2/2 - -
5 3/2 4/4 4/4
8 13/10 7/4 7/4
tawy? 1014 12 8/7 - -
21 5/5 - -
Razem 29/24 11/8 11/8
potu- ) 5 14/14 13/13 13/13
dniowo- Rzekun 3
wschodni 7 13/13 10/10 10/10
Rzekun 2 550 22 9/9 - -
25 2/2 - -
Razem 38/38 23/23 23/23
Susk Nowy 302 25 5/5 - -
21 5/5 - -
Susk Stary 279 25 2/2 - -
Razem 7/7 - -
Olszewo- Olszewo- 2 083 3 17/17 | 10/10 | 10/10
Borki Borki
potu- Czarnowiec 551 22 9/9 - -
dniowo- Dzbenin 1198 18 3/3 - -
zachodni Kamianka Rzekun 294 18 3/3 - -
Korczaki 170 18 3/3 - -
Tobolice 487 22 9/9 - -
Razem 64 501 - - - -

! — obstugiwana linig 23 byta tylko zachodnia cze$¢ wsi keg Przedmiejski (Muszynstwo i przylegte ulice),

liczbe ludnosci ustalono na podstawie danych ewidencyjnych punktow adresowych

2 — w granicach miejscowosci tawy znajdujg sie zaktady przemystowe (rejon ul. Przemystowej i Przy-
granicznej) obstugiwane wybranymi kursami linii: 5, 8 i 12, przy czym kursy te nie obstugiwaty zasad-

niczej czesci tej miejscowosci
3 — linia 7 obstugiwata tylko jeden przystanek w gminie Rzekun, tuz przy granicy miasta Ostroteki

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych demograficznych uzyskanych w urzedach miast i gmin

oraz rozktadéw jazdy.
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Siec¢ linii ostroteckiej komunikacji miejskiej obstugiwata obszar zamieszkaty
przez 64 501 osob. Poza liczacq 51 012 mieszkancow Ostroteka, autobusy docie-
raty do 22 miejscowosci osciennych, zamieszkatych przez 13 489 os6b. Poza mia-
stem Ostroteka zamieszkiwato wiec 20,9% mieszkancow catego obszaru obstugi-
wanego liniami ostroteckiej komunikacji miejskiej. Jest to udziat znaczacy.

Pozostate miejscowosci trzech gmin podmiejskich objetych porozumieniami miedzygmin-
nymi z Ostrotekg nie byly obstugiwane przez ostroteckg komunikacje miejskg. Zamieszkiwato
je tgcznie 18 420 osdb. Obstugg komunikacyjng objeto wiec 42,2% wszystkich mieszkancow
gmin osciennych, z réznym nasileniem w kazdej z tych gmin.

Najwiekszg sposrdd miejscowosci w gminach sgsiadujgcych obstugiwanych liniami ostro-
teckiej komunikacji miejskiej, byt Rzekun (siedziba gminy) — liczacy 2 550 mieszkancéw. Po-
wyzej 2 tys. mieszkancédw miata tylko jeszcze miejscowos¢ Olszewo-Borki (takze siedziba
gminy) — 2 048 osdb. Kolejnymi duzymi miejscowosciami, ktdre przekroczyty jednak tylko prég
1 tys. mieszkancdw, byly: Laskowiec (1 206 osdb), Dzbenin (1 198 osob) i tawy (1 014 osdb),
wszystkie w gminie Rzekun.

Najmniejszymi miejscowosciami obstugiwanymi liniami ostroteckiej komunikacji miejskiej
byty:
= Oldaki w gminie Rzekun — 158 mieszkancéw;

» Korczaki w gminie Rzekun — 170 mieszkancow;
»  Muszynstwo — cze$¢ wsi kteg Przedmiejski w gminie Lelis — 184 mieszkancow;
» Daniszewo w gminie Rzekui — 190 mieszkancéw.

W okresie badan marketingowych prowadzonych wiosng 2022 r., z najwiekszg intensyw-
nosScig — mierzong liczbg kursdow — obstugiwana byta sgsiadujgca z Ostroteka siedziba gminy
Rzekun, potozona na potudniowy wschdd od miasta. Obstugiwato jg w dniu powszednim nauki
szkolnej 38 par kursow do i z Ostroteki na liniach: 5, 7, 22 i 25. W obydwa dni weekendowe
oferowano natomiast po 23 pary kurséw na liniach 5 i 7. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze linia 7
docierata jedynie do pierwszego przystanku tuz przy granicy z Ostroteka i nie zapewniata ob-
stugi centrum miejscowosci.

Do miejscowosci tawy w gminie Rzekun, kolejnej pod wzgledem intensywnosci obstugi,
docieraty autobusy czterech linii: 5, 8, 12 i 21, wykonujgce w dniu powszednim (nauki szkolnej)
29 kurséw z Ostroteki i 24 w kierunku przeciwnym, natomiast w sobote i w niedziele — odpo-
wiednio po 11 i 8 kurséw z i do Ostroteki. Wptyw na to miato zlokalizowanie w granicach tej
miejscowosci zakladow przemystowych obstugiwanych intensywnie w godzinach zmian pra-

cowniczych.
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Kolejng miejscowoscig pod wzgledem przewidzianej w rozktadach jazdy liczby kurséw
byta siedziba gminy Olszewo-Borki, do ktérej prowadzita trasa linii 3 — z ofertg na poziomie
17 par kurséw w dniu powszednim (nauki szkolnej) oraz po 10 par kurséw w oba dni weeken-
dowe.

Stosunkowo duzg intensywnoscig obstugi, mierzong liczbg kurséw, charakteryzowaty sie
takze potozone w pdtnocnej czesci gminy Rzekun miejscowosci Laskowiec i Teodorowo, do ktd-
rych docierato w dniu powszednim (nauki szkolnej) 15 par kurséw na linii 5. W sobote i w nie-
dziele zaplanowano po 14 par kurséw z i do Ostroteki. Do miejscowosci Biatobiel i Siemnocha
w gminie Lelis docierata za to linia 13 z ofertg na poziomie 14 par kurséw w dniu powszednim
(nauki szkolnej) oraz 7 par kurséw w soboty i niedziele.

Najmniej kurséw z i do Ostroteki autobusy ostroteckiej komunikacji miejskiej — tylko po 2
pary kurséw w dniu powszednim — wykonywaty na liniach:

» 5 —w kursach wariantowych do wydtuzonych miejscowosci Daniszewo w gminie Rzekun;

» 23 —do przystanku kofcowego Stoneczna — Muszynstwo w granicach wsi teg Przedmiejski
w gminie Lelis;

= 25— w kursach do miejscowosci Drwecz w gminie Rzekun.

Tylko trzy pary kurséw — wytgcznie w dniu powszednim — mieli do dyspozycji mieszkancy
miejscowosci: Dzbenin, Kamianka i Korczaki w gminie Rzekun, do ktérych docierata linia 18.

W soboty, niedziele i $wieta autobusy ostroteckiej komunikacji miejskiej kursowaty tylko
do niektdrych miejscowosci podmiejskich: Olszewo-Borki (siedziba gminy), Biatobiel i Siemno-
cha (w gminie Lelis) oraz Laskowiec, tawy (cze$¢ przemystowa), Rzekun i Teodorowo (w gmi-
nie Rzekun).

Cechg charakterystyczng obszaru obstugiwanego ostroteckg komunikacjg miejskg jest
funkcjonowanie niewielkiej liczby operatorow/przewoznikdw z grupy dawnych Przedsiebiorstw
Komunikacji Samochodowej i duzej liczby operatorow/przewoznikédw niewywodzacych sie
z PKS, eksploatujgcych réznego rodzaju minibusy, zabudowane czesto na podwoziach samo-
choddéw dostawczych lub ciezarowych. Cze$¢ przewozéw odbywata sie w ramach kurséw uzy-
tecznosci publicznej na zlecenie samorzadu — gtdéwnie Powiatu Ostroteckiego.

Duza liczba obstugiwanych przez tych operatoréw/przewoznikéw tras, brak rozktaddw
jazdy na wielu przystankach (lub ich nieaktualnos¢) oraz brak oznaczen na pojazdach identy-
fikujacych podmiot wykonujgcy przewozy, uniemozliwity przygotowanie kompletnego zesta-
wienia listy przedsiebiorstw Swiadczacych ustugi przewozowe konkurencyjne w stosunku
do oferty przewozowej ostroteckiej komunikacji miejskiej. W zestawieniu pominieto ponadto
linie przewoznikéw, ktdrzy nie obstugiwali przystankéw na terenie dziatania ostroteckiej komu-

nikacji miejskiej poza Ostroteka. W samym miescie przewoznicy ci korzystali przede wszystkim
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z dworca autobusowego przy ul. Bogustawskiego, ktdrym administrowata firma Mirostaw Mi-
lenski Ustugi Transportowe Przewozy Pasazerskie ,Gabriella” z Ostroteki.
Na obszarze obstugiwanym przez MZK sp. z 0.0. potgczenia komunikacji regionalnej re-
alizowali nastepujacy operatorzy/przewoznicy:
= DB Trans” Dariusz Baczek Przewozy Autokarowe, z miejscowosci Chudek w gminie Kadzi-
dto (dalej: DB Trans);

= ,Sanimax-Transport S.C.” Janusz Sosnowski i Monika Sosnowska, z Warszawy, z baza
w Pultusku (dalej: Sanimax);

= Dariusz Nowak Przedsiebiorstwo Transportowe ,Darex”, z Ostroteki (dalej: Darex);

» Eskapada Adam Debowski, z miejscowosci Biatobrzeg Blizszy w gminie Olszewo-Borki (da-
lej: Eskapada);

= Mirostaw Milenski Ustugi Transportowe Przewozy Pasazerskie ,Gabriella”, z Ostroteki (da-
lej: Gabriella);

» Przedsiebiorstwo Handlowo-Ustugowo-Produkcyjne ,,Pradox” s.c. Jan Kaczmarczyk, Michat
Kaczmarczyk, z Goworowa (dalej: Pradox);

= Ustugi Transportowe Marek Siedlecki, z miejscowosci Stara Grabownica w gminie Ostrow
Mazowiecka (dalej: Siedlecki);

* co najmniej dwdch operatordéw/przewoznikdw niezidentyfikowanych (dalej: ,nieznany”).

Liczbe substytucyjnych potgczen transportem drogowym z Ostroteka dla poszczegolnych
miejscowosci obstugiwanych liniami autobusowymi ostroteckiej komunikacji miejskiej z rozréz-
nieniem na dzien powszedni (nauki szkolnej) oraz sobote i niedziele przedstawiono w tabeli 2
(wg rozktaddw jazdy obowigzujgcych na dzien 31 marca 2022 r.).

Z zestawienia w tabeli 2 wynika, ze 11 sposrdd 21 miejscowosci obstugiwanych ostro-
teckg komunikacjg miejska nie posiadato alternatywnych potaczen drogowym transportem pu-
blicznym z Ostrotekg. Zdecydowana wiekszo$¢ potgczen obstugiwana byta przez operato-
row/przewoznikdéw prywatnych, a w obstudze dominowaty pojazdy o najmniejszej pojemnosci
pasazerskiej i najnizszych kosztach eksploatacji — minibusy.

Wszystkie konkurencyjne w stosunku do oferty ostroteckiej komunikacji miejskiej pota-
czenia drogowym publicznym transportem zbiorowym realizowane byty w ramach komunikacji

regionalnejl. Najwiecej kursow komunikacji regionalnej obstugiwato miejscowos¢ Olszewo-

! Termin ,komunikacja regionalna” nie zostat zdefiniowany w przepisach, ale potocznie okre$la sie nim
drogowe przewozy oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego inne niz komunikacja miejska
oraz przewozy metropolitalne; w ramach komunikacji regionalnej mogg by¢ realizowane przewozy
gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, wojewddzkie i miedzywojewddzkie — na liniach zwyktych i przy-
spieszonych.
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Borki — 15 par w dniu powszednim (nauki szkolnej). Na drugim miejscu pod wzgledem liczby

alternatywnych potaczen komunikacjg regionalng z Ostrotekg uplasowata sie miejscowos¢ Rze-

kun, lezgca przy drodze wojewddzkiej nr 627. W dniu powszednim (nauki szkolnej) w rozkita-

dach jazdy operatoréw/przewoznikdw przewidziano 13 par kurséw do i z tej miejscowosci.

Nieco mniej, bo Srednio 12 par kurséw dniu powszednim, docierato do miejscowosci Czarno-

wiec i Tobolice.

Tabela

Dzienna liczba kurséw w autobusowej komunikacji regionalnej

ostroteckiej komunikacji miejskiej — stan na 31 marca 2022 r.

na trasach substytucyjnych w stosunku do tras

2

Linie

Dzienna liczba kursow

o Konkurencyjny do/z danej miejscowosci
Miejscowos¢ EELIE GRS, operator/prze- i
] komunikacji P woinii dni po- o
miejskiej wszednie sobota niedziela
szkolne
Biatobiel 13 Gabriella 5/6 - -
Darex 2/2 - -
Czarnowiec 22 nieznany 10/ 10 1/1 1/1
Razem: 12/12 1/1 1/1
Daniszewo 5 Darex 2/2 - -
Dzbenin 18 Darex 2/2 - -
Kamianka 18 Darex 2/2 - -
Korczaki 18 Darex 2/2 - -
teg Przedmiejski . ) )
(Muszyristwo) 23 Gabiriella 8/8
Eskapada 5/5 - -
Sanimax 5/5 - -
Olszewo-Borki 3
nieznany 5/5 - -
Razem: 15/ 15 - -
Darex 9/9 - -
i DB Trans 2/2 - -
Rzekun 5,7, 22,25
Siedlecki 2/2 - -
Razem: 13/ 13 - -
Darex 2/2 - -
Tobolice 22 Darex + Pradox 9/11 5/2 5/2
Razem: 11/ 13 5/2 5/2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy.
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Przez Muszynstwo — cze$¢ miejscowosci keg Przedmiejski — prowadzity trasy 8 par kur-
sOw, obstugujacych dalej inne miejscowosci w gminie Lelis. Lezgcg w tej samej gminie miej-
scowo$¢ Biatobiel obstugiwato w tym rodzaju dnia tygodnia 5,5 par kursow.

Najmniejszg liczbg kurséw alternatywnych w stosunku do oferty MZK sp. z 0.0. charak-
teryzowaty sie miejscowosci: Daniszewo, Dzbenin, Kamianka i Korczaki, ktdre obstugiwane
byty jedynie 2 parami kurséw w dni powszednie.

W soboty, niedziele i Swieta pofgczenia regionalne docieraty z Ostroteki jedynie do To-
bolic (5 kurséw w kierunku z miasta i 2 powrotne) oraz do Czarnowca (1 para kurséw).

Analizujgc intensywnos$¢ obstugi drogowg komunikacjg regionalng poszczegdlnych miej-
scowosci potozonych w zasiegu dziatania ostroteckiej komunikacji miejskiej, mozna stwierdzié¢,
ze wszystkie te miejscowosci byty obstugiwane kursami zaplanowanymi w relacjach dtuzszych
niz zapewniane przez MZK sp. z 0.0.

Specyfikg ostroteckiej komunikacji miejskiej jest obstuga nie tylko obszaréw osadniczych
potozonych przy gtéwnych drogach, ale takze na uboczu w stosunku do nich, czesto zamiesz-
katych przez bardzo niewielkg liczbe osdb. Niski potencjat demograficzny tych miejscowosci
ma z kolei wptyw na generowany popyt.

Przy analizie rozktaddw jazdy komunikacji regionalnej na obszarze dziatania MZK sp.
Z 0.0. zwraca réwniez uwage bardzo silna redukcja liczby potgczen w dni wolne od pracy w sto-
sunku do dnia powszedniego. Jest to zwigzane z majgcym obecnie miejsce w catym kraju sil-
nym pogorszeniem sytuacji finansowej przewoznikéw funkcjonujacych na rynku przewozow
regionalnych, skutkujgcym redukcja liczby kurséw, szczegdlnie w weekendy. Jedng z przyczyn
ztej sytuacji finansowej jest spadek przewozdéw w segmencie najwazniejszego pasazera,
tj. ucznia dojezdzajacego do szkoty. Na spadek ten wptynety tacznie trzy czynniki: niz demo-
graficzny, spowodowana rozwojem motoryzacji indywidualnej (upowszechniajacy sie drugi sa-
mochdd osobowy w rodzinie) zmiana zachowan komunikacyjnych — rozpowszechniajacy sie
poza miastem zwyczaj odwozenia dzieci do szkoty samochodem i reforma oswiaty likwidujgca
gimnazja.

W trakcie prowadzenia badan marketingowych na obszarze dziatania MZK sp. z o.o.
funkcjonowata w ograniczonym zakresie komunikacja kolejowa. Ostroteka byta stacjg koficowa
dla pociggdéw relacji Thuszcz — Wyszkow — Ostroteka, obstugiwanych przez Koleje Mazowieckie
— KM sp. z o.0.

Z Ostrofeki prowadza linie kolejowe:
= nr 29 do Thuszcza;

* nr 34 do Matkini;
= nr 35 do Szczytna;
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= nr 36 do tap;
= nr 900 do Goworek.

Jedynie linia kolejowa do Ttuszcza byta w okresie badan marketingowych eksploatowana
w ruchu pasazerskim. Poza stacjg Ostroteka, w obszarze dziatania ostroteckiej komunikacji
miejskiej, nie byto innych czynnych przystankéw kolejowych. Dworzec kolejowy w Ostrotece
zlokalizowany jest peryferyjnie wobec centrum — w potudniowo-wschodnim skraju obszaru
miasta. Odlegto$¢ miedzy dworcem kolejowym a autobusowym (zlokalizowanym w centrum)
wynosi ok. 5 km. Na terenie gminy Rzekun zlokalizowany jest przystanek osobowy Gierwaty,
jednak jest on juz poza obszarem sieci komunikacyjnej ostroteckiej komunikacji miejskiej.

Zgodnie z rozktadem jazdy obowigzujgcym w okresie realizacji badan marketingowych
wielkosci popytu na ustugi ostroteckiej komunikacji miejskiej, od 13 marca do 11 czerwca
2022 r., ze stacji Ostroteka zaplanowano pofgczenia regionalne w relacji Ostroteka — Ttuszcz.
Na tej trasie uruchamiano 12 par pociggow. Wsroéd nich wybrane pociagi byty wydtuzone
z Ttuszcza do Warszawy Zachodniej (jeden pocigg rano i powrotny w porze popotudniowej)
oraz do Warszawy Wilenskiej (jeden pocigg w porze popotudniowej).

Z Ostroteki nie odjezdzaty w okresie prowadzenia badan zadne pociggi dalekobiezne
(miedzywojewddzkie).

Intensywno$¢ funkcjonowania poszczegdlnych linii ostroteckiej komunikacji miejskiej
mierzong liczbg wykonywanych kurséw — wg stanu na dzier 31 marca 2022 r. — przedstawiono
w tabeli 3.

W tabeli 3 kolorowym zacieniowaniem zaznaczono pola dotyczace linii o najwiekszej
i najmniejszej liczbie kursow w poszczegdinych rodzajach dni tygodnia. Kolorem zielonym za-
cieniowano pola dotyczace linii o liczbie kurséw w danym kierunku osiggajgcej w dniu powsze-
dnim (nauki szkolnej) przynajmniej 20, a w sobote i w niedziele — przynajmniej 15. Byty to
linie:
= 5 - codziennie w obu kierunkach;
= 4 —w dniu powszednim (nauki szkolnej) w obu kierunkach, a w sobote i niedziele wytgcznie

w kierunku B;
*» 1 —w dniu powszednim (nauki szkolnej) tylko w kierunku A;
= 31i9-wsobote i niedziele w obu kierunkach.

Kolorem czerwonym zaznaczono natomiast pola dotyczace linii o liczbie kurséw w anali-
zowanym kierunku nie wiekszej niz 10 w kazdym z rodzajow dni tygodnia. Dotyczyto to linii:
»= 24 — codziennie;
= 10, 15,17, 18, 21, 22, 23 i 25 — w dni powszednie (nauki szkolnej);

= 7 —w soboty i niedziele.
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Tabela 3

Liczba kurséw wykonywanych na liniach ostroteckiej komunikacji miejskiej

w dniu powszednim, w sobote i w niedziele — stan na 31 marca 2022 r.

Liczba kurséw wykonywanych w poszczegéinych
rodzajach dni tygodnia w kazdym z kierunkow
Linia ?::Jk:)::;'(s;::;')' sobota niedziela
kierunek A | kierunek B | kierunek A | kierunek B | kierunek A | kierunek B
1 ! 18 13 14 13 14
2 16 17 - - - -
3 18 18
4
5
7
8
9
10
12
13
15
17
18
21
22
23
24
25
Razem siec

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy.

Przy tak sformutowanych kryteriach wyraznie wida¢ podziat na linie funkcjonujace z re-

latywnie wiekszg czestotliwoscig i jednoczesnie z kursami we wszystkie dni tygodnia oraz na li-

nie, na ktérych oferowana podaz ustug przewozowych charakteryzowata sie bardzo niewielkg

intensywnoscig — byty to gtéwnie linie funkcjonujgce tylko w dni powszednie.

W dniu powszednim (nauki szkolnej) najwiecej kursow wykonywano na liniach 4 i 5 —

tacznie w obydwu kierunkach byty to odpowiednio 41 i 43 kursy. Nieznacznie mniej kursdw
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w tym rodzaju dnia — 38 (20 kurséw w kierunku A i 18 w kierunku przeciwnym) — wykonywano
na linii 1.

W sobote i w niedziele najintensywniej obstugiwana byta linia 5, na ktérej realizowano
41 kurséw (odpowiednio 21 i 20 kursow w kazdym z kierunkdw). Znaczacg podazg ustug,
mierzong liczba realizowanych kurséw (w obu kierunkach jazdy), charakteryzowalty sie takze
linie 319, w rozkladzie jazdy ktorych przewidziano odpowiednio 16 i 16,5 pary kurséw. Nie-
znacznie mniejszg liczbe kurséw wykonywano takze na linii 4, na ktérej w rozktadzie jazdy
przewidziano 14,5 pary potgczen.

Charakterystyczng cechg sieci ostroteckiej komunikacji miejskiej byta identyczna inten-
sywnos¢ obstugi poszczegodlnych linii w sobote i w niedziele — rozktady jazdy byty takie same
dla obu tych rodzajéw dni tygodnia. Jedynie w rozktadzie jazdy na linii 18 zostaty zaplanowane
dodatkowe kursy w niedziele i $wieta (2 pary), jednak kursy te nie byty w trakcie badan mar-
ketingowych wykonywane (od 27 czerwca 2021 r. zostaty zawieszone do odwotania).

W dniu powszednim (nauki szkolnej) potgczeniami z najmniejszg podaza ustug byty linie:
10, 23 i 25, na ktorych zaplanowano tylko po 4 kursy (po dwa w kazdym kierunku). W sobote
i w niedziele najmniejszg intensywnoscig obstugi, mierzong liczbg wykonywanych kurséw, cha-
rakteryzowata sie linia 24 — takze z czterema parami kurséw w kazdym z dni weekendowych.

Wg stanu na dzien 31 marca 2022 r., na liniach autobusowych MZK sp. z o.o.
wykonywano tacznie 450 kurséw w dniu powszednim (nauki szkolnej) oraz po 235
kursow w sobote i w niedziele.

Liczba kursow oferowana w sobote i w niedziele stanowita 52,2% liczby kur-
sow w dniu powszednim. W niedziele realizowano wszystkie kursy zaplanowane
dla soboty, wg tego samego rozkiadu jazdy.

W innych sieciach komunikacyjnych w kraju poréwnywalnych wielkoscig do Ostroteki,
w niedziele nastepuje redukcja liczby kurséw wzgledem soboty, niekiedy nawet bardzo zna-
czaca. W jeszcze wiekszym stopniu ograniczano podaz w niedziele na obszarach wiejskich,
charakteryzujacych sie mocno rozproszong zabudowa.

Trend redukcji oferty przewozowej w niedziele w stosunku do soboty pogtebity zapisy
ustawy z dnia 10 stycznia 2018 r. o ograniczeniu handlu w niedziele i $wieta oraz w niektore
inne dni, w wyniku ktdrej poza kilkoma niedzielami w roku, zamknieto centra handlowe i dys-
konty, co wydatnie wptyneto na zmniejszenie popytu na ustugi komunikacji miejskiej w tym
rodzaju dnia tygodnia.

Oceniajgc stopien skomplikowania oferty przewozowej MZK sp. z 0.0., analizie poddano
liczbe wariantdw tras, realizowanych w ramach kazdej z linii. Wyniki tej analizy przedstawiono
w tabeli 4.
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Tabela 4
Liczba wariantow tras na poszczegodlnych liniach
ostroteckiej komunikacji miejskiej — stan na 31 marca 2022 r.
o Liczba wariantow tras w kazdym z kierunkow
Hinia kierunek A kierunek B tacznie
1 11 8 19
2 1 1 2
3 6 6 12
4 3 3 6
5 12 9 21
7 1 1 2
8 10 12 22
9 1 3 4
10 1 1
12 8 8 16
13 4 5 9
15 3 2 5
17 1 1 2
18 1 1 2
21 1 - 1
22 1 1 2
23 1 1 2
24 2 2 2
25 1 1 2
Razem siec 69 66 133

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podczas badan marketingowych, przewozy na 19 poddanych analizie liniach ostroteckiej

komunikacji miejskiej, wykonywane byty w 133 wariantach tras, co oznacza, ze na jedng linie

przypadato przecietnie 7 wariantdw tras. Na tle innych miast w kraju jest to warto$¢ umiarko-

wana. Potgczeniami o zdecydowanie najwiekszej liczbie wariantow tras okazaty sie linie: 1, 5,

8112, w ramach ktdrych wyznaczono odpowiednio az: 19, 21, 22 i 16 wariantdw tras. Wzgled-

nie wysoka liczba wariantéw tras wystepowata takze na linii 3 i 13, na ktdrych wyznaczono

odpowiednio 12 i 9 wariantéw. Tak duza liczba wariantéw tras zdecydowanie przekracza moz-

liwosci percepcyjne przecietnego mieszkanca — potencjalnego klienta komunikacji miejskie;j.
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Najmniej skomplikowanymi trasami charakteryzowaty sie natomiast linie: 2, 7, 10, 17,
18, 22, 23, 24 i 25, na ktérych odnotowano maksymalnie po 2 warianty tras oraz linia 21 —
z jednym tylko wariantem (trasa okrezna). Dodac¢ jednak nalezy, ze w grupie tej znalazty sie
linie z niewielkg liczbg kursow, realizowanych gtéwnie tylko w dni powszednie.

Na mnogo$¢ wariantdw tras najwiekszy wptyw miata modyfikacja podstawowych ich
przebiegéw wynikajgca z kierowania wybranych kurséw w godzinach rozpoczynania i kofcze-
nia zmian do zaktadéw przemystowych. Z drugiej strony przyczyng tworzenia wariantow tras
byta chec¢ objecia o okreslonej porze dnia osiedli lub miejscowosci, w ktdrych spodziewano sie
zwiekszonego popytu na ustugi przewozowe.

Charakterystyczng cechg ostroteckiej komunikacji miejskiej jest duza liczba linii urucha-
mianych tylko w dni powszednie w godzinach szczytu — funkcjonujgcych na trasach zblizonych
do pozostatych linii, lecz roznigcych sie przebiegiem na niektorych odcinkach. Byty to de facto
warianty tras linii podstawowych, tylko oznaczone innymi numerami.

Dos¢ wysoka wielowariantowos¢ oferty przewozowej stanowi juz pewng bariere w ko-
rzystaniu z ustug przewozowych dla czesci mieszkancow. Teze o nadmiernym skomplikowaniu
oferty potwierdzity badania marketingowe: zdarzato sie, ze pasazerowie mieli watpliwosci od-
nosnie przebiegu trasy w poszczegdlnych kursach i zadawali kierowcom lub ankieterom zwia-
zane z tym pytania. Sytuacje zwigzang z mnogos$cig wariantéw tras utrudniat sposob prezen-
tacji informacji o realizowanych zajazdach w obstugiwanym kursie: na wyswietlaczach auto-
buséw nie byto dopisku o wykonywanym w danym kursie nietypowym zajezdzie. Sytuacji nie
poprawiaty elektroniczne tablice przystankowe i umieszczone na przystankach tradycyjne roz-
ktady jazdy, gdyz na tych pierwszych nie prezentowano takiej informacji, a na tych drugich
byta ona mato czytelna z uwagi na mnogos¢ innych oznaczen.

Jak wynika z roznych badan i analiz prowadzonych w poréwnywalnych wielkoscig sie-
ciach komunikacji miejskiej i regionalnej w kraju, jest pewng prawidtowoscig, ze sie¢ komuni-
kacyjna zapewniajgca wiekszg dostepnos¢ przestrzenng, wynikajacg z duzej liczby obstugiwa-
nych tras, charakteryzuje sie o wiele nizszg efektywnoscig ekonomiczng od porownywalnej
wielkoscig sieci komunikacyjnej o gorszej dostepnosci przestrzennej (mniej wariantéw tras,
a wiec w konsekwencji duza liczba kurséw wykonywanych w ramach kazdego wariantu trasy).
Jest to rezultat trudnosci — w przypadku sieci o duzym skomplikowaniu — dotarcia z informacja
o ofercie przewozowej do catej populacji potencjalnych klientéw, wsrdd ktdrych coraz wiekszy
udziat stanowia incydentalnie korzystajgce z ustug transportu publicznego osoby realizujgce
podréze fakultatywne (niezwigzane z dojazdami do miejsc pracy lub nauki) oraz osoby majgce

mozliwos¢ wyboru pomiedzy podréza transportem publicznym a indywidualnym. W przypadku
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sieci z brakiem odptatnosci ustug ze strony pasazeréw, wielowariantowosc¢ tras staje sie czyn-
nikiem zmniejszajgcym popyt.

Funkcjonowanie wielowariantowych linii o zindywidualizowanych, niskich czestotliwo-
$ciach kursowania pojazdéw utrudnia ponadto lub wrecz uniemozliwia, synchronizacje rozkita-
déw jazdy na gtdwnych ciggach komunikacyjnych miasta obstugiwanych substytucyjnie kil-
koma liniami i w konsekwencji skutecznie obniza atrakcyjnos¢ komunikacji miejskiej, zacheca-
jac do alternatywnych w stosunku do niej sposobow przemieszczania sie po miescie.

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

W dniu powszednim (nauki szkolnej), charakteryzujgcym sie najwiekszg liczbg wykony-
wanych kurséw, na kazda z linii przypadto $rednio po niecate 12 par kursdw. Przy zakresie
godzinowym funkcjonowania komunikacji dziennej rownym w przypadku ostroteckiej komuni-
kacji miejskiej Srednio 18 godzinom, przecietnie oznacza to wykonywanie jednej pary kurséw
co 1,5 godziny, co nalezy traktowac jako wartos¢ niezwykle niska. Niewielka przecietna liczba
kursdw wykonywanych w ramach jednej linii jest konsekwencjg funkcjonowania wielu linii
z niewielkg liczbg realizowanych kursow.

Trasy wszystkich linii autobusowych ostroteckiej komunikacji miejskiej (bez kurséw wy-
jazdowych i zjazdowych), objetych badaniami wielkosci popytu, aktualne na dzien 31 marca

2022 r., przedstawiono w tabeli 5. Odcinki tras poprowadzone objazdami zaznaczono kursywa.
Tabela 5

Trasy linii ostroteckiej komunikacji miejskiej objetych badaniami marketingo-
wymi — stan na 31 marca 2022 r.

Oznacze-

nie linii Przebieg trasy

OSIEDLE SIENKIEWICZA - Sienkiewicza — Fieldorfa ,Nila” — rondo Ksiecia Janusza —
Fieldorfa ,Nila” — rondo Zbawiciela Swiata — al. Jana Pawta II — rondo 100-lecia Odzyska-
nia Niepodlegtosci — al. Jana Pawta II — rondo Honorowych Dawcéw Krwi (wybrane kursy:
al. Popietuszki — Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawfa II — rondo Honorowych Dawcéw
Krwi) — Bohateréw Warszawy — Sikorskiego — Steyera — rondo Niedziatkowskiej — 11 Li-
1 stopada — Hallera — rondo NSZZ Solidarno$¢ — Witosa — rondo Hjelma — Targowa — rondo
Waltera — Bohaterow Westerplatte — Kotobrzeska — (wybrane kursy: Hallera — Traugutta)
— al. Wojska Polskiego — rondo 5 Putku Utanéw Zastawskich — al. Wojska Polskiego —
AL. WOJISKA POLSKIEGO (wybrane kursy: al. Wojska Polskiego — Energetyczna —
ENERGETYCZNA - Energetyczna — al. Wojska Polskiego — tomzynska — Krafcowa —

PGO)

OSIEDLE SIENKIEWICZA - Sienkiewicza — Bogustawskiego — Traugutta — al. Wojska
2 Polskiego — rondo 5 Putku Utanéw Zastawskich — al. Wojska Polskiego — AL. WOJSKA

POLSKIEGO
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Oznacze-
nie linii

Przebieg trasy

OSTROLEKA: (wybrane kursy: ENERGETYCZNA — Energetyczna — al. Wojska Polskiego
— al. 5 Putku Utanéw Zastawskich — al. Wojska Polskiego — Witosa — rondo NSZZ Solidar-
no$¢ — Hallera — 11 Listopada — Bogustawskiego) DWORZEC PKS — Bogustawskiego —
Mostowa — rondo Ksiecia Siemowita III — Warszawska — rondo Szendzielarza ,Lupaszki”
— Warszawska (wybrane kursy: LESNA) — Warszawska — OLSZEWO-BORKI: Warszawska
— Broniewskiego — OLSZEWO-BORKI

(wybrane kursy: ENERGETYCZNA - Energetyczna — al. Wojska Polskiego — rondo
5 Putku Utanoéw Zastawskich — al. Wojska Polskiego — Traugutta — Bogustawskiego)
DWORZEC PKS - Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkowskiej — Steyera —
Sikorskiego — Bohateréw Warszawy — rondo Honorowych Dawcdw Krwi — al. Jana Pawta
IT — Szpital Specjalistyczny — al. Popietuszki — rondo Honorowych Dawcow Krwi — al, Jana
Pawta II — rondo Zbawiciela Swiata — Fieldorfa ,Nila” — Rodziny Ulmow — Goworowska —
Sienkiewicza — OSIEDLE SIENKIEWICZA

LASKOWIEC: LESNA — Le$na — Dtuga /z powrotem: Diuga — Nowa — Diuga/ — TEODO-
ROWO — OSTROLEKA: tomzynska (wybrane kursy: Krancowa — PGO — Krafcowa) —
al. Wojska Polskiego — rondo 5 Putku Utandw Zastawskich — al. Wojska Polskiego — Trau-
gutta — Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkowskiej — 11 Listopada — rondo
Kupiszewskiego — Ostrowska — rondo Kusocinskiego (wybrane kursy: Graniczna — tAWY:
tawska — Przemystowa — Przygraniczna — Przemystowa — OSTROLEKA: rondo Kusocin-
skiego) — Ostrowska — Stowackiego — Zeromskiego — Stowackiego — RZEKUN: Ostrowska
— Mazowiecka — Szkolna — Stowackiego /z powrotem: Stowackiego — Kosciuszki — Mazo-
wiecka/ — RZEKUN-KOSCIOL (wybrane kursy: Koéciuszki — Ogrodowa — DANISZEWO)

DWORZEC PKS - Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkowskiej — Steyera —
Sikorskiego — Bohateréw Warszawy — rondo Honorowych Dawcow Krwi — al. Popietuszki
— Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawta II — Kaczynska — Moniuszki — Starowiejska —
Zeromskiego — Skowronskiego — Prusa — Starowiejska — Zeromskiego /z powrotem: Ze-
romskiego — Skowronskiego — Prusa — Starowiejska — Moniuszki/ — Stowackiego — RZE-
KUN: OSTROWSKA

OSTROLEKA: (wybrane kursy: ENERGETYCZNA — Energetyczna) AL. WOJSKA POL-
SKIEGO - al. Wojska Polskiego — rondo 5 Putku Utandw Zastawskich — al. Wojska Pol-
skiego — Witosa — rondo NSZZ Solidarnos$¢ (wybrane kursy: al. Wojska Polskiego — Koto-
brzeska — Bohateréw Westerplatte — rondo Waltera — Targowa — rondo Hjelma — Witosa
— rondo NSZZ Solidarnos¢) — Hallera — Pitsudskiego — Bogustawskiego — 11 Listopada —
rondo Niedziatkowskiej — 11 Listopada — rondo Kupiszewskiego — Ostrowska — rondo Ku-
socinskiego (wybrane kursy: Graniczna — tAWY: tawska — Przemystowa — Przygraniczna
— Przemystowa — OSTROLEKA: rondo Kusocirskiego) — Ostrowska — Stowackiego — Ze-
romskiego — Skowronskiego — Prusa /z powrotem: Prusa — Starowiejska — Zeromskiego/
— PRUSA-SZKOLA

OSIEDLE SIENKIEWICZA - Sienkiewicza — Kopernika — Bogustawskiego — Traugutta —
al. Wojska Polskiego — rondo 5 Putku Utanéw Zastawskich — al. Wojska Polskiego — tom-
zynska — Krancowa — PGO

10

DWORZEC PKS — Bogustawskiego — 11 Listopada — Dobrzanskiego — Rodziny Ulmoéw —
Korczaka — Sienkiewicza — OSIEDLE SIENKIEWICZA
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Oznacze-
nie linii

Przebieg trasy

12

OSTROLEKA: OSIEDLE SIENKIEWICZA — Sienkiewicza — Fieldorfa ,Nila” — rondo Ksie-
cia Janusza — Fieldorfa ,Nila” — rondo Zbawiciela $Swiata — al. Jana Pawta II — rondo 100-
lecia Odzyskania Niepodlegtosci — al. Jana Pawila II — rondo Honorowych Dawcow Krwi
(wybrane kursy: al. Popietuszki — Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawta II — rondo Ho-
norowych Dawcow Krwi) — Bohaterow Warszawy — Sikorskiego — Steyera — rondo Nie-
dziatkowskiej — 11 Listopada — rondo Kupiszewskiego — Ostrowska — rondo Kusocinskiego
(wybrane kursy: Graniczna — tAWY: Lawska — Przemystowa — Przygraniczna — ZAKLADY
MIESNE - Przygraniczna — Przemystowa — OSTROLEKA: rondo Kusocinskiego) — Ostrow-
ska — Stowackiego — Zeromskiego — DWORZEC PKP (wybrane kursy: Zeromskiego —
Skowroniskiego — Prusa /z powrotem: Prusa — Starowiejska — Zeromskiego/ — PRUSA-
SZKOLA)

13

OSTROLEKA: (wybrane kursy: AL. WOJSKA POLSKIEGO — al. Wojska Polskiego —
rondo 5 Putku Utanéw Zastawskich — al. Wojska Polskiego — Witosa — rondo NSZZ Soli-
darnos¢ — Hallera — 11 Listopada — Bogustawskiego) DWORZEC PKS — Bogustawskiego
— Mostowa — rondo Ksiecia Siemowita III — Konwy — Padlewskiego — Sierakowskiego
(wybrane kursy: Padlewskiego — Piotrowskiego /z powrotem: Padlewskiego/ — SIERA-
KOWSKIEGO) — BIALOBIEL: Ostrotecka — Szkolna — SIEMNOCHA

15

(wybrane kursy: PGO — Krancowa — tomzynska — al. Wojska Polskiego) AL. WOJSKA
POLSKIEGO - al. Wojska Polskiego — rondo 5 Putku Utanéw Zastawskich — al. Wojska
Polskiego — Traugutta — Bogustawskiego — Kopernika — Fieldorfa ,Nila” — rondo Ksiecia
Janusza — Fieldorfa ,Nila” — rondo Zbawiciela Swiata — al. Jana Pawta II — rondo 100-lecia
Odzyskania Niepodlegtosci — al. Jana Pawta II — rondo Honorowych Dawcéw Krwi —al. Po-
pietuszki — SZPITAL SPECIJALISTYCZNY

17

AL. WOJSKA POLSKIEGO - al. Wojska Polskiego — rondo 5 Putku Utandw Zastawskich
— al. Wojska Polskiego — Witosa — rondo NSZZ Solidarno$¢ — Hallera — 11 Listopada —
rondo Niedziatkowskiej — Steyera — Sikorskiego — Bohateréw Warszawy — rondo Honoro-
wych Dawcdw Krwi — al. Popietuszki (powrét: al. Jana Pawta II) — SZPITAL SPECJALI-
STYCZNY

18

OSTROLEKA: DWORZEC PKS — Bogustawskiego — Kopernika — Goworowska — Rodziny
Ulmow — Fieldorfa ,,Nila” — rondo Zbawiciela Swiata — al. Jana Pawta II — rondo 100-lecia
Odzyskania Niepodlegtosci — al. Jana Pawta II — rondo Honorowych Dawcow Krwi — al. Po-
pietuszki — rondo Radomskiego — Zniwna — Pomian — DZBENIN: Jagodowa — Sosnowa —
Dzbenin — KORCZAKI — KAMIANKA

21

OSTROLEKA: DWORZEC PKS - Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkow-
skiej — 11 Listopada — rondo Kupiszewskiego — Ostrowska — tawska — LtAWY: Lawska —
Teczowa — SUSK STARY — NOWA WIES WSCHODNIA — OLDAKI — PRZYTULY STARE:
Gtéwna — ROZWORY — ZABIELE — SUSK STARY — tAWY: Teczowa — tawska — OSTRO-
LEKA: Lawska — Ostrowska — rondo Kupiszewskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkow-
skiej — 11 Listopada — Bogustawskiego — DWORZEC PKS (linia okrezna jednokierun-
kowa)

22

OSTROLEKA: DWORZEC PKS - Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkow-
skiej — Steyera — Sikorskiego — Bohateréw Warszawy — rondo Honorowych Dawcow Krwi
— al. Jana Pawta II — Szpital Specjalistyczny — al. Popietuszki — rondo Honorowych Daw-
céw Krwi — al. Popietuszki /z powrotem: al. Popietuszki — Szpital Specjalistyczny/ — rondo
Radomskiego — Goworowska — TOBOLICE — CZARNOWIEC: Wspdlna — Sosnowa — Czar-
nowiec — RZEKUN: Koéciuszki — RZEKUN-SKLEP /z powrotem: RZEKUN-KOSCIOL/
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Oznacze- .
nie linii Przebieg trasy
23 OSTROLEKA: DWORZEC PKS — Bogustawskiego — Mostowa — rondo Ksiecia Siemowita

I1I — Konwy — Stoneczna — tEG PRZEDMIEJSKI: Ostrotecka — MUSZYNSTWO

DWORZEC PKS - Bogustawskiego — Kopernika — Fieldorfa ,Nila” — rondo Ksiecia Janu-
sza I — Fieldorfa ,Nila” — rondo Zbawiciela Swiata — al. Jana Pawta II — rondo 100-lecia
24 Odzyskania Niepodlegtosci — al. Jana Pawta II — rondo Honorowych Dawcow Krwi —al. Po-
pietuszki — Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawta II — Kaczyriska — Stowackiego — Ze-
romskiego — Stowackiego — Kolejowa — KOLEJOWA

OSTROLEKA: DWORZEC PKS — Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkowskiej
— 11 Listopada — rondo Kupiszewskiego — Ostrowska — rondo Kusocinskiego — Ostrowska
— Stowackiego — RZEKUN: Ostrowska — Mazowiecka — SUSK STARY — SUSK NOWY —
RZEKUN: Kolonia — DRWECZ: DRWECZ-SZKOLA

25

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 rozni¢ sie od podstawowego przystankami kranco-
wymi lub okreslonymi przystankami posrednimi (np. w przypadku realizacji w danym wariancie
trasy zajazdu na przystanek potozony poza wariantem podstawowym). W Ostrotece na wszyst-
kich liniach mozliwe byto wskazanie wariantu podstawowego.

Z powodu braku statego taktu czestotliwosci kursowania pojazdéw na poszczegdlnych
liniach w ostroteckiej komunikacji miejskiej nie byto mozliwe opisanie podazy ustug na tych
liniach poprzez zaprezentowanie czestotliwosci obowigzujgcej na kazdej z linii w réznych po-
rach doby w dniu powszednim, w sobote i w niedziele. W takiej sytuacji, w analizie podazy
ustug przewozowych komunikacji miejskiej i podmiejskiej wykorzystuje sie kolejne pdttora
i trzygodzinne przedzialy czasowe obejmujgce typowy okres funkcjonowania komunikacji
dziennej w miastach — przypadajgce na godziny od 5 do 23. Krance zakresu godzinowego
funkcjonowania komunikacji dziennej oraz krance i srodki tych przedziatdéw wyznaczajg cha-
rakterystyczne 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 poprzez wskazanie liczby pojazdéw znajdujacych sie na trasie
opisywana jest podaz ustug przewozowych.

Liczbe pojazddw przeznaczonych do obstugi sieci linii MZK sp. z 0.0. w kazdej z przekro-
jowych godzin w dniu powszednim (nauki szkolnej), w sobote oraz w niedziele przedstawiono
w tabeli 6. Do czasu uznanego za przeznaczony na zaangazowanie pojazdow do obstugi linii
wliczono caty okres kursowania danego pojazdu od wyjazdu do zjazdu do zajezdni, zgodnie

z obowigzujgcym rozktadem jazdy (wykazem zadan przewozowych).
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Tabela 6

Liczba pojazdow na liniach ostroteckiej komunikacji miejskiej

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

w sobote i w niedziele — stan na 31 marca 2022 r.

Przekrojowa
godzina

Liczba pojazdow na trasie o danej godzinie w poszczegoélne dni

dzien powszedni
(nauki szkolnej)

sobota niedziela

5:00

5:45

9

9

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

15

18:30

19:15

20:00

14

13

20:45

13

21:30

12

22:15

23:00

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Maksymalna liczba zaangazowanych pojazdéw, niezbedna do wykonania
wszystkich zadan przewozowych zaplanowanych w rozktadach jazdy ostroteckiej
komunikacji miejskiej, wyniosta 20 dla dnia powszedniego (nauki szkolnej) oraz
po 10 dla soboty i niedzieli.

Kulminacja wykorzystania taboru w dniu powszednim przypadia na pore
przedpotudniowqa, w tym na okres tradycyjnego porannego szczytu przewozowego
i cze$¢ pory miedzyszczytowej — kolejne przekrojowe godziny od 7:15 do 11:45 —
z liczba pojazdow w ruchu rowng maksymalnej.

W czesci pory odpowiadajacej tradycyjnemu szczytowi popotudniowemu, tj.
pomiedzy godzinami 14:45 i 17:15, na trasy wyjezdzato 19 pojazdow, a wiec o 1
mniej niz w porach ich maksymalnego wykorzystania. Takze 19 pojazdow byto
w ruchu w przekrojowych godzinach 6:30 i 12:30, a o jeden mniej — w przekrojo-
wej godzinie 13:15.

W dniu powszednim miato jednak miejsce znaczace zmniejszenie liczby po-
jazdéw w ruchu w dwoch porach: w przekrojowej godzinie 14:00, rozpoczynajacej
pracowniczy szczyt popotudniowy, w ktdrej na trasach bylo tylko 14 pojazdéw oraz
juz w przekrojowej godzinie 16:15, w ktorej liczba pojazdow w ruchu zostata ogra-
niczona do 15.

Opisana struktura czasowa podazy w porach pomiedzy godzinami 5 a 17 jest
rozwigzaniem niespotykanym w zadnym innym miescie w kraju.

Zredukowana do 15 liczba pojazddw w ruchu zostata utrzymana do przekrojowej godziny
19:15, po ktdrej w kolejnych przekrojowych godzinach (20:00, 20:45 i 21:30) liczba autobusdw
zmniejszata sie 0 1 — do 12 — i takg samg liczbe odnotowano w przekrojowej godzinie 22:15.
Byto to spowodowane zapewnianiem odwozéw pracownikdw z drugiej zmiany i jednoczesnie
dowozdw na zmiane nocna.

Jedynie w porze wczesnoporannej i péznowieczornej (o godzinie 5:00 oraz po godzinie
23:00) liczba autobuséw byta znaczgco mniejsza — wynosita odpowiednio tylko 5 i 2 pojazdy
w ruchu.

W sobote i w niedziele zaangazowanie pojazdow bylo identyczne. Najwieksze
wykorzystanie odnotowano w porach pomiedzy godzinami 5:45 i 13:15 oraz 14:45
i 20:00, w ktorych na trasy ekspediowano 9-10 pojazdéw. W przekrojowej godzinie
14:00 nastepowat jednak bardzo duzy spadek liczby autobuséw w ruchu — do za-
ledwie 4 pojazdow.

Warto zauwazy¢, ze w ciggu ostatnich 25 lat mocno zmienita sie w Polsce struktura cza-

sowa popytu na ustugi przewozowe komunikacji miejskiej i podmiejskiej. Nastapit spadek liczby
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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 podrdzach obligatoryjnych wynika z:

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

» przyczyn spoteczno-zawodowych — osoby dojezdzajace do pracy sg zatrudnione, a wiec
uzyskujg z tego tytutu dochody umozliwiajgce im zakup i eksploatacje samochodéw oso-
bowych (relatywne koszty zakupu i eksploatacji samochodu spadty znaczaco w ciggu ostat-
nich 15 lat).

Nastepuje takze przesuwanie sie godzin szczytéw dojazddw do pracy. Coraz mniej 0s6b
zatrudnionych jest w zaktadach pracy funkcjonujgcych w systemie zmianowym, rozpoczynajg-
cych prace okoto godziny 6, zwieksza sie natomiast zatrudnienie w sektorze ustug, w ktérym
praca rozpoczyna sie pomiedzy godzinami 8 i 10.

W rezultacie w przewozach miejskich nastepuje sptaszczanie sie tradycyjnych szczytéw
przewozowych lub nawet ich zupeiny zanik, szczegdélnie w miastach matych i Srednich
(do ok. 100 tys. mieszkancow), a wychodzaca naprzeciw temu zjawisku odpowiednia reorga-
nizacja podazy ustug przewozowych zwieksza efektywnos$¢ ekonomiczng funkcjonowania prze-
WOozOw.

Ewentualny wzrost intensywnosci obstugi godzin miedzyszczytowych w dniu powszednim
zapewnia lepsze wykorzystanie taboru, gdyz autobusy eksploatowane dotad tylko w szczytach
przewozowych, obstugiwane przez jednego kierowce zatrudnionego w przerywanym czasie
pracy, mogg by¢ wykorzystywane w systemie pottorazmianowym — przez okoto 12 godzin
dziennie. Wskutek powyzszego, korzystniej ksztaltuje sie jednostkowy koszt eksploatacji
(koszty state operatora, zwigzane z utrzymaniem w ruchu kazdej jednostki taborowej, rozkta-
daja sie na wiekszg liczbe wozokilometrow przypadajaca na jeden pojazd).

W Ostrotece bardzo pozytywnie nalezy oceni¢ utrzymywanie duzej liczby pojazdow w ru-
chu w dniu powszednim po szczycie porannym, do przekrojowej godziny 13:15. Zupetnie nie-
zrozumiaty — z punktu widzenia obstugi pasazerow — jest natomiast znaczacy spadek liczby
zaangazowanych pojazdéw w przekrojowej godzinie 14:00, kiedy to trwa juz szczyt powrotow
ucznidow ze szkot, rozpoczynajg sie powroty z pracy i z bardzo duzym natezeniem realizowane

sg podroze fakultatywne (niezwigzane z pracg i naukg). Wydaije sie, ze jest to jakas zasztosc,
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majaca na celu mozliwos¢ zakonczenia pierwszej zmiany pracy kierowcdw w zajezdni. W trak-
cie prac optymalizacyjnych nad rozktadem jazdy, redukcja liczby pojazdéw w ruchu okoto go-
dziny 14:00 powinna by¢ wyeliminowana. Wydtuzeniu o kolejng pore (przekrojowg godzine
16:15) powinna zostac tez eksploatacja czesci pojazdéw zaangazowanych w szczycie popotu-
dniowym. Mozna to osiggnaé kosztem zmniejszenia liczby pojazdéw w ruchu w kolejnych po-
rach, w ktorych ostrotecka komunikacja miejska funkcjonuje z identyczng intensywnoscig az
do wieczora.

Dos¢ niekorzystny dla pasazerdow jest wystepujgcy w ostroteckiej komunikacji miejskiej
brak sztywnego, wspolnego dla catej sieci komunikacyjnej taktu czestotliwosci kursowania po-
jazddw na kazdej z linii. Autonomia poszczegdinych linii przy planowaniu oferty przewozowej
skutkuje wprawdzie lepszym wykorzystaniem taboru (dtugos¢ postojow wyréwnawczych nie
jest narzucana przez koordynacje, dlatego wyzsza moze by¢ w takim przypadku predkos¢ eks-
ploatacyjna), ale jednocze$nie powoduje naktadanie sie przerw w obstudze komunikacyjnej
na poszczegdlnych liniach na podstawowych ciggach komunikacyjnych obstugiwanych substy-
tucyjnie przez kilka linii. Funkcjonowanie sieci komunikacyjnej ostroteckiej komunikacji miej-
skiej wedtug indywidualnych czestotliwosci kursowania kazdej z linii umozliwito takze zaplano-
wanie obstugi zaktaddw przemystowych kursami wielu linii w identycznych godzinach, ale spo-
wodowato tym samym naktadanie sie kurséw réznych linii na obstugiwanych wspdlnie odcin-
kach tras i powstawanie dtugich przerw pomiedzy nastepujgcymi po sobie kursami.

W tabeli 7 przedstawiono liczbe kilometrow wykonywanych w poszczegdlnych rodzajach
dni tygodnia na kazdej linii autobusowej ostroteckiej komunikacji miejskiej — zgodnie z rozkta-
dami jazdy waznymi na dzien 31 marca 2022 r.

W marcu 2022 r., w dniu powszednim (nauki szkolnej), pojazdy ostroteckiej komunikacji
miejskiej wykonywaty fgcznie na liniach komunikacyjnych 4 890,638 km. W sobote i w niedziele
w catej sieci komunikacyjnej wykonywano po 2 595,055 km (53,1% wielkosci pracy eksploat-
acyjnej w dniu powszednim.

Skale redukcji wielkosci podazy w sobote w stosunku do dnia powszedniego nalezy okre-
$li¢ jako optymalng. Nietypowa w Ostrotece, na tle innych miast w kraju, byta za to niedzielna
wielkoS¢ oferty przewozowej, ktdrg pozostawiono na tym samym poziomie jak w sobote. Tym-
czasem w literaturze ekonomiki transportu zaktada sie wiasciwg wielko$¢ podazy w niedziele
na poziomie okoto 2/3 jej wielkosci w sobote. Niedzielna oferta przewozowa ostroteckiej ko-
munikacji miejskiej wydaje sie zbyt rozbudowana, aczkolwiek teze te poddano szczegdtowej

weryfikacji przy opisie wynikdw badan marketingowych, zawartym w rozdziale 3.
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Tabela 7

Liczba kilometrow na poszczegdlnych liniach ostroteckiej komunikacji miejskiej

— stan na 31 marca 2022 .

w dniu powszednim (nauki szkolnej), w sobote i w niedziele

Liczba kilometrow w poszczegoinych przekrojach
T e ey | sobota edziela | P
1 476,967 346,809 346,809 13 137,588
2 203,701 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 4 277,721
3 292,796 232,680 232,680 8 242,836
4 428,712 298,605 298,605 11 690,397
5 677,286 639,520 639,520 19 978,686
7 277,747 217,990 217,990 7 794,597
8 498,721 324,337 324,337 13 392,174
9 283,363 279,524 279,524 8 466,339
10 17,052 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 358,092
12 393,945 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 8 272,845
13 312,698 164,458 164,458 8 046,780
15 150,577 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 3162,117
17 119,868 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 2 517,228
18 90,920 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 1 909,320
21 181,740 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 3 816,540
22 240,059 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 5 041,239
23 20,834 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 437,514
24 172,886 91,132 91,132 4 450,794
25 50,766 nie funkcjonuje nie funkcjonuje 1 066,086
Razem sie¢ 4 890,638 2 595,055 2 595,055 126 058,893

Zrédto: opracowanie wiasne.

W przecietnym miesigcu kalkulacyjnym (ztozonym z 21 dni powszednich, 4 sob6t i 5 nie-

dziel) w okresie prowadzenia badan marketingowych na liniach obstugiwanych przez MZK sp.

Z 0.0. zaplanowano wykonanie 126 058,893 km.

Najwiekszy udziat w liczbie kilometréw zaplanowanych do wykonania w przecietnym mie-

sigcu miafa linia 5, na ktdrej przewidziano wykonanie 15,8% tgcznej liczby kilometréw. Kolej-

nymi pod wzgledem liczby wykonywanych kilometréw byty linie 8 i 1 — z udziatami w catkowitej

miesiecznej liczbie kilometréw na poziomie odpowiednio 10,6 i 10,4%. Do progu 10% udziatu
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w catosci kilometrow realizowanych w ostroteckiej komunikacji miejskiej zblizyta sie jeszcze
tylko linia 4 — z udziatem 9,3%.

Na czterech liniach o najwiekszej liczbie kilometréw, tj.: 1, 4, 5 i 8, zatozono wykonanie
46,2%, a wiec prawie potowy wszystkich kilometréw zaplanowanych w ostroteckiej komunika-
Cji miejskiej w przecietnym miesigcu.

Najmniejszy udziat w catkowitej liczbie kilometrow miaty linie 10 i 23 — po 0,3%. Progu
1% w miesiecznym udziale w liczbie realizowanych wozokilometréw, nie przekroczyta réwniez
linia 25.

Sredni miesieczny przebieg pojazdu zaangazowanego do obstugi linii ostro-
teckiej komunikacji miejskiej wyniost 3 939 km i okazat sie 0 16% nizszy od obli-
czonego w innych miastach o podobnej wielkosci w kraju, w ktorych reguitg jest
wykonywanie okoto 4 750 km miesiecznie w przeliczeniu na jeden pojazd w ruchu.
Wplyw na ten wynik miaty przede wszystkim dlugie przerwy pomiedzy realizowa-
nymi kursami, zmniejszajace dzienne przebiegi autobusow.

W tym miejscu nalezy doda¢, ze wzglednie niska liczba wozokilometréw w przeliczeniu
na jeden pojazd w ruchu jest czynnikiem zmniejszajgcym efektywno$¢ wykorzystania taboru
i wprost przektada sie na wzrost kosztdw jednostkowych wykonawstwa ustug przewozowych.

Podczas badan marketingowych, wg stanu na dzien 31 marca 2022 r., MZK sp. z o.0.
przeznaczata do obstugi linii komunikacyjnych pojazdy reprezentujagce trzy typy taboru i 6 ty-
poOw pojazdow. Strukture eksploatowanego taboru — wraz z numerami inwentarzowymi pojaz-
déw przyporzadkowanych do kazdego typu — przedstawiono w tabeli 8.

Podczas badan marketingowych do obstugi sieci komunikacyjnej operator przeznaczat
32 autobusy. Wskaznik liczby pojazdéw w ruchu wynidst wiec tylko 62,5% (20/32), przy war-
tosciach rekomendowanych w literaturze branzowej nie nizszych niz 75%.

Wiekszos$¢ z eksploatowanych pojazdow (18 szt., 56%) stanowity autobusy klasy midi
o dtugosci okoto 8-10 m, ale o mocno zréznicowanej pojemnosci pasazerskiej (od 60 do 85
miejsc). Drugg duzg grupe pojazdoéw stanowity autobusy standardowe (13 szt., 41%), o dtu-
gosci okoto 12 m. Oprdcz tego MZK sp. z 0.0. eksploatowata jeden minibus niskowejsciowy —
Jelcz MO81MB3.

Wszystkie pojazdy byty niskopodtogowe lub przynajmniej niskowej$ciowe.

Na mocy uchwaty nr 381/LIII/2017 Rady Miasta Ostroteki z dnia 5 pazdziernika 2017 r.,
uchylona zostata wczesniej obowigzujgca uchwata w sprawie ustalenia cen za ustugi przewo-

zowe w publicznym transporcie zbiorowym w zakresie zadania o charakterze uzytecznosci pu-
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blicznej w gminnych przewozach pasazerskich. Z powodu braku podstawy prawnej do pobie-

rania optat (kwestii tej nie uregulowano réwniez Zarzgdzeniem Prezydenta Miasta Ostroteki),

ostrotecka komunikacja miejska stata sie bezptatna dla wszystkich pasazerdw.

— stan na 31 marca 2022 .

Tabela 8

Typy taboru eksploatowanego na liniach ostroteckiej komunikacji miejskiej

4
Symbol Reprezentowane marki I?cczzlraa
typu Opis typu taboru i typy pojazdéw — wraz z numerami mieisc
taboru inwentarzowymi pojazdow (ére dJnio)
Minibus niskowej$ciowy o diugo-
MN $ci okoto 8 m i pojemnosci pasa- |Jelcz MOS1MB3 (122) 40

zerskiej okoto 40 oséb
Midibus niskopodiogowy 0 diugo- | g i Urbino 8,9 LE electric (145,

KN-1 | Sci okoto 9 m i pojemnosci pasa- 60
o : 146)
zerskiej okoto 60 0sob
Midibus niskopodtogowy o dtugo- | MAZ 206.060 (124, 125, 126, 129, 130,

KN-2 | $ci okoto 8,5-10 m i pojemnosci | 131), 75
pasazerskiej okoto 75 oséb Solbus SC10 (134)
Autobus standardowy niskopod- | Solbus SC10 (135, 136, 137, 138, 139,

KN-3 |fogowy o dtugosci 10 m i pojem- | 141, 142), 85
nosci pasazerskiej okoto 85 os6b | AMZ CS10LF (143, 144)
Autobus standardowy niskopod-

SN-1 |togowy o dtugosci 12 m i pojem- | Solaris Urbino 12 electric (157, 158) 80
nosci pasazerskiej okoto 80 osob
ﬁ)”tgv?,“sos;a,fﬂdgggio‘f’zy nTsikog’.‘;ﬂ;_ Autosan M12LF CNG (147, 148, 149,

SN-2 nogéd yasazergskie' kot 1%0] 150, 151, 152, 153, 154, 155, 156), 90
ooz P ) MAN NL263 (132)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych MZK sp. z 0.0. w Ostrotece.
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2. Zakres i metodologia badan marketingowych
oraz redukcja i analiza danych

Podstawowym celem badan marketingowych prowadzonych wiosng 2022 r. w ostrotec-
kiej komunikacji miejskiej byto dostarczenie informacji o wielkosci oraz rozktadzie przestrzen-
nym i czasowym popytu na ustugi przewozowe, a nastepnie wykorzystanie wynikow badan
w procesie optymalizacji oferty przewozowej.
Co do zasady, jakiekolwiek zmiany oferty przewozowej w transporcie publicznym po-
winny by¢ oparte na szczegétowej analizie wynikéw badan potrzeb przewozowych lub popytu.
Badania marketingowe potrzeb przewozowych pozwalajg na okreslenie potencjalnej wielkosci
popytu dla nowo uruchamianych pofgczen i powinny przesadzac o celowosci ich uruchamiania.
Badania popytu dajg natomiast obraz wykorzystania istniejgcej juz oferty przewozowej i wy-
znaczajg obszary jej niezbednej modyfikacji. Pozagdanym dziataniem jest prowadzenie pomia-
row sprawdzajgcych po kazdorazowym dokonaniu zmian w rozktadach jazdy, gdyz badania
takie dostarczajg informacji o skutkach wprowadzonych korekt.
W trakcie prowadzenia badan popytu na ustugi przewozowe nalezy odrdézni¢ popyt:
= efektywny — wyrazajacy sie zrealizowanymi przejazdami przy funkcjonujacej ofercie prze-
wozowej — tatwy do zbadania i oceny;

= potencjalny — sktadajacy sie dodatkowo z czesSci podrozy realizowanych komunikacjg indy-
widualng oraz potrzeb przewozowych, ktdre z réznych wzgleddw nie ujawniajg sie na rynku
— znacznie trudniejszy do oszacowania.

Badanie popytu potencjalnego jest trudne i obarczone ryzykiem duzego btedu, gdyz bez
wzgledu na zastosowang metode deklaracje respondentéw dotyczace ich ewentualnych zacho-
wan z reguty znaczgco réznig sie od zachowan rzeczywistych w zaleznosci od zmieniajgcych
sie warunkdéw po stronie podazy na rynku. Badanym osobom dos¢ trudno jest bowiem wyob-
razi¢ sobie, w jaki sposdb bedg zachowywaty sie w przypadku zmian w ofercie przewozowej
lub szerzej — w polityce transportowej miasta — a w zwigzku z tym istnieje duze prawdopodo-
biefAstwo rozbieznosci reakcji rzeczywistej w stosunku do deklarowanej. Nalezy takze uwzgled-
ni¢ fakt, ze odpowiedzi na pytania zwigzane z potrzebami przewozowymi sg obarczone btedem
zwigzanym z ogolnie przyjetg $wiadomoscig wptywu wynikow badan na pozniejsze ksztatto-
wanie oferty przewozowej, a w zwigzku z tym — deklarowania wiekszych potrzeb przewozo-
wych niz ma to miejsce w rzeczywistosci.

Czynnikiem istotnie wptywajacym na zdecydowanie czestsze badania popytu efektyw-
nego niz potencjalnego sg takze bardzo wysokie koszty badan popytu potencjalnego.
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Badania popytu efektywnego stuzg przede wszystkim do okreslenia liczby pasazerdow lub
— w przypadku rejestracji przychodéw — takze struktury pasazeréw i na tej podstawie do ana-
lizy rentownosci poszczegdinych kurséw i linii komunikacyjnych. Badania wielkosci popytu
efektywnego, ze wzgledu na wykorzystanie wynikdw do optymalizacji sieci komunikacyjnej,
przeprowadzane sg w odniesieniu do wszystkich kurséw przewidzianych w rozktadach jazdy
w dniu powszednim, sobote i niedziele.

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

W ramach badan popytu efektywnego mozna ustali¢ strukture pasazeréw wedtug rodza-
jow posiadanych biletdw, a takze okresli¢ liczbe pasazerdw posiadajgcych prawo do przejaz-
déw ulgowych i bezptatnych z podziatem na tytuly uprawniajgce do ulgi lub przejazdu bezptat-
nego. Badania struktury popytu, zwigzane z biletami posiadanymi przez uzytkownikdw komu-
nikacji miejskiej, trzeba takze powigza¢ z badaniami wykorzystania biletéw okresowych stuza-
cymi ustaleniu jednostkowej ceny przejazdu na podstawie takich biletdw. Warto odnotowac,
ze sg to badania kosztowne, poniewaz wymagajg skierowania do kazdego pojazdu obserwa-
tora napetnienia wraz z tyloma rejestratorami struktury biletow, ile jest czynnych drzwi w da-
nym pojezdzie. W przypadku sieci komunikacyjnych, w ktérych nosnikiem okreslonych rodza-
jow biletow sg karty mikroprocesorowe, mozliwe jest dodatkowo wyposazenie rejestratorow
rodzajow biletdw w czytniki umozliwiajgce identyfikacje rodzaju biletu posiadanego przez pa-
sazera. Nie jest to jednak niezbedne — mozna oprzec sie na deklaracjach pasazeréw w tym
zakresie.

W badaniach struktury popytu realizuje sie pomiar przeprowadzony na prébie badawczej
i wykorzystuje zasady wnioskowania statystycznego. Liczne do$wiadczenia badawcze i anali-
tyczne wskazuja, ze wskazniki struktury czy tez wartosci Srednich, obliczone na podstawie po-
prawnie dobranej i zbadanej proby, nie odbiegajg od rzeczywistych (otrzymanych w wyniku
pomiaru wszystkich kurséw) o wiecej niz zatozony btagd wynoszacy do 3%. Ze wzgleddw orga-
nizacyjnych liczba kursow objetych badaniem struktury popytu zawsze bywa wyzsza od za-

pewniajacej nieprzekroczenie zaktadanego btedu.

34



pt Plrancpor Koncepcja optymalizacji oferty przewozowej ostroteckiej komunikacji miejskiej

W trakcie badan wielkosci popytu obserwator moze znajdowac sie wewnatrz pojazdu
(w przypadku badania skoncentrowanego na okreslonej linii lub odcinku trasy danej linii) lub
na zewnatrz (w przypadku badan zwigzanych z przeptywami potokdw pasazerskich na okre-
$lonych przystankach). Obserwacja moze byc¢ jawna, poniewaz SwiadomosS¢ pasazeréw o pro-
wadzonych badaniach nie wptywa na poziom napenienia 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 obserwatora
jest liczenie pasazerdw wsiadajacych i wysiadajgcych na poszczegdlnych przystankach oraz
0sob pozostajgcych w pojezdzie pomiedzy przystankami. Osoba prowadzgca badania powinna
na biezgco porownywac i weryfikowac dane — w celu szybkiej korekty ewentualnych btedow.
Dodatkowo obserwator powinien rejestrowac rzeczywisty czas jazdy pomiedzy wybranymi
przystankami (wyszczegolnionymi w tabliczce kierowcy — rozkfadzie dla zadania).

Podczas badan, w ktorych obserwator znajduje sie na zewnatrz pojazdu, jego gtdéwnym
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 tylko w duzych miastach, w ktorych na prowadzenie badain wewnatrz pojazdéw nie
pozwalajg wysokie koszty ich realizacji przy uzyciu tej metody lub gdy badaniu poddawany jest
popyt na ustugi przewozowe tylko w wybranych, charakterystycznych punktach przekrojowych
dla sieci komunikacyjnej.

Wiosng 2022 r. na liniach ostroteckiej komunikacji miejskiej przeprowadzono
badania marketingowe wielkosci popytu efektywnego na ustugi przewozowe. Ob-
jety one:

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

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

* rzeczywisty czas przejazdu calej trasy kursu i odcinkdw pomiedzy przystankami
wezlowymi;
ewentualne sugestie pasazerow zgtaszane obserwatorom oraz uwagi obserwa-

torow odnotowywane na kartach pomiarowych.
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Badania marketingowe popytu przeprowadzone zostaly wiec kompleksowo —
w catej sieci komunikacyjnej. Zgodnie z zaleceniami metodologicznymi, zastoso-
wano technike obserwacji wewnatrzpojazdowej.

Obserwator okreslat liczbe pasazeréw wsiadajacych i wysiadajgcych na poszczegdlnych
przystankach oraz pozostajgcych w autobusie miedzy przystankami. Instrumentem badaw-
czym byfa karta pomiaru napetnienia. Obserwacja byfa jawna.

Z punktu widzenia reprezentatywnosci wynikdw za najbardziej prawidiowy
okres prowadzenia badan marketingowych w komunikacji miejskiej i podmiejskiej
uwaza sie miesigce wiosenne: marzec i kwiecien oraz jesienne: pazdziernik i listo-
pad — z mozliwoscig wydtuzenia do pierwszej dekady grudnia i z wytgczeniem dni wolnych
od nauki szkolnej (ferie zimowe) oraz okreséw okotoéwigtecznych (Swieta Wielkanocne,
Wszystkich Swietych, Swieto Niepodlegtoéci). W miastach mniejszych, niebedacych oérodkami
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 poniedziatki konieczne jest przeprowadzenie badania wykorzy-
stania biletow okresowych w niedziele.

W Ostrotece badania marketingowe przeprowadzono w marcu 2022 r., zacho-
wujac terminy wymagane dla ich peinej reprezentatywnosci.

Najlepsze efekty odnosnie jakosci wynikdw badan uzyskuje sie, angazujac do pracy od-
powiednio przeszkolonych studentéw wyzszych uczelni. W Ostrotece zaangazowano uczestni-
kéw badan pozyskanych na lokalnym rynku pracy m.in. poprzez lokalne media i portale inter-
netowe. Szkolenie obserwatorow przeprowadzone zostato przez osoby majgce praktyke z po-
dobnych badan przeprowadzonych przez firme PTC w wielu innych miastach. W gestii tych
0sOb pozostawat takze nadzor i kontrola pracy obserwatoréw oraz ich dowozy (odwozy)
do miejsc rozpoczecia lub zakoniczenia pracy. Zadaniem osob nadzorujgcych badania byta row-
niez kontrola jako$ci pracy ankieteréw — zaréwno jawna, jak i prowadzona technikg utajnio-
nego klienta.

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 0sob uczestniczacych

zarowno w samych badaniach marketingowych, jak i nadzorujgcych ich przeprowadzenie.
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Dane uzyskane w badaniach marketingowych, specjalnie zaprojektowanych i przeprowa-
dzonych na potrzeby koncepcji optymalizacji oferty przewozowej ostroteckiej komunikacji miej-

skiej, staty sie nastepnie bazg do sformutowania wnioskow w niej zawartych.
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3. Popyt na ustugi ostroteckiej komunikacji miejskiej
w Swietle wynikow badan marketingowych

Analize wielkosci popytu na ustugi przewozowe ostroteckiej komunikacji miejskiej rozpo-
czyna okredlenie 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 na wszystkich
liniach autobusowych.

Szczego6towe wyniki napetnienia dla poszczegdinych linii komunikacyjnych MZK sp. z o.0.
— w przekroju wszystkich kurséw i przystankow — w postaci zbioréw tabel (i ich wydrukéw),
stanowig Zatacznik nr 1 do niniejszego opracowania. W poszczegdlnych tabelach wyttuszcze-
niem i zO6ttym zacieniowaniem zaznaczono przystanki z najwiekszym napetnieniem w danym
kursie. Wariantowe odcinki tras kazdej z linii (fragmenty tras poza wariantem podstawowym),
w celu zapewnienia wiasciwej czytelnosci wynikow, zacieniowano w tabelach réznymi kolorami.
W tabelach osobno wskazano takze liczbe pasazerdw w danym kursie podrézujacych poza
miastem Ostroteka.

Zbiorcze tabele obliczeniowe z liczbg pasazerdow ogétem i w przeliczeniu na 1 wozokilo-
metr — w przekroju poszczegdinych kurséw oraz zestawionych par kurséw ,tam” i ,z powro-
tem” — stanowig Zatacznik nr 2 do opracowania.

Do obliczenia kilometrazu poszczegdlnych kurséw przyjeto dtugosci wariantdw tras z roz-
ktadow jazdy obowigzujacych w okresie badan marketingowych, a nastepnie uzupetniono je
o kilometry wykonywane przez autobusy w nieudostepnianych dla pasazeréw kursach wyspe-
cyfikowanych jako dojazdowe. Przyjeto zatozenie, ze kilometry dojazdowe, zjazdowe lub prze-
jazddw technicznych doliczane sg do tych kurséw, ktérych wykonanie wymaga zrealizowania
danego dojazdu, zjazdu lub przejazdu.

Catkowitg wielko$¢ popytu oraz liczbe pasazerdéw w przeliczeniu na kazdy wozokilometr,
przedstawiong dla poszczegdinych linii w odniesieniu do dnia powszedniego (nauki szkolnej),
soboty i niedzieli, zaprezentowano w tabeli 9. Kolorowym zacieniowaniem wyrdzniono linie
0 najwiekszej i najmniejszej liczbie pasazeréw w poszczegodlnych rodzajach dni tygodnia.

Na zielono zacieniowano pola dotyczace linii o tgcznej liczbie pasazerow w obydwu kie-
runkach osiggajacej przynajmniej 1 000 w dniu powszednim, 500 w sobote i 250 w niedziele.
Dotyczyto to:

» w dniu powszednim (nauki szkolnej) — linii: 1, 4 5;
= w sobote —linii 1i 5;
* w niedziele — linii: 1, 5 8.
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T gremagakl

Tabela 9
Liczba pasazeréow ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr

dla poszczegolnych linii ostroteckiej komunikacji miejskiej — wiosna 2022 r.

Liczba pasazerow w poszczegolnych przekrojach

Linia dzien !)owszedfu sobota niedziela
(nauki szkolnej)

na 1 wzkm ogotem na 1 wzkm na 1 wzkm

nie funkcjonuje

nie funkcjonuje

272
318
313

nie funkcjonuje nie funkcjonuje
nie funkcjonuje nie funkcjonuje
257 1,6 247 1,5
nie funkcjonuje nie funkcjonuje
nie funkcjonuje nie funkcjonuje
nie funkcjonuje nie funkcjonuje
nie funkcjonuje nie funkcjonuje
22 428 1,8 nie funkcjonuje nie funkcjonuje

nie funkcjonuje nie funkcjonuje

nie funkcjonuje nie funkcjonuje
3012 1,2 2336 0,9

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

Kolorem czerwonym zaznaczono natomiast pola dotyczace linii o catkowitej liczbie pasa-
zerow pieciokrotnie mniejszej niz wyrdznienia dla wartosci maksymalnych, tj. nieprzekraczaja-
cej 200 w dniu powszednim, 100 w sobote i 50 w niedziele.

Wielkos$¢ przewozdw ponizej tego progu granicznego odnotowano:
= w dniu powszednim — na liniach: 10, 18, 21, 23 i 25 (linie te nie funkcjonowaty w oba dni

weekendowe);

» w sobote i w niedziele — na linii 24.
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W polach z liczbg pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr zielonym kolorem wyrdz-
niono linie, na ktorych odnotowano wynik co najmniej na poziomie 2,5 pasazeréw. Prdg ten
osiggnieto na liniach 2 i 15 — tylko w dniu powszednim.

Kolorem czerwonym wyrdzniono zas$ pola dotyczace linii, na ktérych przewieziono nie
wiecej niz 1,0 pasazera w przeliczeniu na kilometr w kazdym rodzaju dnia. Dotyczyto to:
= w dniu powszednim — linii: 18, 21 i 25;
= w sobote — linii 3i8;

*= w niedziele — linii: 3,4, 5, 7, 8i 24.

Wyrdznienia kolorem czerwonym pol z liczbg pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr
zdominowaty tabele 9. Skrajnie niskie wykorzystanie pojazdéw charakteryzowato czes¢ linii
w dniu powszednim i w sobote, a wiekszo$¢ w niedziele, pomimo braku odpfatnosci ustug
ze strony pasazerow.

W dniu powszednim (nauki szkolnej) zdecydowanie najwiekszg liczbe osob przewieziono
na linii 5, z ktorej ustug skorzystato 1 235 pasazerow (13,0% facznej ich liczby w skali catej
sieci komunikacyjnej w tym rodzaju dnia tygodnia).

Kolejnymi pod wzgledem wielkosci przewozdw w dniu powszednim (nauki szkolnej), byty
linie:

» 4 -z przewozami dziennymi na poziomie 1 014 (10,7%);
= 1-1001(10,6%) pasazerow.

Dos¢ intensywne przewozy zarejestrowano takze na linii 8, na ktérych odnotowano 818
(8,6%) pasazerow.

Najmniejszg liczbe pasazerdw w dniu powszednim (nauki szkolnej) zanotowano nato-
miast na liniach 23 i 10 — odpowiednio jedynie 27 i 35 osob. Bardzo niewielkie przewozy osia-
gnieto takze na liniach 18 i 25, na ktdrych zarejestrowano odpowiednio 50 i 51 pasazerdw.
Byty to gtdwnie linie uzupetniajace z niewielka liczbg kurséw.

Analizujgc wielkoS¢ popytu w dniu powszednim (nauki szkolnej), mozna wyrdznic trzy
grupy linii, o liczbie pasazeréw odpowiednio:

» do 200 - 10, 18, 21, 23 i 25;
= 0d201do1000-2,3,7,8,9,12,13,15,17,22i 24,
= powyzej1000-1,4ib5.

W skali dnia powszedniego popyt na ustugi ostroteckiej komunikacji miejskiej
uksztaltowat sie na poziomie 9 464 pasazerow. Z czterech najlepiej wykorzystanych linii
(1, 4, 5 8) skorzystato w dniu powszednim 4 068 pasazerow, czyli 43,0% catkowitej ich liczby

w tym rodzaju dnia. Linie te stanowity podstawe obstugi komunikacyjne;j.
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W dniu powszednim w calej sieci ostroteckiej komunikacji miejskiej zareje-
strowano przecietnie tylko 1,9 pasazera w przeliczeniu na kilometr.

Wartos$¢ referencyjna dla miasta wielkosci Ostroteki, z odptatng dla pasazeréw komuni-
kacjg miejska, to $rednio 3,0 pasazerow w przeliczeniu na kilometr. Zniesienie odptatnosci
powinno przyczyni¢ sie do podniesienia wartosci analizowanego wskaznika przynajmniej
o0 jedng trzecig, czyli do wartosci 4,0. Odnotowane bardzo stabe wartosci wykorzystania po-
jazdéw (tylko jedna linia powyzej progu 3,0 pasazeréw na kilometr, wartos¢ Srednia ponad
dwa razy nizsza od referencyjnej), stanowig przestanke zdecydowanych zmian w ofercie prze-
WOZOWEj.

Najlepiej wykorzystane byty w dniu powszednim autobusy linii 15, przewo-
Zace srednio 3,1 pasazerow w przeliczeniu na kilometr, czyli o ok. 63% wiecej od war-
tosci przecietnej dla catej sieci komunikacyjnej. Kolejng pod wzgledem wykorzystania w dniu
powszednim byta linia 2 — z przewozami na poziomie 2,8 pasazeréw w przeliczeniu na kilometr.
Prég 2,0 pasazerdw na kilometr osiggnety jeszcze tylko linie: 1, 3,4, 7,9, 10 17.

Zdecydowanie najstabiej wykorzystane w dniu powszednim byly pojazdy linii 18, na kto-
rej odnotowano tylko 0,5 pasazera na wozokilometr. Niewiele lepszy wynik odnotowano takze
na liniach 21 i 25, na ktdrych zarejestrowano jedynie odpowiednio 0,9 i 1,0 pasazera na kilo-
metr.

Biorgc pod uwage przecietng liczbe pasazerow w dniu powszednim w przeliczeniu
na 1 wozokilometr, mozna wyrdznic trzy kategorie linii, z przewozami odpowiednio:

» powyzej wartosci przecietnej: 1, 2, 3,4, 7,9, 10, 13, 151 17;
* na poziomie wartosci przecietnej: 24;
* ponizej wartosci przecietnej — pozostate potgczenia: 5, 8, 12, 18, 21, 22, 23 i 25.

W sobote najwieksze przewozy odnotowano na linii 5, z ktérej skorzystato
721 os6b (24,0% lacznej ich liczby). Na kolejnej pod wzgledem wielkosci przewo-
zow linii 1 zarejestrowano 503 pasazerow, a na linii 4 — 323 osoby. Prog 300 pasa-
Zzerow w sobote przekroczyly jeszcze linie 8 i 9, na ktorych zarejestrowano odpo-
wiednio 318 i 313 osdb.

Najmniej pasazeréw w sobote zarejestrowano na linii 24 (99 osdb). Byta to jedyna linia
w tym rodzaju dnia tygodnia z przewozami ponizej progu 100 osdb.

Analizujgc popyt w sobote, mozna wyrdznic trzy grupy linii, o liczbie pasazeréw odpo-
wiednio:
= do 100 - 24,

» 0d101do500-3,4,7,8,9i13;
= powyzej 500 - 1i5.
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W sobote popyt na ustugi ostroteckiej komunikacji miejskiej uksztaltowat sie
na poziomie 3 012 pasazerdow, czyli 31,8% wielkosci popytu w dniu powszednim,
przy duzo wiekszej podazy ustug mierzonej liczbq wykonanych kilometrow -
na poziomie 53,1% dnia powszedniego.

tacznie na pieciu liniach z najwiekszymi przewozami w sobote przewieziono 2 178 osdb,
czyli 72% wszystkich sobotnich pasazerdw ostroteckiej komunikacji miejskiej w tym rodzaju
dnia tygodnia.

Spadki liczby pasazeréw w sobote — wzgledem dnia powszedniego — wystgpity na wszyst-
kich funkcjonujgcych w tym rodzaju dnia tygodnia liniach. Wielko$¢ przewozéw na poszczegdl-
nych liniach stanowita od 30,2% (linia 24) do 58,4% (linia 5) wartosci z dnia powszedniego.

W sobote najlepiej wykorzystane byly pojazdy obstugujace linie 13 i 1, prze-
wozace jednak przecietnie odpowiednio tylko 1,6 i 1,5 pasazera w przeliczeniu
na kilometr. Prog 1,0 pasazera na wozokilometr przekroczony zostat na wszystkich funkcjo-
nujgcych w sobote liniach, z wyjatkiem linii 3, na ktérej odnotowano 0,9 pasazera na kilometr.

Analizujac przecietng liczbe pasazerdéw na 1 wozokilometr w sobote — wynoszacg w skali
sieci komunikacyjnej tylko 1,2 — mozna wyroznic trzy kategorie linii, o przewozach odpowied-
nio:

» powyzej wartosci przecietnej: 1 13;
* na poziomie wartosci przecietnej: 7;
» ponizej wartosci przecietnej: 1, 4, 5, 8, 9i 24.

Srednie wykorzystanie pojazddw w sobote byto o 37% nizsze niz w dniu powszednim.

W niedziele, analogicznie jak w sobote, najwieksze przewozy zrealizowano
na linii 5, z ktorej ustug skorzystato 469 pasazerow (20,1%). Kolejnymi pod wzgle-
dem liczby pasazeréw byly linie 1 i 9, ktérych pojazdy przewiozty odpowiednio 371 (15,9%)
i 369 (15,8%) osdb. Najmniej pasazeréw skorzystato z linii 24 — tylko 51 0sdb (2,2%).

Rozpatrujac liczbe pasazerow w niedziele, mozna wyrozni¢ dwie grupy linii, o liczbie pa-
sazeréw odpowiednio:

» do250-3,4,7,8, 13i24;
= powyzej 250-1,5i09.

W niedziele popyt na ustugi ostroteckiej komunikacji miejskiej uksztattowat
sie na poziomie 2 336 pasazerow, tj. jedynie 24,7% wielkosci popytu w dniu po-
wszednim i 77,6% popytu w sobote, przy analogicznych stosunkach podazy ustug
— odpowiednio 53,1 100,0%.

Na trzech liniach o najwiekszym popycie: 1, 5 i 9, przewieziono w niedziele 51,8%

wszystkich pasazerow w tym rodzaju dnia tygodnia.
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W niedziele, na podstawie przecietnej liczby pasazerow na 1 wozokilometr, wynoszacej
w skali catej sieci komunikacyjnej 0,9 (a wiec bardzo niskiej), analogicznie jak w dniu powsze-
dnim i w sobote, mozna wyrdzni¢ trzy kategorie linii — o przewozach odpowiednio:
= powyzej przecietnej: 1, 91 13;

* na poziomie wartosci przecietnej: 3;
* ponizej przecietnej: 5, 7, 8 i 24.

Najlepiej wykorzystane w niedziele byty autobusy linii 13, z przewozami na poziomie 1,5
pasazera w przeliczeniu na kilometr.

Najstabiej wykorzystana w niedziele byta linia 24 — z przewozami na bardzo niskim po-
ziomie 0,6 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Tylko nieznacznie lepszy wynik uzyskano na li-
niach 4 i 5 (po 0,7 pasazera na kilometr).

Wykorzystanie pojazddéw na poszczegdlnych liniach, mierzone wedtug kryterium przewo-
zenia wiekszej, rownej lub mniejszej od przecietnej liczby pasazerdw w przeliczeniu na 1 wo-
zokilometr, przedstawiono w tabeli 10.

Linie 1 i 13 we wszystkich rodzajach dni tygodnia charakteryzowato wykorzystanie po-
jazdow wyzsze od przecietnego, natomiast linie 5 i 8 — nizsze od przecietnego.

Tabela 10
Wykorzystanie zdolnosci przewozowej na poszczegolnych liniach
ostroteckiej komunikacji miejskiej — wiosna 2022 r.

o Linie o przewozach w przeliczeniu na 1 wozokilometr
Dzien wzgledem wartosci przecietnej dla sieci komunikacyjnej
tygodnia
wiekszych réwnych mniejszych
powszedni | "2 3% 7’13’ 10,13, 15, 24 5,8, 12, 18, 21, 22, 23, 25
Sobota 1,13 7 1,4,5,8,9, 24
Niedziela 1,9, 13 3 5,78, 24

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

W tabeli 46 w zbiorczych wynikach badan napetnienia (Zatacznik nr 2) podzielono pasa-
zeréw kazdej z linii w poszczegdlnych rodzajach dni tygodnia na osoby realizujgce przejazdy
odpowiednio:
= tylko w granicach administracyjnych miasta Ostroteki;
= 0soby realizujgce przejazdy poza miasto Ostroteke lub tylko poza jej obszarem.

W dniu powszednim (nauki szkolnej) wylacznie w granicach administracyj-

nych miasta Ostroteki z ustug ostroteckiej komunikacji miejskiej skorzystato 7 387
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osob, co stanowito 78,1% ogoétu pasazerow w tym rodzaju dnia tygodnia. Poza
Ostroteke lub poza granicami miasta podrézowato zas 2 077 oso6b (21,9%).

W dniu powszednim (nauki szkolnej) kursy poza Ostroteke realizowane byty na 11 spo-
$rod 19 linii objetych badaniami marketingowymi. Najwiekszy udziat pasazeréw podrozujgcych
poza miasto odnotowano na linii 18 — 94,0% facznej liczby pasazerow tej linii, czyli 47 osob.
Wynik ten zdeterminowata jednak prawdopodobnie obowigzujgca trasa objazdowa, bez obo-
wigzywania przystankéw innych linii po drodze.

Nieznacznie mniejszy udziat liczby pasazeréw podrézujgcych poza miasto Ostroteke lub
tylko poza jego obszarem odnotowano na linii 21 — 88,8%.

W liczbach bezwzglednych najwiecej pasazerédw w relacjach podmigjskich przewieziono
w dniu powszednim na linii 5 — 671 osdéb (54,3% wszystkich pasazeréw). Na kolejnych miej-
scach pod tym wzgledem uplasowaty sie linie 3 i 13 — z rezultatem odpowiednio: 366 (59,7%)
i 305 (49,9%) pasazerow.

Najmniejszy udziat przewozoéw podmiejskich w dniu powszednim odnotowano natomiast
na linii 7 (56 osdb, 8,7% pasazerow tej linii). W wartosciach bezwzglednych najmniej przejaz-
déw poza miasto odnotowano na linii 23 — byto to tylko 5 0s6b (18,5% wszystkich pasazeréw
tej linii). Na kolejnym miejscu uplasowaty sie przewozy zarejestrowane w autobusach linii 25,
na poziomie 37 osdb (ale jednoczesnie stanowigcych az 72,5% wszystkich pasazerdw tej linii).

W sobote w granicach Ostroteki z ustug komunikacji miejskiej skorzystato
2 440 osob, co stanowito 81,0% lacznej liczby pasazerow w tym rodzaju dnia ty-
godnia. Przejazdy podmiejskie wykonaty 572 osoby (19,0%), z ktorych najwiecej
— 379 osdb — stanowili pasazerowie linii 5 (52,6% catkowitej liczby pasazerdow tej
linii w sobote). Pod wzgledem najwiekszego udziatu przejazdéw podmiejskich na pierwszym
miejscu uplasowata sie réwniez linia 5, a po niej linia 13 — z wynikiem 35,4%.

Najmniej pasazerow odbywajgcych przejazdy podmiejskie zarejestrowano w sobote
na linii 8 — tylko 21 osdb w skali catego dnia, stanowigcych 6,6% facznej liczby pasazeréw, co
stanowito réwniez najmniejszy odsetek w wartosciach wzglednych. Niewiele wiecej pasazeréw
odnotowano na linii 7 — 24 osoby, czyli 8,8% wszystkich osob korzystajacych z tej linii.

W niedziele w granicach Ostroteki z ustug ostroteckiej komunikacji miejskiej
skorzystato 1 860 osdb, czyli 79,6% lacznej liczby pasazerow w tym rodzaju dnia
tygodnia. Przejazdy podmiejskie wykonato natomiast 476 osob (20,4%).

Najwiecej pasazeréw podrozujgcych w relacjach podmiejskich w niedziele, podobnie jak
w sobote, odnotowano na linii 5 — 237 osdb, ktére stanowity 50,5% pasazerow tej linii. Zna-

czace przewozy podmiejskie — na poziomie 126 pasazerow — zarejestrowano tez na linii 13,
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na ktorej pasazerowie wykonujacy przejazdy podmiejskie stanowi 51,0% wszystkich pasaze-
row tej linii.

W niedziele, podobnie jak w sobote, najmniej pasazerow w relacji podmiejskiej przewie-
ziono na linii 8 — tylko 11 0sdb (4,4%). Niewielki popyt na przejazdy podmiejskie — na poziomie
zaledwie 20 osdb (11,9%) — odnotowano w niedziele takze na linii 7.

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

W polach z miesieczng liczbg pasazeréw wyrdzniono w tabeli 11 linie o przewozach po-
wyzej 20 tys. 0sob (zacieniowanie kolorem zielonym — linie: 1, 4 i 5) oraz o przewozach pie-
ciokrotnie nizszych, a wiec ponizej 4,0 tys. oséb (zacieniowanie kolorem czerwonym — linie:
10, 18, 21, 23i 25).

W kolumnie z liczbg pasazerow w przeliczeniu na wozokilometr zacieniowaniem w kolorze
zielonym wyrdzniono pola dotyczace linii o przewozach miesiecznych réwnych lub powyzej
wartosci 2,0 pasazerdw na wozokilometr (linie: 2, 4, 7, 9, 10, 15 i 17), natomiast zacieniowa-
niem w kolorze czerwonym — pola dotyczace linii o Sredniomiesiecznych przewozach nieprze-
kraczajacych progu 1,0 pasazera w przeliczeniu na wozokilometr (linie: 18, 21 i 25).

W skali przecietnego miesigca popyt na ustugi ostroteckiej komunikacji miej-
skiej uksztaltowat sie na poziomie 222 472 pasazerow.

Najwiekszy udziat w przewozach w skali miesigca uzyskata linia 5, z ktorej ustug skorzy-
staly facznie 31 164 osoby, co stanowito az 14,0% ogdtu pasazerow. Drugg pod wzgledem
wielkosci miesiecznych przewozow byta linia 1, z ktorej skorzystato 24 888 pasazerdw (11,2%
0gotu pasazerdw). Na trzeciej pozycji uplasowata sie linia 4 — z przewozami na poziomie 23 601
0sdb (10,6%). Zadna z pozostatych linii nie przekroczyta juz progu 20 tys. pasazeréw.

Z trzech linii o najwiekszych sredniomiesiecznych przewozach - 1, 4 i 5 — sko-
rzystaly tacznie 79 653 osoby, a wiec 35,8% wszystkich pasazerow ostroteckiej
komunikacji miejskiej. Byly to polaczenia o najwiekszym znaczeniu w obstudze
sieci komunikacyjnej MZK sp. z 0.0.

Najmniejszg liczbe pasazeréow w skali miesigca odnotowano na linii 23 (567 osdb) oraz
na liniach: 10 (735 osdb), 18 (1 050 osdb) i 25 (1 071 osdb).

W skali przecietnego miesigca wylacznie w granicach administracyjnych mia-
sta Ostroleki zrealizowano 174 187 przejazdow, tj. 78,3% wszystkich przejazdow
wykonanych na liniach ostroleckiej komunikacji miejskiej.
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Tabela 11

Wielkos¢ przewozow ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr

oraz praca eksploatacyjna na poszczegodlnych liniach komunikacyjnych

ostroteckiej komunikacji miejskiej w przeciethym miesigcu — wiosna 2022 r.

e Udziat Miesieczna Udziat Liczba
Linia liczba W przewc_)- praca W pracy ] pasazerow
., zach pasaze- | eksploata- |eksploatacyj-
pasazerow row [%] = T nej [%o] na 1 wzkm
1 11,2 13 137,588 10,4 1,9
2 12 117 5,4 4 277,721 3,4 _
3 14 727 6,6 8 242,836 6,5 1,8
4 10,6 11 690,397 9,3 _
5 14,0 19 978,686 15,8 1,6
7 15 515 7,0 7 794,597 6,2 !
8 19 710 8,9 13 392,174 10,6 1,5
9 16 579 7,5 8 466,339 6,7
10 _ 0,3 358,092 0,3
12 9 954 4,5 8 272,845 6,6
13 15 094 6,8 8 046,780 6,4 1,9
15 9849 4,4 3162,117 2,5
17 5754 2,6 2 517,228 2,0
18 0,5 1 909,320 1,5
21 - 1,6 3 816,540 3,0
22 8 988 4,0 5 041,239 4,0
23 _ 0,3 437,514 0,3
24 7 539 3,4 4 450,794 3,5
25 _ 0,5 1 066,086 0,8 _
Razem siec 222 472 100,0 126 058,893 100,0 1,8

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badarn marketingowych.

Zdecydowanie najwieksza liczbe pasazerow w relacjach podmiejskich prze-

wieziono w skali miesigca na linii 5 — 16 792 osoby stanowiace 53,9% ogétu pasa-

zerow tej linii i zarazem 34,8% wszystkich osdb wyjezdzajacych autobusami ko-

munikacji miejskiej poza miasto Ostroteke.
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Procentowo najwiecej pasazerow skorzystato na obszarze podmiejskim z linii
18 — w grupie tej znalazto sie 94% wszystkich osob korzystajacych z tej linii (987
pasazerow).

Najmniej pasazerow wyjezdzajgcych poza Ostroteke lub podrdzujgcych wylgcznie poza
jej obszarem skorzystato z linii 23 i byto to 105 osdb. W wartosciach wzglednych najmniejsze
przewozy pozamiejskie odnotowano na linii 7 — jedynie 8,8% wszystkich zarejestrowanych na
tej linii pasazeréow podrdzowato poza Ostroteke.

Na jedenastu liniach: 1, 2, 3, 4, 7, 9, 10, 13, 15, 17 i 22 udziat w przewozach
pasazerow byl wyzszy od udziatu w pracy eksploatacyjnej mierzonej liczbg wyko-
nywanych wozokilometrow. Zdecydowanie najkorzystniej pod tym wzgledem wy-
padia linia 15, na ktorej udzial w przewozach pasazerow stanowit 176% udziatu
w pracy eksploatacyjnej. Udziaty pozostatych wymienionych linii w przewozach pasazeréw
stanowity od 101 do 161% ich udziatow w wielkosci pracy eksploatacyjnej.

Najmniej efektywna eksploatacyjnie byta natomiast linia 12, dla ktérej udziat w przewo-
zach pasazerow stanowit ponizej 1/3 udziatu w liczbie wykonywanych kilometréow — 31%. Po-
dobne rezultaty osiggnieto jeszcze na liniach: 12, 21, 23 i 25, na ktdérych udziat w przewozach
pasazeréw byt zblizony i wynosit odpowiednio: 68, 53, 73 i 57%.

Najlepiej wykorzystane w skali miesigca byty autobusy linii 15, przewozac 3,1 pasazerow
w przeliczeniu na kilometr. Tylko trzy inne linie — 2, 10 i 17 — przekroczyly jeszcze w skali
miesigca prog 2,0 pasazerdw na wozokilometr.

Zdecydowanie najstabiej w skali miesigca wykorzystana byfa linia 18, ktorg charaktery-
zowaly przewozy na poziomie 0,5 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Przejazdy ponizej progu
1,0 pasazera na kilometr w skali miesigca zarejestrowano réwniez na linii 21, na ktdrej prze-
wozono 0,9 pasazera na wozokilometr.

Obszar obstugiwany ostrotecka komunikacja miejskg zamieszkiwaly 64 501
osoby. Zarejestrowana miesieczna liczba osdb korzystajacych z jej ustug — 222 472
pasazerow — stanowita rownowartosc tylko 3,4 przejazdow przecietnego miesz-
kanca obstugiwanego obszaru w skali miesigca. Jest to wartos¢ bardzo niska.

Uzyskany wynik $wiadczy o wysokim stopniu substytucji podrézy komunikacjg miejska
korzystaniem z innych form przemieszczania sie po Ostrotece i zwigzanym z nig funkcjonalnie
obszarze podmiejskim, w tym gtdwnie motoryzacjg indywidualna.

Wyrywkowe obserwacje przeprowadzone podczas prowadzenia badan mar-
ketingowych wskazuja rowniez na wyjatkowo silng w Ostrotece — w rejonie srod-
miejskim — substytucje przejazdow komunikacja miejskq przejsciami pieszymi

na krotsze odlegtosci lub przejazdami rowerem.
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Zgodnie z literaturg ekonomiki transportu miejskiego, wynik z badan marketingowych
zrealizowanych w reprezentatywnym okresie — osiggniety dla przecietnego miesigca kalkula-
cyjnego, upowaznia do obliczen rocznych przewozow, poprzez jego przemnozenie przez
12 miesiecy. W teorii spadek liczby pasazeréw w dni wolne od nauki szkolnej, w tym w wakacje
letnie, rekompensowany jest bowiem wzrostem przewozow w czasie aury zimowej, skutkujgcej
mniejszg dostepnoscig samochoddéw osobowych (konieczno$¢ odsniezenia, obawa przed pro-
wadzeniem w warunkach zimowych) oraz mniejszg sktonnoscig mieszkancéow do przemiesz-
czen pieszych i przy uzyciu roweru.

Przywotanych zatozen z literatury branzowej nie potwierdzajg jednak wyniki sprzedazy
biletow w krajowych sieciach komunikacji miejskiej, ani tez wyniki badan prowadzonych w réz-
nych miastach stale, z zastosowaniem bramek liczacych zainstalowanych w pojazdach. Na pod-
stawie analizy danych ze sprzedazy biletdow oraz z bramek liczacych mozna przyjac, ze popyt
w wakacje spada o okoto 40-45%, a w ferie zimowe i inne dni wolne od nauki poza wakacjami
— 0 okoto 20-25%. W okresie zimowym nie nastepuje proporcjonalne zwiekszenie popytu,
zatem w celu uzyskania popytu rocznego, adekwatniejsze do rzeczywistosci bytoby przemno-
zenie liczby pasazerdw uzyskanej dla przecietnego miesigca przez 11 niz przez 12. Przy takim
zatozeniu, w Swietle wynikéw badan marketingowych, roczng liczbe pasazerow
ostroteckiej komunikacji miejskiej mozna oszacowac na okoto 2,5 min.

Osiagniety wynik stanowi przestanke pobudzenia popytu na ustugi ostroteckiej komuni-
kacji miejskiej. Istotne jest, aby w pierwszej kolejnosci zoptymalizowac zakres obstugi komu-
nikacyjnej na terenie miasta, zwtaszcza w aspektach:

» objecia nowych obszardw — ulic w Scistym centrum miasta;

= zapewnienia rytmiki kursow na poszczegolnych liniach — w takcie powtarzalnym w godzinie;

* intensyfikacji obstugi por miedzyszczytowych w dniu powszednim;

» petnej synchronizacji rozktaddw jazdy réznych linii substytucyjnie obstugujacych poszcze-
gdlne ciggi komunikacyjne, w tym trasy wylotowe z miasta Ostroteki.

Zmianom stymulujgcym popyt powinno towarzyszy¢ ograniczenie podazy w porach skraj-
nie niskiego wykorzystania pojazdow i na obszarach niegenerujgcych wystarczajgcego popytu
(bardzo stabo wykorzystane trasy podmiejskie poza waskimi godzinami szczytowymi).

W tabelach 1-37 w zbiorczych wynikach badan napetnienia (Zatgcznik nr 2) przedsta-
wiono liczbe pasazerdw w poszczegolnych kursach oraz w parach kurséw ,tam” i,z powrotem”
dla kazdej z linii. We wszystkich kursach wyszczegdlniono maksymalne napetnienie (przysta-
nek i liczbe osdb), dtugos¢ kursu w kilometrach oraz liczbe pasazerédw w przeliczeniu na kilo-
metr. W tabelach 38-41 w Zatgczniku nr 2 zawarto sumy pasazerdéw dla poszczegdlnych ro-

dzajow dni: powszedniego, soboty i niedzieli oraz dla przecietnego miesigca kalkulacyjnego,
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ztozonego z 21 dni powszednich, 4 sobot i 5 niedziel. Z kolei w tabeli 42 zsumowano liczby
wozokilometréw wykonywanych podczas badan marketingowych na poszczegolnych liniach,
a nastepnie zestawiono je z liczbg przewozonych pasazeréw.

W tabelach 38-40 w Zafgczniku nr 2 zaprezentowano réwniez liczbe pasazeréw korzy-
stajgcych z ustug poszczegolnych linii oraz catej sieci ostroteckiej komunikacji miejskiej w pot-
tora — i trzygodzinnych przedziatach czasowych w dniu powszednim, w sobote i w niedziele.
Przyporzadkowujgc w zestawieniach badany kurs do poszczegélnych przedziatéw czasowych,
brano pod uwage rozktadowg godzine odjazdu z przystanku poczatkowego.

W komunikacji miejskiej bedgce przekrojem analiz przedziaty trzy- i péttoragodzinne wy-
znacza sie w specyficzny sposdb, rozpoczynajgc od godziny 5, charakteryzujacej poczatek ty-
powego okresu funkcjonowania linii dziennych w miastach, i konczac na godzinie 23. Srodki
przedziatéw trzygodzinnych w okresie od godziny 5 do 23 wyznaczajg z kolei przedziaty pétto-
ragodzinne. Ze wzgledu na zdecydowanie mniejszy popyt i brak linii (a takze kurséw) nocnych
w wiekszosci badanych sieci komunikacyjnych w kraju, sasiednie pory nocne dla potrzeb ana-
lizy faczy sie. Udziat przewozoéw w kolejnych trzygodzinnych przedziatach czasowych w catko-

witej liczbie pasazerow przewozonych w danym rodzaju dnia, pokazano na rys. 1.

Dzien 3.
powszedni 21.1 18.7 18. 28.5 9.9
Sobota 11.1 15.3 23.3 25.2 18.7 6.3
)
Niedziela 10.7 14.5 24.3 23.4 18.9 8.2
[TTITTTIT T TIIIIITI0 O ITTII0 00T ITTTT0T 1T
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Rysunek 1. Udziat przewozow w trzygodzinnych przedziatach czasowych

w catkowitej liczbie przewiezionych pasazeréw — wiosna 2022 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badarn marketingowych.
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Bioragc pod uwage przedzialy trzygodzinne, rozpatrywane w skali catej sieci

komunikacyjnej ostroteckiej komunikacji miejskiej, mozna stwierdzi¢, ze w dniu

powszednim (nauki szkolnej):

najwieksze przewozy — na poziomie 2 700 pasazerow (28,5% ich ogétu w tym
rodzaju dnia) wystagpily w porze godzinowej 14-17, czyli w godzinach popotu-
dniowego szczytu przewozowego;
intensywne, ale jednak zdecydowanie mniejsze przewozy, ksztaltujace sie
na poziomie 1 999 pasazerow, tj. 21,1% catosci popytu (74% wielkosci popytu
w porze o jego maksymalnym natezeniu) — przypadly na pore godzinowq 5-8,
odpowiadajacej tradycyjnemu porannemu szczytowi przewozowemu;
mniejsza koncentracja ruchu pasazerskiego przypadta na pory godzinowe 8-11
i 11-14, czyli w porach miedzyszczytowych, w ktorych przewieziono odpowied-
nio 1766 i 1 714 osadb, stanowigcych odpowiednio 18,7 i 18,1% wszystkich pa-
sazerow w dniu powszednim;
po godzinie 17 nastgpito znaczace zmniejszenie popytu — w porze godzinowej 17-20 prze-
wieziono juz tylko 935 0s6b (9,9% wszystkich pasazeréw w dniu powszednim), a w porze
wieczornej popyt juz bardzo mocno spadt — w godzinach 20-23 przewieziono jedynie 303
osoby (3,2%);
w porze nocnej, sktadajacej sie z potgczonych por trzygodzinnych 23-2 i 2-5, przewieziono
tylko 23 pasazerdéw (0,2%) — z czego wszyscy skorzystali z kursow porannych wykonywa-
nych w tej porze.

Analizujac w skali catej sieci komunikacyjnej pottoragodzinne przedzialy cza-

sowe w dniu powszednim (nauki szkolnej), nalezy zauwazy¢, ze:

zdecydowanie najwiecej pasazerow — 1 659 oséb (17,5%) odnotowano w porze
wczesnego szczytu popotudniowego (godziny 14:01-15:30);

bardzo intensywne przewozy zarejestrowano takze w porze porannego szczytu
pracowniczo-szkolnego (6:31-8:00), w ktorej przewieziono 1 461 pasazerow
(15,4%);

znaczgcq wielko$¢ przewozow odnotowano w porze miedzyszczytowej (8:01-
9:31) przypadajacej bezposrednio po szczycie porannym oraz w porze poznego
szczytu popotudniowego (15:31-17:00) — odpowiednio: 1 033 i 1 041 pasaze-
row (10,9 i 11,0%);

mniejszgq wielkos$¢ przewozow odnotowano w porze miedzyszczytowej (12:31-
14:00) bezposrednio poprzedzajacej szczyt popotudniowy, w ktérej przewie-
ziono 913 (9,6%) pasazerow;
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= umiarkowane przewozy odnotowano w pozostalych porach miedzyszczyto-
wych: w godzinach 9:31-11:00 zarejestrowano 733 osoby (7,7%), a w godzi-
nach 11:01-12:30 — 801 pasazerow (8,5% wszystkich powszednich pasaze-
row);

* W porze porannego szczytu pracowniczego (5:01-6:30) oraz w porze péznopopotudniowej
(17:01-18:30) nastgpit znaczacy spadek wielkosci popytu — przewieziono odpowiednio 562
i 624 osoby (5,91 6,6%);

» niewielkg liczbe pasazerdw przewieziono w porze wczesnowieczornej (18:31-20:00) i w po-
rze wieczornej (20:01-21:30), kiedy to z ustug ostroteckiej komunikacji miejskiej skorzy-
stato odpowiednio 311 (3,3%) i 226 (2,4%) pasazerow;

*  mMocno ograniczone przewozy miaty miejsce w porze pdznowieczornej (21:31-23:00) —
przewieziono wéwczas tylko 77 pasazerdw (0,8%) oraz w drugim przedziale nocnym (2:01-
5:00) — zaledwie 23 osoby (0,2%).

W pierwszym przedziale nocnym (23:01-2:00) nie rozpoczynaly sie zadne kursy (w prze-
krojowej godzinie 23:00 w ruchu pozostawaty dwa autobusy — na liniach 8 i 13 — ktdre konczyty
swoje ostatnie kursy kilka minut po godzinie 23).

Na podstawie doktadnej analizy liczby przewozonych pasazerow w poszcze-
golnych kursach kazdej z linii, pore wzmozonego popytu (szczytu przewozow)
w dniu powszednim na liniach ostroteckiej komunikacji miejskiej mozna wyzna-
czy¢ na godziny 6:45-16:15 — ze wzmocnieniami w godzinach tradycyjnych szczy-
tow przewozowych — wynikajacymi z dowozow i odwozow pracownikow i uczniow.

W sobote, przy rozpatrywaniu przedziatéw trzygodzinnych, najwieksze prze-
wozy wystapity w porach godzinowych 11-14 i 14-17, w ktorych z ustug ostrotec-
kiej komunikacji miejskiej skorzystato odpowiednio 701 i 758 osdb, czyli razem
48,4% lacznej liczby sobotnich pasazerow. Na wysokim poziomie — 18,7% wszyst-
kich pasazerow w sobote (562 osoby) — uksztaltowaly sie takze przewozy w porze
godzinowej 17-20.

Juz znacznie nizszg wielko$¢ przewozéw — 460 0sob, a wiec 15,3% ogdtu pasazerow
w sobote — odnotowano w porze godzinowej 8-11. Prog 10% tacznej liczby oséb przewiezio-
nych w sobote osiggnieto jeszcze w porze pomiedzy godzinami 5 i 8, w ktdrej odnotowano 335
pasazeréw (11,1%). Niewielkie przewozy zanotowano natomiast w porze godzinowej 20-23 —
jedynie 189 osdb (6,3%). W godzinach nocnych 23-5 z ostroteckiej komunikacji miejskiej sko-
rzystato natomiast tylko 7 oséb (0,2%), z ktdrych wszyscy byli pasazerami kursow porannych.

Analiza wielkosci przewozow w sobote w przedziatach poéttoragodzinnych wskazuje

na najwiekszg wielko$¢ popytu w porze godzinowej 14:01-15:30, w ktdrej z ustug ostroteckiej
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komunikacji miejskiej skorzystato 407 osob, stanowigcych 13,5% catkowitej liczby pasazeréw
w sobote. Na drugim miejscu uksztattowat sie popyt w porze godzinowej 11:01-12:30, w ktorej
przewieziono 381 0s6b, czyli 12,6% wszystkich sobotnich pasazerdw.

Mniejsze przewozy zarejestrowano w porze godzinowej 15:31-17:00, w ktorej odnoto-
wano 351 pasazerdw (11,7% sobotnich przewozéw), natomiast przewozy na poziomie 320
0sob (10,6%) zarejestrowano w porze godzinowej 12:31-14:00. Na zblizonym do siebie pozio-
mie uzyskano przewozy w porach godzinowych 17:01-18:30 i 18:31-20:00, w ktorych prze-
wieziono odpowiednio 278 i 284 osoby, stanowigce 9,2 i 9,4% catkowitego popytu w tym
rodzaju dnia tygodnia. Nieznacznie mniej — 243 pasazerdw (8,1%) — skorzystato z ostroteckiej
komunikacji miejskiej w porze godzinowej 9:31-11:00.

Prog 200 pasazerow przewozonych w sobote osiggniety zostat jeszcze pomiedzy godzi-
nami 8:01 i 9:30, kiedy to zarejestrowano 217 o0sdb (7,2%). W pozostatych porach godzino-
wych popyt byt zdecydowanie nizszy. W godzinach 6:31-8:00 autobusy MZK sp. z 0.0. prze-
wiozty w sobote 193 osoby (6,4%).

Przewozy na zblizonym poziomie odnotowano w porze godzinowej 5:01-6:30, w ktorej
popyt wynidst 142 osoby (4,7%) oraz w godzinach 20:01-21:30, w ktdrych przewieziono 131
0sob (4,3%). W pdznowieczornej porze godzinowej 21:31-23:00 popyt uksztattowat sie na po-
ziomie jedynie 58 0sob (czyli 1,9% sobotniej liczby pasazeréw), a w potgczonej porze nocnej
(2:01-5:00) przewieziono zaledwie 7 (0,2%) pasazerdw.

W niedziele najwiecej osob autobusy ostroteckiej komunikacji miejskiej prze-
wiozty w porze godzinowej 11-14, w ktorej z jej ustug skorzystato 24,3% Iacznej
liczby pasazerow w tym rodzaju dnia tygodnia (568 osdb). Niewiele nizszy udziat
w przewozach w niedziele — na poziomie 23,4% (546 pasazerow) — miata pora go-
dzinowa 14-17.

Popyt w mniejszej wielkosci, odnotowano w porze godzinowej 17:01-20:00, w ktorej
z ustug przewozowych skorzystato 18,9% niedzielnych pasazerow (441 osdb). Juz znacznie
nizsza wielkoS¢ przewozéw miata miejsce w godzinach 8:01-11:00 — 14,5% pasazeréw (338
0s0b). Jeszcze mniejsze przewozy, na poziomie 250 osdb, tj. 10,7% ogdbtu niedzielnych pasa-
zeréw, wykazata pora godzinowa 5-8, a takze pora godzinowa 20-23, w ktdrej z autobusow
skorzystato tylko 192 pasazerow (8,2% ogotu). W godzinach nocnych (23-5) w niedziele prze-
wieziono zaledwie 1 pasazera (marginalny udziat — na poziomie 0,04%).

Analiza wielkosci przewozdw w niedziele w poszczegolnych przedziatach péttoragodzin-
nych wykazata, ze najwiecej pasazerdw przewieziono w porze godzinowej 14:01-15:30 — 326
0sob, czyli 14,0% tacznej liczby pasazeréow w tym rodzaju dnia. Na drugim miejscu uplasowaty

sie przewozy w porze godzinowej 12:31-14:00, w ktdrej popyt osiggnat poziom 302 (12,9%)
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0sob. W miare wzmozone, podobne do siebie przewozy, wystgpity w porach godzinowych
11:01-12:30i 17:01-18:30, w ktdrych przewieziono odpowiednio 266 (11,4%) i 240 (10,3%)
0sob. Poziom 200 osdb osiggnieto jeszcze w porze godzinowej 15:31-17:00 — 220 (9,4%) osbb
oraz 18:31-20:00 — 201 (8,6%) osdb.

W pozostatych porach godzinowych osiggnieto nizsze przewozy. W godzinach 9:31-11:00
autobusami ostroteckiej komunikacji miejskiej przewieziono 188 pasazeréw (8,0%). W porach
godzinowych 6:31-8:00, 8:01-9:30 i 20:01-21:30 popyt byt podobny — aczkolwiek jeszcze niz-
szy — i wyniost odpowiednio: 145 (6,2%), 150 (6,4%) i 144 (6,2%) pasazerow.

W godzinach 5:01-6:30 z autobuséw ostroteckiej komunikacji miejskiej skorzystato 105
0sob (4,5%). Skrajnie niska okazata sie natomiast wielkos¢ przewozéw w niedziele w godzi-
nach 21:31-23:00 — autobusy przewiozty w tej porze godzinowej jedynie 48 0s6b (2,1%).
Popyt na marginalnym poziomie charakteryzowat potgczong pore nocng 23:01-5:00, w ktorej
z ustug ostroteckiej komunikacji miejskiej skorzystata tylko 1 osoba (0,04%) — w kursie poran-
nym.

W tabelach 43-45 w zbiorczych wynikach badan napetnienia (Zatacznik 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 autobusy ostroteckiej komunikacji miejskiej bytly najle-
piej wykorzystane w porze godzinowej 14-17, przypadajacej na szczyt popotudnio-
wego, przewozac przecietnie 2,7 pasazera w przeliczeniu na kilometr. Nieco nizsze
wykorzystanie pojazdoéw — na poziomie 2,5 pasazerow na kilometr — odnotowano
w porze miedzyszczytowej w godz. 8-11. Wykorzystanie pojazdoéw na poziomie 2,0
pasazerow na kilometr osiagnieto natomiast w drugiej porze miedzyszczytowej —
11-14,

Warto odnotowac, ze w czasie popotudniowego szczytu przewozowego efek-
tywnos¢ wykorzystania pojazdéw byla najwyzsza, ale w pierwszej czesci tego
okresu MZK sp. z o0.0. kierowata na trasy mniejszg liczbg autobusow niz w godzi-
nach przedpotudniowych. Poskutkowato to bardziej intensywnym wykorzystaniem autobu-
sOw kursujgcych na liniach.

Nieco nizsze wartosSci wykorzystania pojazdéw odnotowano w porach godzinowych 5-8
i 17-20, odpowiednio 1,8 i 1,6 pasazera na kilometr.

W pozostatych porach godzinowych, tj. 20-23 i 23-5, wykorzystanie pojazddéw uksztatto-
wato sie na skrajnie niskim poziomie — odpowiednio: 0,6 i 0,4 pasazera w przeliczeniu na kilo-

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

* najlepsze wykorzystanie pojazdéw — na poziomie 2,9 pasazeréw na kilometr — miato miej-
sce w porze godzinowej 14:01-15:30, odpowiadajgcej wczesnemu szczytowi popotudnio-
wemu;

* minimalnie mniej, przecietnie 2,5-2,7 pasazerdw na kilometr, autobusy ostroteckiej komu-
nikacji miejskiej przewozity w szczycie porannym w godzinach 6:31-8:00, p6znym popotu-
dniowym w godzinach 15:31-17:00 oraz w miedzyszczytowej porze godzinowej 8:01-9:30;

» wykorzystanie pojazdéw na poziomie powyzej 1,9 pasazera na kilometr (czyli powyzej war-
tosci Sredniej dla dnia powszedniego) odnotowano jeszcze w porach miedzyszczytowych
11:01-12:30i 12:31-14:00 (2,0 pasazeréw na kilometr) oraz w godzinach 17:01-18:30 (1,9
pasazera na kilometr);

» spadek wykorzystania pojazdéw nastgpit w porze porannej (5:01-6:30) i wczesnowieczor-
nej (18:31-20:00), przekroczono wowczas prog 1,0 pasazera na kilometr, osiggajgc war-
tos$¢ odpowiednio 1,01 1,2;

» bardzo stabo wykorzystane byty autobusy w porze wieczornej w godzinach 20:01-21:30
(0,7 pasazera na kilometr), a takze w porze péznowieczornej w godzinach 21:31-23:00
(0,3 pasazera na kilometr) i w porze nocnej 2:01-5:00 — 0,4 pasazera na kilometr.

Przy analizie wykorzystania pojazdéw w porach péttoragodzinnych w dniu powszednim,
zwraca uwage ponad dwukrotnie stabsze wykorzystanie pojazdéw w porannym szczycie pra-
cowniczym (5:01-6:30) — w stosunku do nastepujgcego bezposrednio po nim szczytu szkolno-
pracowniczego (6:31-8:00). Oznacza to, ze szczyt poranny przewozOw rozpoczyna sie w ostro-
teckiej komunikacji miejskiej, podobnie jak w innych sieciach komunikacyjnych miast o podob-
nej wielkosci w kraju, dopiero po godzinie 6:30 (jak zauwazono wczesniej — o godz. 6:45).

W sobote efektywnos¢ wykorzystania pojazdow ostroteckiej komunikacji
miejskiej najlepiej ksztaltowala sie w porze godzinowej 11-14, w ktorej zareje-
strowano 1,7 pasazera na kilometr. Mniej o 0,2 pasazera na kilometr przewozono
w nastepnych porach godzinowych — 14-17 i 17-20.

Niewiele nizszy rezultat — 1,4 pasazera na kilometr — osiggniety zostat w porze godzino-
wej 8-11. Przewozy na poziomie 0,6 pasazera na kilometr odnotowano w sobote w porze go-
dzinowej 5-8. W przedziale czasowym 20-23 przewozy osiggnety $rednio tylko 0,5 pasazera
w przeliczeniu na kilometr, a jeszcze mniejsze wykorzystanie pojazdéw charakteryzowato
nocng pore godzinowg 23-5, w ktdrej zarejestrowano zaledwie 0,2 pasazera na kilometr. Byty

to rezultaty bardzo stabe.
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Analizujgc wykorzystanie autobuséw ostroteckiej komunikacji miejskiej w przedziatach
pottoragodzinnych w sobote, nalezy stwierdzi¢, ze najlepsze wyniki odnotowano w godzinach
11:01-12:30, w ktorych przewozono 2,0 pasazerdéw na wozokilometr. Wykorzystanie pojazdow
na nieco nizszym poziomie — 1,7 pasazera na kilometr — miato miejsce w dwéch przedziatach
godzinowych: 9:31-11:00 i 17:01-18:30. Zblizone wyniki — od 1,6 do 1,4 pasazera na kilometr
— odnotowano w godzinach 12:31-14:00, 14:01-15:30, 15:31-17:00 oraz 18:31-20.00. Wynik
rowny 1,1 pasazera w przeliczeniu na kilometr odnotowano natomiast w porze godzinowej
8:01-9:30.

Rezultat ponizej progu 1,0 pasazera na kilometr — zarejestrowano w porach godzinowych
6:31-8:00i 20:01-21:30, w ktérych przewozono 0,7 pasazera na kilometr. W porze godzinowej
5:01-6:30 osiggnieto przewozy na poziomie jedynie 0,5 pasazera na kilometr, a w porze 21:31-
23:00 - tylko 0,3 pasazera na kilometr. Najstabszy rezultat — 0,2 pasazera na kilometr — cha-
rakteryzowat przewozy w porze nocnej 2:01-5:00.

W niedziele najlepsze wykorzystanie pojazdow przypadto na pore godzinowa
11-14, w ktorej przewozono 1,4 pasazera na kilometr. Prog 1,0 pasazera na kilometr
osiggnieto lub przekroczono jeszcze w porach 8-11 (1,0), 14-17 (1,1) i 17-20 (1,2).

W pozostatych porach godzinowych osiggnieto duzo nizsze wyniki. Pomiedzy godzinami
20 i 23 przewozono tylko 0,5 pasazera na kilometr, a w porze pomiedzy godzinami od 5 do 8
jeszcze mniej — 0,4.

W przedziatach pottoragodzinnych, najlepsze wykorzystanie pojazddéw osiggnieto w po-
rze godzinowej 17:01-18:30, w ktdrej przewozono 1,5 pasazera w przeliczeniu na kilometr.
Nieco nizszy wynik dotyczyt potgczonych pér godzinowych 11:01-14:00 — 1,4 pasazera na ki-
lometr. Poréwnywalne, cho¢ nieco nizsze wyniki osiggnieto w kolejnych porach dnia: w godzi-
nach 9:31-11:00 byto to 1,3 pasazera na kilometr, a w godzinach 14:01-15:00 — 1,2. Prdg 1,0
pasazera na kilometr osiggnieto jeszcze tylko w godzinach 15:31-17:00 i 18:31-20:00.

W pozostatym czasie wykorzystanie autobuséw byto nizsze. 0,8 pasazera na kilometr
przewozono W godzinach 8:01-9:30, a warto$¢ 0,7 osiggnieto w porze godzinowej 20:01-
21:30. Niewielka efektywnos¢ — 0,5 pasazera w przeliczeniu na wozokilometr — cechowata
przedziat czasowy 6:31-8:00. Bardzo stabo wykorzystane byty autobusy w godzinach 5:01-
6:30 — jedynie 0,4 pasazera na kilometr, a w godzinach 21:31-23:00 — jeszcze mniej, bo tylko
0,3 pasazera na kilometr.

W celu oceny dopasowania pojemnosci taboru przeznaczonego do obstugi okreslonych
kursow i linii, dla poszczegdinych typdw taboru eksploatowanego w ostroteckiej komunikacji
miejskiej obliczono trzy poziomy napetnien granicznych, oceniajgc warunki przewozu pasaze-

row w zaleznosci od ich liczby w pojezdzie.
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Wyznaczone zostaty nastepujgce stopnie wykorzystania zdolnosci przewozowej:
I — Scisk (stan dyskomfortu z tego tytutu odczuwanego przez pasazera);
II — przekroczenie zdolno$ci przewozowej;
IIT — niebezpieczne przekroczenie zdolnosci przewozowej (stanowigce potencjalne ryzyko
katastrofy drogowej).

Wielkosci napetnien granicznych dla poszczegdinych typdw pojazddéw eksploatowanych

na liniach komunikacyjnych, zaprezentowano w tabeli 12.

Tabela 12
Napeinienia graniczne w zaleznosci od typu pojazdu eksploatowanego
w ostroteckiej komunikacji miejskiej — wiosna 2022 r.

, Przekroczenie zdolnosci przewozowej
Scisk — dyskomfort
Typ pasazera (I) umiarkowane (II)
taboru ]
Liczba pasazerow
od do od do
MN 30 40 41 46
KN-1 45 60 61 69
KN-2 56 75 76 86
KN-3 64 85 86 98
SN-2 60 80 81 92
SN-3 68 20 91 104

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

Dla poszczegdlnych typdw pojazddw przyjeto zdolno$¢ przewozowg na nastepujacym,

usrednionym poziomie:

40 os6b — dla minibusu niskowejsciowego o dtugosci okoto 8 m (MN);

60 osdéb — dla midibusu niskopodtogowego o dtugosci okoto 9 m i 0 mniejszej pojemnosci
pasazerskiej (KN-1);

75 0sbb — dla midibusu niskopodtogowego o dtugosci okoto 8,5-10 m i Sredniej pojemnosci
pasazerskiej (KN-2);

85 0sob — dla autobusu niskopodtogowego standardowego o dtugosci okoto 10 m i mniej-
szej pojemnosci pasazerskiej (KN-3);

80 0sdb — dla grupy autobuséw standardowych niskopodtogowych o dtugosci 12 m i mniej-
szej pojemnosci (SN-1);

90 osdb — dla grupy autobuséw standardowych niskopodtogowych o dtugosci 12 m i wiek-

szej pojemnosci (SN-2).
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W odniesieniu do wszystkich typéw taboru stan Scisku wyznaczono na poziomie przekra-
czajgcym 75% zdolnosci przewozowej, a stan niebezpiecznego przekroczenia zdolnosci prze-
wozowej — na poziomie 115% pojemnosci nominalnej pojazdow.

W tabelach nr 1-37 w zbiorczych wynikach badan napetnienia (Zatacznik nr 2) poprzez
formatowanie warunkowe wprowadzono mechanizm oznaczania kolorami wszystkich przypad-
kéw maksymalnych napetnien przekraczajgcych wartosci graniczne. Kolor zétty odniesiono
do stanu Scisku, pomaranczowy — do przekroczenia zdolnosci przewozowej, natomiast czer-
wony — do niebezpiecznego przekroczenia zdolnosci przewozowej, stwarzajgcego pewne ry-
zyko wystgpienia katastrofy drogowej. Zdolnos¢ przewozowg w badanym kursie przyjmowano
dla typu taboru, ktérym dany kurs byt obstugiwany w dniu prowadzenia badan marketingo-
wych.

W skali catej sieci komunikacyjnej obstugiwanej przez MZK sp. z 0.0. podczas
badan marketingowych prowadzonych wiosng 2022 r. nie odnotowano ani jednego
przypadku przekroczenia napetnien granicznych.

Najwieksze zarejestrowane napetnienie pojazdu stwierdzono w trakcie popotudniowego
szczytu przewozowego i dotyczyto ono eksploatacji autobusu o pojemnosci pasazerskiej okoto
85 0sdb (typ KN-3) w kursie na linii 13 realizowanym o godz. 14:37 z al. Wojska Polskiego
do miejscowosci Siemnocha w gminie Lelis. Zarejestrowane napetnienie wynosito 63 osoby
i wystagpito po obstuzeniu przystanku ,Mostowa 02”.

W celu zbadania mozliwosci swobodnej eksploatacji pojazdéw o zrdznicowanej pojem-
nosci na poszczegolnych liniach, w tabeli 13 zaprezentowano maksymalne napetnienia odno-
towane w poszczegdlnych rodzajach dni w pojazdach kazdej z badanych linii.

W swietle danych z badan wielkosci popytu, ktorych synteze zawarto w ta-
beli 13, za optymalny tabor do obstugi sieci ostroteckiej komunikacji miejskiej —
przy obecnym ksztalcie oferty przewozowej — nalezy uzna¢ midibus o zdolnosci
przewozowej okoto 70-80 osdb i diugosci okoto 9-10 m — odpowiadajacej takiej
pojemnosci pasazerskiej. Opisywany pojazd mogiby swobodnie obstugiwac wiek-
szo$¢ linii. Ze wzgledu na dysponowanie we flocie az 12 pojazdami standardowymi — klasy
pojemnosciowej maxi — mozna uznaé, ze wystarczajgcy bedzie zakup pojazdéw o pojemnosci
pasazerskiej z dolnej granicy wskazanego przedziatu, o dtugosci okoto 9 m. Posiadane w in-
wentarzu MZK sp. z 0.0. autobusy zabierajgce 90 i wiecej pasazerdw, spetniajg podstawowe
wymagania stawiane przed komunikacjg miejskg w zakresie oceny przez pasazerow wygody
podrézy w postaci odczuwanego komfortu. Wystepujgce spietrzenia popytu mozna w takim
przypadku roztadowac bardzo korzystnym dla pasazeréw zwiekszeniem liczby kursow w new-

ralgicznych godzinach.
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Tabela 13

Maksymalne napelnienia odnotowane w dniu powszednim, w sobote i w niedziele

na liniach ostroteckiej komunikacji miejskiej — wiosna 2022 r.

Rodzaj dnia tygodnia
Linia C(I:Le:k:)::;’;zl::;)i sobota niedziela
kierunek A | kierunek B | kierunek A | kierunek B | kierunek A | kierunek B

1 36 36 18 22 20 20
2 29 34 - - - -
3 54 47 16 12 13 17
4 22 33 18 16 10 8
5 49 50 34 27 22 20
7 30 36 23 15 10 21
8 29 44 17 14 20 16
9 33 33 15 21 17 17
10 16 11 - - - -
12 25 29 - - - -
13 63 56 28 29 28 25
15 31 28 - - - -
17 28 22 - - - -
18 27 9 - - - -
21 35 - - - - -
22 43 48 - - - -
23 15 12 - - - -
24 20 28 17 18 13 14
25 17 17 - - - -

Siec 63 56 34 29 28 25

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

Przedstawione pojemnosci nominalne odnoszg sie do autobuséw z silnikiem Diesla. Ana-

logiczne pojazdy elektryczne, ze wzgledu na wiekszg mase wiasng, majg formalnie ograniczong

pojemnos¢ pasazerskg — nawet o 35% w stosunku do wersji z klasycznym napedem spalino-

wym.
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4. Postulowane zmiany w ofercie przewozowej

w Swietle wynikow badan marketingowych

4.1. Ogolne zatozenia optymalizacji sieci komunikacyjnej

Co do zasady — zgodnie z zatozeniami literatury ekonomiki transportu miejskiego — op-
tymalizacje podazy ustug przewozowych w komunikacji miejskiej nalezy oprze¢ na zatozeniu,
ze funkcjonujacy w oparciu o nig zintegrowany system obstugi miasta i — ewentualnie — po-
wigzanego z nim funkcjonalnie obszaru podmiegjskiego, powinien zapewniac spetnienie podsta-
wowych postulatéw przewozowych zgtaszanych pod adresem komunikacji miejskiej.

W Ostrotece zakres badan marketingowych nie obejmowat preferencji i zachowan ko-
munikacyjnych mieszkancéw miasta, w ramach ktérych ustalana jest zazwyczaj waznos¢ po-
szczegblnych postulatow przewozowych, czyli wymogow stawianych transportowi publicz-
nemu. Prowadzeniu takich badan nie sprzyjata réwniez sytuacja bezposrednio postpande-
miczna — swego rodzaju ,stygmatyzacja” publicznego transportu zbiorowego przez gremia rza-
dowe — ktdrej rezultatem jest przejsciowa zmiana waznosci poszczegdinych postulatéw prze-
wozowych dla mieszkancow miast.

Mozna jednak oprzec sie na technice benchmarkingu — wykorzysta¢ rezultaty takich ba-
dan z innych osrodkéw miejskich o podobnej wielkosci, przeprowadzonych jeszcze przed pan-
demig koronawirusa.

Wyniki prowadzonych w réznych miastach badan hierarchizacji postulatéw przewozo-
wych wskazujg, ze niemal w kazdym przypadku, najwazniejszymi dla respondentéw po-
stulatami s3: bezposrednios¢, punktualnos¢, dostepnosé, czestotliwosc i koszt.

Punktualnos¢ i czestotliwos¢ determinujg czas oczekiwania, ktdry jako skiadnik
czasu podrézy ma najwiekszg wartoS¢ w ocenie pasazerow komunikacji miejskiej.

Bezposrednios$¢ potgczen pozwala na unikniecie koniecznosci przesiadania sie i zwig-
zanej z tym utraty czasu. Z kolei dostepnos¢ przestrzenna komunikacji miejskiej determinuje
czas dojscia do przystanku, takze stanowigcy istotny sktadnik czasu podrozy.

Koszt jako postulat przewozowy ma charakter jednoznaczny i jest wymierny. Sprowadza
sie do minimalizacji optaty za przejazd i w przypadku Ostroteki, z komunikacjg miejskg zwol-
niong z optat od pasazerdw, realizacja tego postulatu zapewniana jest w sposéb maksymalny.

Dazac do spetnienia najwazniejszych postulatow przewozowych w mozliwie najwiekszym
stopniu, przy konstrukcji optymalnego ukfadu tras linii komunikacji miejskiej przyjmuje sie,
Zze w obszarach o najintensywniejszej zabudowie i w porach doby generujgcych najwiekszy
popyt na ustugi komunikacji miejskiej, powinno sie zapewni¢ relatywnie wysokg i rytmiczna
czestotliwos¢ kursowania pojazddw. Zmierza¢ nalezy takze do utrzymywania rozbudowanej
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sieci potgczen bezposrednich, tgczacych najwazniejsze zrddta i cele ruchu na obstugiwanym
obszarze. Poza najwiekszymi miastami, w ktorych czas podrézy wyprzedza znaczeniem bezpo-
$rednio$¢, 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.

Nie nalezy jednak zapominaé, ze konieczno$¢ utrzymania racjonalnego kosztu funkcjo-
nowania systemu komunikacji miejskiej wymaga, aby uzasadnione zwiekszenia podazy w nie-
ktérych obszarach i porach obstugi danej sieci komunikacyjnej, powigzac z jednoczesnym ogra-
niczeniem jej wielkosci w tych segmentach, w ktérych nie jest ona dostatecznie wykorzysty-
wana. W praktyce projektowania komunikacji miejskiej termin ,optymalizacja” oznacza wiec
takg rekonstrukcje oferty przewozowej, w wyniku ktérej podaz ustug w mozliwie najlepszy
sposob zostaje dopasowywana — pod wzgledem czasowym i przestrzennym — do wystepuja-
cego na analizowanym rynku popytu.

W sprzecznosci z wysokg rangg postulatu punktualnosci pozostajg linie planowane jako
jednokierunkowo okrezne, ktére sg jednak najefektywniejszymi pod wzgledem eksploatacyj-
nym (wykorzystanie trasy), gdyz pasazerowie wysiadajacy po trasie sg sukcesywnie zastepo-
wani osobami wsiadajgcymi, zmierzajgcymi w kierunku przeciwnym. Na takich liniach unika sie
odcinka peryferyjnego, na ktérym stopniowo maleje wykorzystanie pojazdéw, aby ponownie
rosngc po zawroceniu, w kursach w kierunku przeciwnym. W Ostrotece taki charakter ma obec-
nie tylko jedna linia — podmiejska 21, obstugujaca obszar gminy Rzekun — dzieki czemu jednym
kursem mozna objac¢ wiekszg liczbe miejscowosci. Jak wynika z przeprowadzonych badan, linia
ta miata niewielkie znaczenie w obstudze przewozdw miejskich — 89% jej pasazerow stanowity
osoby realizujgce przejazdy w relacjach podmiejskich. Ewentualne opdznienie na odcinku kursu
do centrum Ostroteki, wywotane przez utrudnienia na poprzednim odcinku (z centrum w kie-
runku obszaru podmiejskiego), nie stanowi wiec utrudnienia w korzystaniu z ustug ostroteckiej
komunikacji miejskiej dla znaczacej grupy pasazerdw realizujgcych przejazdy wewnatrzmiej-
skie.

Ograniczeniem w planowaniu jednokierunkowych linii okreznych jest powszechny brak
uprzywilejowania publicznego transportu zbiorowego w ruchu ulicznym i zwigzana z nim kon-
gestia drogowa, skutkujgca nieprzewidywalnoscig rzeczywistego czasu jazdy autobuséw w ko-
lejnych kursach i — w rezultacie — kumulowaniem sie op6znien powstatych na poszczegdinych
fragmentach tras. CzeSciowo takie opdznienia niweluje wyznaczanie drugiego umownego przy-
stanku krafcowego, na ktdrym planowane sg niezbedne postoje wyréwnawcze, dzieki czemu

nawet na dtugich liniach udaje sie osiggna¢ punktualne odjazdy we wszystkich kursach przy-
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najmniej z przystankow poczatkowych. Minusem tego rozwigzania jest — w przypadku mniej-
szych opdznien — strata czasu pasazerdw przejezdzajacych przez taki ,wirtualny” przystanek
koncowy, kiedy autobus odbywa postdj wyrownawczy. Nie bez znaczenia jest takze fakt,
ze rozktady jazdy linii okreznych bardzo trudno koordynuje sie z rozktadami jazdy innych linii,
gdyz godzina odjazdu z przystanku poczatkowego — w sytuacji braku mozliwosci planowania
postoju na przeciwlegtym krancu — determinuje ponowny przyjazd na ten sam przystanek.
Z powyzszych przyczyn linie planowane w nowej, projektowanej siatce potgczen, w miare moz-
liwosci nie powinny mie¢ okreznego charakteru.

Ograniczenia w koordynacji rozktaddw jazdy réznych linii, jakie tworzg linie okrezne, sta-
nowig wazng przestanke, aby planowac takie potaczenia w nowej sieci komunikacyjnej tylko
tam, gdzie odgrywajg one w duzej mierze role autonomiczng — nie jest tak wazna koordynacja
z innymi liniami. W powyzsze wpisuje sie doskonale obecna linia okrezna jednokierunkowa 21,
ktorej zadaniem — jako jedynej — jest obstuga pdtnocno-wschodniego obszaru gminy Rzekun.

Ograniczona wielko$¢ miasta powoduje, ze znaczna czesc linii dedykowanych jego ob-
studze ma charakter Srednicowy — linie te facza osiedla potozone po przeciwnych stronach
Scistego centrum, ktdre wyznacza rejon dworca autobusowego. Jest to rozwigzanie jak najbar-
dziej wiasciwe, dlatego w koncepcji zaktada sie zwiekszenie liczby linii o takim charakterze.
Zmierzac do tego nalezy poprzez taczenia tras przeciwlegtych linii dowozowych lub ich wydtu-
zenia w celu poprawy jakosci obstugi komunikacyjnej obszaru miasta.

Skracanie tras linii z reguty zwieksza koszty obstugi komunikacyjnej, poniewaz intensyfi-
kuje obstuge $cistego centrum miasta, realizowang przez to centrum liniami dowozowymi tran-
zytowo — do najblizszej petli na przeciwlegtym jego skraju. To wiasnie zdublowanie kurséw
w centrum — w stosunku do dtugich linii miedzydzielnicowych, z trasg obejmujacg centrum
tylko jednokrotnie — stanowi gtéwny element kosztotworczy. Z przyczyn ekonomiczno-finan-
sowych dazy sie wiec aktualnie do tgczenia kroétkich linii dowozowych w dtuzsze — $rednicowe
(a nie odwrotnie) — w wiekszych miastach prébujac jednoczesnie zapewnic¢ wyzszg punktual-
nos¢ przewozdw poprzez narzedzia uprzywilejowania autobuséw komunikacji miejskiej w ru-
chu drogowym oraz odpowiednio dtugie postoje wyrdwnawcze na obydwu krancach tras pro-
jektowanych linii.

W uktadzie tras, ktéry wdrozono w Ostrotece w listopadzie 2017 r., wiasnie aby unikng¢
dublowania obstugi odcinkéw $rédmiejskich — pomiedzy petlami wyznaczonymi po obydwu
stronach centrum — zdecydowano sie na wyznaczenie tylko jednej takiej petli, ktdrg stanowig
ulice okalajgce dworzec PKS. Najwiekszym mankamentem tego rozwigzania byto jednak zmu-

szanie do przesiadek tych pasazerdw, ktdrych cele podrdzy wymagaty przejazdu tranzytowego
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przez rejon dworca PKS — niekiedy o 1 lub 2 przystanki. Jak juz wspomniano, w nowym uktadzie
tras postanowiono te ucigzliwos¢ wyeliminowad.

Aby zachowac¢ dotychczasowy stopien spetnienia postulatu dostepnosci (przestrzennej)
komunikacji miejskiej w Ostrotece, przyjeto ze wiekszos¢ z dotad obstugiwanych tras w grani-
cach administracyjnych miasta, powinna by¢ nadal obstugiwana. Ze wzgledu na koniecznos¢
uproszczenia przebiegdw tras i ograniczenia liczby ich wariantéw w ramach poszczegdlinych
linii, proponuje sie wytaczenie z obstugi komunikacyjnej odcinka ul. Witosa, pomiedzy ulicami
Hallera i Traugutta, zas z uwagi na bardzo niski popyt — odcinka ul. Korczaka, pomiedzy ulicami
Sienkiewicza i Goworowskg oraz dotychczas obstugiwanych ulic Stonecznej i Kolejowej.

W zamian proponuje sie wprowadzenie komunikacji miejskiej na obszar Starego Miasta,
w bezposrednie sasiedztwo Rynku i zlokalizowanych w tym rejonie urzeddw i instytucji.

Jedng z technik optymalizacji oferty przewozowej jest wnikliwa analiza szczegétowych
wynikéw badan marketingowych kazdego z obecnie realizowanych kurséw i na jej podstawie
podejmowanie ewentualnych decyzji operacyjnych odnosnie rezygnacji z dalszego wykonywa-
nia wybranych kurséw. Przy takim scenariuszu dziatania mozna by byto zatozy¢ okreSlony prog
efektywnosci eksploatacyjnej utrzymywania kurséw (np. wykorzystanie pojazdéw na poziomie
1,0 pasazera na kilometr przynajmniej w jednym z kierunkdw w parze kurséw) i eliminowac
pofgczenia niespetniajgce przyjetego warunku, symulujgc jednoczesnie skutki zmian w podazy
— w postaci przeniesienia czesci popytu na kursy sasiednie.

W wiekszosci mniejszych polskich miast, w tym takze i w Ostrotece, postepujac w ten
sposob nalezatoby zrezygnowac z utrzymywania wiekszosci kursow wczesnoporannych i wie-
czornych w dniu powszednim oraz ze znacznej czesci kurséw sobotnich i niedzielnych.

Pozornym walorem przedstawionego dziatania jest redukcja liczby kurséw, czyli oszczed-
nosci w kosztach obstugi komunikacyjnej, bez narazania sie na krytyke proponowanych zmian
np. w trasach linii — wynikajaca ze sprzeciwu lokalnej spotecznosci wobec samej idei wprowa-
dzania jakichkolwiek zmian. Stabg strong takiego scenariusza jest natomiast wytgcznie proosz-
czednosciowy charakter zmian — brak jakiejkolwiek wartosci dodanej ich wprowadzenia — za-
chety do korzystania z komunikacji miejskiej dla mieszkancéw miasta. Bolesnym dla budzetu
samorzadowego skutkiem ubocznym takiego dziatania bytby takze znaczacy wzrost kosztow
jednostkowych operatora przewozdw, wynikajacy z rozktadania sie jego kosztéw statych
na znacznie mniejszg niz obecnie liczbe realizowanych wozokilometrow — bez zmniejszenia
poziomu kosztdéw statych, determinowanych m.in. niezmieniong maksymalng liczbg pojazdow
w ruchu.

Reasumuijac, z opisanych wyzej powodéw rekomendowany jest zupetnie inny wa-

riant zmian w podazy ustug — zakladajacy konieczno$¢ pewnej modyfikacji tras
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niektorych linii oraz kompleksowej przebudowy obecnie obowigzujacych rozkia-
dow jazdy — w celu zwiekszenia stopnia zaspokojenia opisanych wyzej najwazniej-
szych postulatow przewozowych i uczynienia ostroteckiej komunikacji miejskiej
zdecydowanie atrakcyjniejszg dla mieszkancow miasta.

Najwazniejszym dylematem decyzyjnym przy projektowaniu zmian w ofercie przewozo-
wej, jest koniecznos¢ dokonania wyboru pomiedzy wzglednie duzg liczba linii i wariantow tras
w ramach poszczegdinych linii — zapewniajgcych spetnienie oczekiwan mieszkancéw odnosnie
pofgczen bezposrednich, a wzglednie wysokg czestotliwoscig obstugi znacznie mniejszej liczby
linii, co skutkuje potrzebg czestszego przesiadania sie. Nalezy bowiem podkresli¢, ze czestotli-
wosc¢ i bezposrednios¢ sg — w warunkach dysponowania ograniczonymi srodkami budzetowymi
— postulatami absolutnie roztgcznymi wzgledem siebie.

W miastach, w ktdrych zadawano mieszkancom pytania szczegétowe dotyczace prefero-
wanego modelu obstugi danej dzielnicy, mieszczgcego sie pomiedzy przedstawianymi rozwia-
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 sobg, zapewniajgcych oczekiwane przez mieszkancéw potacze-
nia bezposrednie, zdecydowana wiekszo$¢ respondentdow 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 przesiadad, to aby zaspokoi¢ ich oczekiwania, nalezy
w danej sieci komunikacyjnej utrzymywac wzglednie wysoka 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 opisanym oczekiwaniom, jest wiec petna koordynacja rozktadéw jazdy wszystkich linii
w skali catej sieci komunikacyjnej — w oparciu o wspdlng czestotliwo$¢ modutowa.

Zasadzie tej czesto przeciwstawiana jest koniecznosS¢ dopasowywania kurséw do indywi-
dualnych oczekiwan mieszkancow, zgtaszanych wtadzom publicznym lub bezposrednio kon-
struktorowi oferty przewozowej w danej sieci komunikacyjnej. Z samej nazwy wynika jednak,
ze celem transportu publicznego jest zaspokajanie przede wszystkim zbiorowych potrzeb danej
spotecznosci lokalnej w zakresie przemieszczania sie, a nie realizacja postulatow o charakterze
jednostkowym.

W procesie optymalizowania oferty przewozowej podkresla sie wage peinej
synchronizacji rozkladow jazdy w skali catej sieci komunikacyjnej. Polega to
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na odejsciu od opracowywania rozkiadu jazdy w odniesieniu do jednej linii (lub

zadania komunikacyjnego, przeznaczonego do obstugi jednym autobusem),

na rzecz ukladania rozkladow jednoczesnie dla catej sieci komunikacyjnej lub —

w miastach wiekszych — jej powigzanych fragmentow. Proces ten moze by¢é wspoma-

gany specjalistycznym oprogramowaniem komputerowym.

W obecnych rozktadach jazdy ostroteckiej komunikacji miejskiej oferowana podaz ustug
przewozowych nie jest rytmiczna, wskutek czego nie udaje sie zapewnia¢ dobrej koordynacji
kurséw réznych linii —w wielu relacjach pojawiajg sie spietrzenia kurséw, po ktérych wystepuijg
dosc¢ dtugie, dotkliwe dla pasazerédw przerwy.

Tymczasem analizujgc strukture podazy przez pryzmat czestotliwosci $wiadczenia ustug
przewozowych na trasach obstugiwanych przez wiecej niz jedng linie, nalezy zauwazyc,
ze wspdlna czestotliwos¢ kursowania kilku linii o nizszej czestotliwosci bedzie wysoka tylko
wdwczas, kiedy zapewniona zostanie rytmiczna obstuga ciggu komunikacyjnego, polegajaca
na rownomiernych odstepach czasu pomiedzy odjazdami kolejnych pojazdéw udajacych sie
w tym samym kierunku. W procesie synchronizowania potgczen za kluczowe uznaje sie wtasnie
obowigzywanie wspdlnej dla wszystkich linii czestotliwosci modutowej, gdyz jest to cecha ak-
sjomatyczna skoordynowanego planowania.

W rozkiadzie jazdy opartym na czestotliwosci modulowej, odjazdy pojazdow
poszczegolnych linii z przystankow krancowych s wynikiem zaleznosci odjazdow
na wspolnie obstugiwanych ciagach komunikacyjnych. W rezultacie, rozklad jazdy
ukiada sie jak gdyby od srodka trasy, a nie poprzez wyznaczanie kolejnych odjaz-
dow z przystankow poczatkowych.

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

» skupienie tras wszystkich linii obstugujacych wspodlnie dany kierunek ruchu
w wigzki o jednolitym przebiegu przez obszary generujace najwiekszy popyt
(nalezy eliminowac sytuacje, w ktdérych odjazdy pojazdéw komunikacji miejskiej w tym
samym kierunku odbywajg sie z przystankéow po dwoch stronach ulicy lub przy dwdch
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.
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W procesie kategoryzacji linii pod wzgledem obowigzujgcej w danej sieci komunikacyjnej
czestotliwosci modutowej, wyrdznia sie cztery kategorie potgczen:
= linie priorytetowe (I kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig podwojong w stosunku
do modutowej;

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

» linie uzupetniajgce (III kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig bedgcg wielokrotnoscig
czestotliwosci modutowej, najczesciej dwukrotnie nizszg od modutowej;

* 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.

Zalecenie dotyczace wyznaczenia czestotliwosci modutowej nie oznacza koniecznosci wy-
znaczenia identycznej czestotliwosci dla wszystkich linii, a jedynie czestotliwosci bedacej tym
samym dzielnikiem lub mnoznikiem wartosci czestotliwosci modutowej ustalonej dla danej pory
doby i rodzaju dnia tygodnia dla sieci komunikacyjnej. OkreSlenie czestotliwosci kurséw dla
danej linii poddawanej procesowi synchronizacji rozktadéw jazdy sprowadza sie wiec do wy-
boru pomiedzy podstawowym modutem czestotliwosci kursowania pojazdéw o danej porze,
a jedna z jego wielokrotnosci (lub jednego z jego dzielnikow).

Zdecydowanie nie rekomenduje sie jednak czestotliwosci 80-minutowej, jako wielokrot-
nosci 20-minutowej, gdyz najatrakcyjniejszym dla mieszkancdw rozwigzaniem, bytoby obowia-
zywanie we wszystkich porach doby i rodzajach dni, czestotliwosci modutowej dla wszystkich
linii nie nizszej od 60 minut. Czestotliwo$¢ co najwyzej godzinna w wielu miastach uznawana
jest za pewien minimalny standard, ponizej ktdrego intensywno$¢ obstugi komunikacyjnej
co do zasady juz nie spada. Niezaprzeczalnym walorem taktu 60-minutowego jest jego przy-
jaznos¢ dla mieszkancow — tatwos¢ zapamietania koncowek odjazdéw z okreSlonego przy-
stanku. Poza tym, czestotliwo$¢ 80-minutowa jest bardzo trudno dopasowac do potrzeb pasa-
zerow — np. do rytmu pracy w zaktadach i godzin lekcyjnych w szkotach.

Punktem wyjs$cia zaproponowania nowej koncepcji bylo wyznaczenie nowej
czestotliwosci modutowej, obowigzujacej na wszystkich liniach ostroteckiej komu-
nikacji miejskiej. Bioragc pod uwage wyniki badan marketingowych oraz liczbe

obecnie wykonywanych wozokilometrow na wszystkich liniach, najlepszym roz-
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wigzaniem byloby zaproponowanie modutowej czestotliwosci 30-minutowej, obo-
wigzujacej w dni powszednie w godzinach pomiedzy 5 a 17 i 60-minutowej w po-
zostatych porach dnia powszedniego oraz catodziennie w soboty i niedziele.

Projektowane zmiany w podazy ustug powinny takze zmierza¢ do mozliwie jak najwiek-
szego uproszczenia uktadu linii, osiggnietego poprzez:

» zmniejszenie liczby linii — dzieki potgczeniu przeciwbieznych linii dowozowych do Dworca
PKS;

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

» koordynacje rozktadéw jazdy na wspolnych ciggach komunikacyjnych — w celu zapewnienia
petnej rytmicznosci obstugi;

= utrzymanie wszystkich istotnych obstugiwanych aktualnie potaczen bezposrednich i zwiek-
szeniu ich liczby o najbardziej postulowane.

W obecnej sieci komunikacyjnej zdecydowanie brakuje linii, ktére bytyby obstugiwane
ze wzglednie wysokg czestotliwoscig, z trasami tgczagcymi osiedla o gestej zabudowie wieloro-
dzinnej z ré6znymi zrodtami i celami ruchu. Linie z duza liczbg kurséw w ciggu dnia moga przy
odpowiedniej promocji wygenerowac¢ dodatkowy popyt, gdyz stanowig one pewng rozpozna-
walng dla mieszkancow marke i dzieki temu chetnie sg wybierane takze do realizacji podrdzy
fakultatywnych, czyli innych niz dojazdy do miejsc pracy lub nauki. Na korzystanie z takich linii
czesciej decyduja sie tez osoby z reguty poruszajace sie po miescie samochodem osobowym.
Potaczenia takie idealnie nadajg sie tez do obstugi najnowszym taborem, czyli w warunkach
ostrofeckich bytyby pretendowane do eksploatacji na nich nabywanych w przysztosci kolejnych
autobusdw elektrycznych.

Warto dodac, ze nawet w sytuacji, gdy okreslone linie dedykowane (z pojedynczymi
kursami), realizuja jakie$ istotne z punktu widzenia lokalnej spotecznosci, specyficzne zadania,
to dzieki wprowadzeniu rytmicznych odjazddw na poszczegdlnych ciggach, o wiele tatwiejsze
stajg sie ewentualne przesiadki, ktore z powodzeniem zastepujg takie potaczenia. Tymczasem
w aktualnie obowigzujacych rozktadach jazdy, z uwagi na obowigzujace zupetnie rézne cze-
stotliwosci kursowania pojazdow, zdecydowanie brakuje wzajemnej koordynacji poszczegdl-

nych odjazdéw na pokrywajacych sie odcinkach tras réznych linii.
4.2. Zmiany optymalizacyjne w ofercie przewozowej

Przestanka zmian w obecnej siatce polaczen jest niezadowalajace przecietne
wykorzystanie pojazdoéw i jego nierownomiernos¢ w ciggu dnia w ramach poszcze-

golnych linii. Niskie wykorzystanie autobusow jest rowniez determinanta wprowa-
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dzenia oszczednosci w wielkosci pracy eksploatacyjnej w najstabszych porach i ro-

dzajach dni tygodnia — w celu przeniesienia tej podazy na pory najlepszego wyko-

rzystania pojazdow.

Zaprojektowany nowy system obstugi Ostroteki komunikacja miejska tworzy
dwanascie skategoryzowanych linii autobusowych (przy czym para linii 13 i 23 trakto-
wana byfaby w tym zestawieniu jako jedna linia), a mianowicie:

» cztery linie podstawowe — z rozktadem jazdy opartym na czestotliwosci modu-
towej, z kursami co 30 minut w szczytowych okresach podazy dnia powsze-
dniego, tj. w godzinach 6:30-16:30 oraz z kursami co 60 minut w pozostatych
porach dnia powszedniego, a takze catodziennie w sobote i niedziele — linie: 1,
3 i 7 oraz para linii 13/23;

* jedna linia podstawowa — z rozktadem jazdy opartym na czestotliwosci modu-
towej, ale funkcjonujaca jedynie w szczytowym okresie podazy dnia powsze-
dniego, tj. w godzinach 6:30-16:30 z kursami co 30 minut - linia 2;

» trzy linie uzupetniajace — z rozkladem jazdy opartym na czestotliwosci moduto-
wej, z kursami co 60 minut zarowno w dniu powszednim, jak i w obu dniach
weekendowych — linie: 5, 8 i 12, przy czym funkcjonowanie linii 8 w sobote zaplano-
wano wytgcznie w godzinach 8-20, a w niedziele — 11-20, natomiast funkcjonowanie linii
12 zatozono tylko w dniu powszednim w godzinach 5:00-17:00;

» cztery linie zindywidualizowane, dedykowane pasazerom z obszaru podmiej-
skiego — linie 21, 22, 25 i 28.

Przedziat godzinowy 6:30-16:30 przyjeto za obligatoryjny dla obowigzywania
najwyzszych czestotliwosci w calej sieci, ale na czesci linii, ktorych porannym za-
daniem jest dowo6z pracownikéw do zakladow pracy — wysoka czestotliwos¢ kur-
sOw zacznie obowigzywac juz w trakcie poprzedniego przedziatu pottoragodzin-
nego — 5:01-6:30.

Linie podstawowe, funkcjonujgce z dos¢ wysokg jak na miasto wielkosci Ostroteki cze-
stotliwoscig, majg za zadanie wykreowanie pewnej marki najwazniejszego segmentu potaczen
ostrofeckiej komunikacji miejskiej i sta¢ sie najbardziej rozpoznawalnymi, a tym samym naj-
chetniej wybieranymi przez mieszkancow przy realizacji podrdzy miejskich.

Zakfada sie przy tym pewne uproszczenie sieci komunikacyjnej, uzyskane poprzez ogra-
niczenie liczby wariantdw tras obstugiwanych kazdg z linii. Okreslony numer linii powinien ko-
jarzy¢ sie mieszkancom jednoznacznie z konkretng relacjg — oznakowanie handlowe w postaci
numeru ma spetnia swojg role, jaka jest jednoznaczna identyfikacja danej ustugi w $wiado-

mosci jej potencjalnych konsumentdéw — mieszkancéw.
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W proponowanym nowym uktadzie trasa linii 1 pozostatby bez zmian, ale w wariancie
podstawowym zostataby wydtuzona do petli PGO. Oznacza to, ze do tej petli kierowane bytyby
wszystkie kursy tej linii, przy czym czes$¢ z nich bytaby wykonywana z zajazdem do petli Elek-
tryczna. Ponadto, wszystkie kursy tej linii (a nie tylko wybrane) wykonywane bytyby przez
Szpital Specjalistyczny, integrujgc na przystanku przy szpitalu wszystkie obstugujgce ten rejon
linie. Zaktada sie funkcjonowanie linii z czestotliwoscig co 30 minut w dniu powszednim w go-
dzinach 6:30-16:30 oraz co 60 minut w pozostatych porach dnia powszedniego, a takze cato-
dziennie w sobote i niedziele.

Z uwagi na planowang likwidacje linii 9 i 15 (o czym dalej), linia 1 bytaby jedyng obstu-
gujaca petle PGO, ale za to rytmicznie — odpowiednio co 30 lub 60 minut w opisanych wyzej
porach. Z przebiegu trasy linii 1 usuniety zostatby wariant nieobstugujacy ulic Bohaterow We-
sterplatte i Kotobrzeskiej — co do zasady kazdy kurs obejmowatby wiec obie te ulice.

Obecne linie 2 i 9 zostaly pofaczone w jedng, z oznaczeniem 2. Trasa nowej linii bytaby
zblizona do obecnej trasy linii 2, ale proponuije sie, zeby jej dodatkowym zadaniem byta ob-
stuga Scistego centrum miasta. Z petli Osiedle Sienkiewicza do przystankéw przy dworcu au-
tobusowym nowa trasa linii 2 bytaby identyczna jak dotychczas, czyli prowadzita ulicami: Sien-
kiewicza, Kopernika i Bogustawskiego. Po obstuzeniu przystanku przy dworcu autobusowym
nastgpitby wjazd w Stare Miasto: autobusy linii 2 skrecatyby w lewo w ul. Staszica, nastepnie
ponownie w lewo w ul. Gomulickiego (z nowym przystankiem za skrzyzowaniem), dalej
w prawo w ul. Gtowackiego i znowu w prawo w ul. Kosciuszki. Przy tej ulicy, zaraz za skrzyzo-
waniem — w poblizu Urzedu Miasta — zlokalizowany zostatby nowy przystanek Rynek. Nastepnie
autobusy linii 2 skrecatyby w lewo w ul. Swietokrzyska, a dalsza trasa prowadzitaby ulicami:
Farng, Szpitalng (z nowym przystankiem w rejonie wlotu ul. Szwedzkiej) i Mostowa. Od skrzy-
zowania ulic Mostowej, Traugutta i Bogustawskiego, trasa linii 2 prowadzitaby juz jak obecnie
— ul. Traugutta i al. Wojska Polskiego do petli al. Wojska Polskiego.

W kierunku powrotnym, z uwagi na ulice jednokierunkowe w Scistym centrum miasta,
nowa trasa linii 2 prowadzitaby od przystanku Mostowa ulicami: Mostowg, Szpitalng (z nhowym
przystankiem), Farng i wokot pl. Bema do przystanku Rynek, ktory bytby wspdinym dla obu
kierunkow ruchu. Po obstudze tego przystanku trasa linii 2 prowadzitaby ulicami KoSciuszki
i Staszica (z nowym przystankiem) — do ul. Bogustawskiego i do przystanku integracyjnego
przy dworcu autobusowym, a nastepnie juz obecng trasg (i jednoczesnie takg sama jak w kie-

runku przeciwnym) — do petli Osiedle Sienkiewicza.
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Na nowym odcinku trasy zaktada sie wprowadzenie nastepujgcych przystankéw:

» Gomulickiego — za skrzyzowaniem z ul. Staszica (w kierunku jazdy do petli al. Wojska Pol-
skiego) i jego odpowiednika o nazwie Staszica — zlokalizowanego przy tej ulicy, za skrzy-
zowaniem z ul. Gomulickiego (w kierunku jazdy do os. Sienkiewicza);

* Rynek — wspdlnego dla obu kierunkoéw, zlokalizowanego w ciggu ul. Kosciuszki, za skrzy-
zowaniem z ul. Gomulickiego;

» pary przystankéw Farna — w ciggu tej ulicy, naprzeciwko kosciota pw. Nawiedzenia NMP
i S$w. Mikotaja; w kierunku jazdy do al. Wojska Polskiego proponuije sie usytuowanie przy-
stanku przy niewielkim skwerku na wysokosci posesji Farna 2, natomiast w kierunku prze-
ciwnym — w miejscu obecnych stupkdéw uniemozliwiajgcych parkowanie, zaraz za skrzyzo-
waniem z ul. Szwedzka.

Wprowadzenie komunikacji miejskiej na Stare Miasto z jednej strony znaczaco zwiekszy
jej dostepnos¢ dla mieszkancow tego obszaru, a z drugiej strony stanowic bedzie udogodnienie
dla oséb przyjezdzajgcych w rejon Rynku w celu zatatwienia réznych spraw w zlokalizowanych
tam instytucjach, w szczegdlnosci w Urzedzie Miasta Ostroteki lub w Starostwie Powiatowym.
Nowa trasa linii 2 uatrakcyjni takze rejon Rynku i szerzej — catego Starego Miasta — dla osdb
przyjezdzajgcych tam w celach rekreacyjnych, w tym przede wszystkim dla senioréw.

Linia 2 obstugiwana bytaby dwoma midibusami Solaris Urbino 8,9 LE Electric, juz posia-
danymi przez MZK sp. z 0.0. (145 i 146). Zakfada sie funkcjonowanie linii 2 wytgcznie w dni
powszednie (ale wszystkie, a nie tylko dni nauki szkolnej, tak jak obecnie) w godzinach od 6:30
do 16:30. Obydwa autobusy elektryczne bytyby przeznaczone do obstugi péttorazmianowej,
tacznie przez 3 kierowcow. Zastosowany w nich system tadowania baterii — wylgcznie w za-
jezdni, poprzez ztgcze ,plug-in” — ogranicza zasieg dzienny, ale do obstugi takich zadan bedzie
on wystarczajacy. W sytuacji awaryjnej ewentualnej podmianie na autobus z napedem spali-
nowym sprzyja¢ bedzie sasiedztwo zajezdni operatora w stosunku do trasy linii i jednego z jej
krancow.

Na projektowanej trasie linii 2 sg ograniczenia wjazdu pojazdéw o okresSlonej dopusz-
czalnej masie catkowitej. Rygorystyczne ograniczenie (do 2,5 t) obowigzuje w ciggu ul. Ko-
Sciuszki, w zwigzku z czym niezbedne bytoby zamieszczenie tabliczki wytaczajacej spod zakazu
autobusy komunikacji miejskiej.

Gdyby jednak z jakiego$ powodu wprowadzenie komunikacji miejskiej na Stare Miasto
nie byto mozliwe, to proponuije sie pozostawic linie 2 na jej obecnej trasie, a wiec prowadzacej
z petli przy os. Sienkiewicza do petli przy al. Wojska Polskiego, ulicami: Sienkiewicza, Koper-
nika, Bogustawskiego, Traugutta i al. Wojska Polskiego. Niezaleznie od wybranego wariantu

trasy, proponuje sie funkcjonowanie linii z czestotliwoscig co 30 minut, z liczbg kurséw zblizong
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do wykonywanej obecnie fgcznie na liniach 2 i 9 w godzinach zatozonego funkcjonowania linii
2 (ale we wszystkie dni powszednie, a nie tylko szkolne).

Linie 3 i 4 zostatyby pofgczone w jedng, z oznaczeniem 3. Trasa nowej linii rozpoczy-
nataby sie na petli Osiedle Sienkiewicza, skad prowadzitaby obecng trasg linii 4, tj. ulicami:
Sienkiewicza, Goworowska, al. Popietuszki, drogg przy Szpitalu Specjalistycznym, al. Jana
Pawia II, Bohaterow Warszawy, Sikorskiego, Steyera, 11 Listopada i Bogustawskiego do przy-
stanku integracyjnego przy dworcu autobusowym, skad dalej trasg obecnej linii 3, tj. ulicami:
Bogustawskiego, Mostowg, Warszawskg i Lesng do petli Le$na, a wybranymi kursami dalej —
ulicami Lesng i Warszawskg do granicy miasta, a nastepnie w miejscowosci Olszewo-Borki
ulicami: Warszawskga i Broniewskiego — do petli Olszewo-Borki (wybrane wydtuzone kursy nie
bytyby wykonywane z zajazdem do petli Le$na).

Zakfada sie funkcjonowanie linii 3 w podstawowym wariancie trasy z czestotliwoscia
identyczng jak dla linii 1, z naprzemiennym wykonywaniem kursdw na obydwu tych liniach.
Oznacza to, ze wspolny odcinek trasy linii 1 i 3 obstugiwany bytby z taczng, rytmiczng czesto-
tliwoscig az czterech kurséw na godzine w dniu powszednim w godzinach 6:30-16:30 oraz
dwoch kurséw na godzine w pozostatych godzinach dnia powszedniego, takze catodziennie
w sobote i w niedziele.

Niewielkg zmiane trasy proponuje sie dla linii 5. Zajazdy do Dworca PKP bytyby wyko-
nywane w obu kierunkach (zaréwno w kierunku Rzekunia, jak w kierunku Laskowca), ale tylko
w godzinach wieczornych dnia powszedniego (po godz. 17) oraz catodziennie w sobote i w nie-
dziele. W pozostatych porach dnia powszedniego Dworzec PKP obstugiwany bytby rytmicznie
autobusami linii: 7, 13 i 23 ze wspdlng, taczng czestotliwoscig kurséw co 15 minut oraz dodat-
kowo autobusami linii 8 i 12 — z fgczng czestotliwoscig co 30 minut. Dodatkowe zajazdy auto-
buséw linii 5 do Dworca PKP przydatne bytyby wiec jedynie w takich godzinach, w ktorych
czestotliwos¢ kursowania autobusdw linii: 7, 13 i 23 bedzie nizsza i jednoczesnie nie bedzie
funkcjonowac linia 12. W opisywanych godzinach tgczna czestotliwos¢ kurséw do i z Dworca
PKP wyniostaby 15 minut — co 60 minut funkcjonowataby kazda z linii: 5, 7, 8 i 13 (przy czym
zaktada sie, ze linia 8 nie w petnym zakresie godzinowym).

Zaktada sie, ze wszystkie kursy linii 5 w kierunku Rzekunia wykonywane bedg przynajm-
niej do przystanku Stowackiego 10, gdzie obecnie obowigzuje przystanek korcowy dla auto-
buséw linii 7, ktdra bytaby z tego miejsca wycofana (trasa linii 7 zostataby skrécona do Dworca
PKP). Ponadto, przyjmuje sie wprowadzenie rytmicznego rozkfadu jazdy linii 5, z jednogo-
dzinng czestotliwoscig kursow we wszystkie dni tygodnia. Oznacza to, ze ul. Stowackiego —

na odcinku bezposrednio przy granicy miasta — pomimo wycofania z niej kurséw linii 7, bytaby
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W zamian obstugiwana wieksza liczbg kurséw linii 5, w dodatku wykonywanych rytmicznie,
ze statg jednogodzinng czestotliwoscia.

Istotng zmiane proponuje sie w trasie linii 7, ktorej trasa nie rozpoczynataby sie przy
dworcu autobusowym, ale na petli przy os. Sienkiewicza, skad prowadzitaby do dworca auto-
busowego ulicami: Sienkiewicza, Kopernika i Bogustawskiego. Nastepnie trasa linii 7 prowa-
dzitaby ulicami: Starosty Kosa, Goctowskiego, Pitsudskiego i ponownie Bogustawskiego —
z przystankiem przy dworcu autobusowym — i dalej ulicami: Bogustawskiego, Kopernika, Fiel-
dorfa ,Nila”, al. Jana Paw{a II, al. Popietuszki, drogg przy Szpitalu Specjalistycznym, ponownie
al. Jana Pawia II, Kaczynska, Moniuszki, Starowiejska, Zeromskiego, Skowronskiego, Prusa,
ponownie Starowiejska i Zeromskiego — do petli przy Dworcu PKP.

Z powrotem, z uwagi na jeden kierunek ruchu na ul. Skowronskiego, trasa linii 7 prowa-
dzitaby z Dworca PKP ulicami: Zeromskiego, Skowronskiego, Prusa, Starowiejskg i Moniuszki,
a nastepnie tak samo jak w kierunku Dworca PKP.

Linia miataby charakter podstawowej, a wiec funkcjonowataby z czestotliwoscig co 30
minut w dniu powszednim w godzinach 6:30-16:30 oraz co 60 minut w pozostatych porach
dnia powszedniego, a takze w sobote i w niedziele.

Wprowadzenie zajazdu na przystanki przy dworcu autobusowym ma za zadanie wzmoc-
nienie linii 2 na najkrétszej trasie pomiedzy os. Sienkiewicza a centrum, a takze obstuzenie
linig 7 najwazniejszych przystankdw przesiadkowych w catej Ostrotece. Dzieki wzajemnej ko-
ordynacji rozktadoéw jazdy linii 2 i 7 planuje sie, ze na opisanym wyzej odcinku kursy obu linii
beda wykonywane w szczytowych okresach podazy naprzemiennie co 15 minut. W pozostatych
porach dnia powszedniego oraz w obydwa dni weekendowe, kiedy to nie zatozono funkcjono-
wania linii 2, kursy linii 7 wspomagatyby kursy linii 1 i 3 wykonywane znacznie dtuzszg trasa.

Kolejng korzyscig wynikajaca z obstugi przystanku przy dworcu autobusowym jest zinte-
growanie na stanowisku odjazdowym Dworzec PKS 04 wszystkich linii, ktorych trasa prowadzi¢
bedzie w kierunku Dworca PKP, a wiec linii: 7, 13§ 23 — ktorych trasa prowadzi¢ bedzie al. Jana
Pawita II oraz linii 5 — ktdrej kursy obstuzg Dworzec PKP poprzez zajazdy poza szczytowym
okresem podazy ustug w dniu powszednim, a takze 8 i 12 — ktdrych trasa prowadzi¢ bedzie
ulicami 11 Listopada i Ostrowska.

Dojazd z centrum Ostroteki do Dworca PKP — potozonego na potudniowo-wschodnich
peryferiach miasta — znacznie sie poprawi. W godzinach pomiedzy 6:30 a 16:30 w dniu po-
wszednim w tej relacji oferowanych bedzie az 6 kurséw na godzine (linie 7, 13 i 23 z faczng
czestotliwoscig co 15 minut oraz linie 8 i 12 z tgczng czestotliwoscig co 30 minut), natomiast
w pozostatych porach — 4 kursy na godzine (linie 5, 7, 8 i 13/23 — z czestotliwoscig co 60 minut

kazda). Tak wysoka czestotliwos¢ powoduje, ze nie bedzie juz koniecznosci kazdorazowego
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dostosowywania rozktadu jazdy autobuséw pod czesto zmieniajgce sie rozktady jazdy pocia-
géw. Warto tez zaznaczyc, ze w najblizszych latach znaczenie dworca kolejowego w Ostrotece
znacznie wzrosnie, w zwigzku z planami uruchomienia potgczen w kierunku Olsztyna (poprzez
remontowang obecnie linie kolejowg Ostroteka — Chorzele) oraz w kierunku tomzy i Biatego-
stoku (remont linii kolejowej jest w planach).

W zamian za zatozone wycofanie kursoéw linii 7 z odcinka pomiedzy Dworcem PKP a przy-
stankiem Stowackiego 10, do tego przystanku zostang wydtuzone kursy linii 5 konczace sie
obecnie przy Dworcu PKP.

Trasa linii 8 pomiedzy skrzyzowaniem ulic 11 Listopada i Steyera, a Dworcem Autobu-
sowym, zostataby skierowana ulicami: Steyera, Sikorskiego, Bohateréw Warszawy, al. Jana
Pawta II, Fieldorfa ,Nila”, Kopernika i Bogustawskiego. Zmiana ta ma na celu zintegrowanie
trasy linii 8 z trasa linii 12. Obie te linie na dtugim, wspdlnym odcinku trasy pomiedzy dworcami
kolejowym i autobusowym, beda uzupetniac sie, zapewniajgc wspding czestotliwos¢ jak dla
linii podstawowych. Ponadto z trasy tej linii, podobnie jak w przypadku linii 1, usuniety zostatby
wariant nieobstugujacy ulic Bohaterow Westerplatte i Kotobrzeskiej. Wybrane kursy, zapew-
niajgce dojazd i powrdt do pracy, bytyby przedtuzone do petli Energetyczna.

Linia 8 funkcjonowataby catodziennie z rytmiczng czestotliwoscig co 60 minut we wszyst-
kie dni tygodnia, a wiec jej zakres czasowy funkcjonowania bytby zblizony do obecnego. W dni
weekendowe zaktada sie jednak ograniczenie zakresu funkcjonowania: do godzin 8-20 w so-
bote i do godzin 11-20 w niedziele.

Z uwagi na zwiekszenie liczby kurséw na linii 7 i proponowang zmiane trasy linii 13,
zakfada sie wycofanie linii 8 z ulic: Skowroriskiego, Prusa i Starowiejskiej oraz z odcinka ul. Ze-
romskiego pomiedzy Dworcem PKP a ul. Skowronskiego.

Linia 9, jak juz wspomniano wczesniej przy opisie trasy linii 2, zostata przeznaczona
do likwidacji. W dni powszednie, w godzinach 6:30-16:30 kursy na linii 2 bedg jednak wyko-
nywane z czestotliwoscig znacznie wyzszg niz obecnie, rytmicznie co 30 minut. W pozostatych
porach dnia powszedniego oraz w dni weekendowe dojazd do al. Wojska Polskiego zapewnig
autobusy linii 1, 5 i 8 — kazdej z czestotliwoscig co 60 minut. Do petli PGO dojezdzac bedq
autobusy linii 1, a wiec obstuga tej petli, z jednogodzinng (i rytmiczng) czestotliwoscia, bedzie
zblizona do obecnej.

Do likwidacji przeznaczono takze linie 10, na ktorej obecnie wykonywane sg tylko dwie
pary kursow w dni powszednie nauki szkolnej. Kursy te nie sg jednak zbyt dobrze wykorzy-
stane. Na przystanku Korczaka 01, teoretycznie najblizej Zespotu Szkdt Zawodowych nr 3,

w kursie przed godzing 8 wysiadato jedynie 6 pasazeréw. Przystanki obstugiwane tylko linig
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10 (Korczaka 02/01, Korczaka 04/03, Dobrzanskiego 03/04 i Dobrzanskiego 01/02) wykorzy-
stane byty facznie tylko przez 11 osdb wysiadajacych i 4 wsiadajgce. Przystanki te zlokalizo-
wane sg jednak w poblizu skrzyzowan, w obrebie ktorych znajduijg sie przystanki innych linii,
znacznie lepiej wykorzystane. Do ZSZ nr 3 bardzo blisko jest tez od petli przy os. Sienkiewicza,
do ktorej dojazd znacznie sie poprawi — z dworca autobusowego najkrétszg drogg prowadzi¢
bedg tam trasy linii 2 i 7, z kursami w dni powszednie w godzinach 6:30-16:30 z czestotliwoscig
co 15 minut. Ulicami Rodziny Ulméw i Dobrzanskiego zaplanowano natomiast skierowanie trasy
linii 28 (zmodyfikowanej i przenumerowanej obecnej linii 18).

Trasa linii 12 bytaby zblizona do obecnej, jedynie zaplanowano w niej dodatkowo ob-
stuge przystankdw przy dworcu autobusowym, poprzez objazd ulic: Starosty Kosa, Goctow-
skiego i Pitsudskiego — analogiczny jak zaplanowany dla linii 7. W kursach z os. Sienkiewicza,
autobusy linii 12 zamiast od razu skreci¢ w ulice Fieldorfa ,Nila”, jechatyby ulicami: Sienkiewi-
cza, Kopernika, Bogustawskiego, Starosty Kosa, Goctowskiego, ponownie Bogustawskiego
i Kopernika, a po skrecie w ul. Fieldorfa ,Nila” — juz obecng trasg do Dworca PKP. Podobnie
jak obecnie, linia 12 funkcjonowataby tylko w dni powszednie — wytgcznie w godzinach 5-17,
z rytmiczng czestotliwoscig kursdw co 60 minut, zapewniajgc na wspdlnym odcinku z kursami
linii 8 naprzemienne odjazdy co 30 minut.

Z kursu po godzinie 22 z Zaktadéw Miesnych skorzystato jedynie dwoch pasazerdw —
jeden podrdzowat do przystanku przy ul. 11 Listopada (i mdgt w tej relacji rownie dobrze
skorzystac z autobusu linii 5), a drugi — do przystanku przy os. Sienkiewicza.

Z uwagi na zwiekszenie liczby kurséw na linii 7 oraz zmiane trasy linii 13, zakfada sie
wycofanie linii 12 z ulic: Skowronskiego, Prusa i Starowiejskiej oraz z odcinka ul. Zeromskiego
pomiedzy Dworcem PKP a ul. Skowronskiego.

Zmieniona zostanie takze trasa linii 13. Zamiast konczyc¢ sie przy dworcu autobusowym,
trasa tej linii zostataby wydtuzona ulicami: Bogustawskiego, Kopernika, Goworowskg, al. Po-
pietuszki, drogg przy Szpitalu Specjalistycznym i dalej trasg identyczng jak trasa linii 7, a wiec
ulicami: al. Jana Pawta II, Kaczyriska, Moniuszki, Starowiejska, Zeromskiego, Skowroriskiego,
i Prusa, ponownie Starowiejska i Zeromskiego — do petli przy Dworcu PKP.

Z powrotem, ze wzgledu na jeden kierunek ruchu na ul. Skowronskiego, trasa linii 13
prowadzitaby z Dworca PKP ulicami: Zeromskiego, Skowronskiego, Prusa, Starowiejska, Mo-
niuszki i nastepnie tymi samymi ulicami, co w kierunku Dworca PKP.

Podobnie jak linia 7, takze linia 13 miataby charakter podstawowej, a wiec funkcjonowa-
taby z czestotliwoscig co 30 minut w dniu powszednim w godzinach 6:30-16:30 oraz co 60

minut w pozostatych porach dnia powszedniego, a takze catodziennie w sobote i w niedziele.
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Oznacza to, ze w ciggu al. Jana Pawta II, przy ktdrej powstajg obecnie nowe osiedla mieszka-
niowe z zabudowg wielorodzinng, ostrotecka komunikacja miejska zapewniac¢ bedzie wysoka
czestotliwos¢ kursdw — co 15 minut w szczytowych okresach podazy w dniu powszednim oraz
co 30 minut w pozostatych porach dnia powszedniego i w obydwa dni weekendowe.

Jezeli zaproponowana czestotliwo$¢ obstugi ulic: Zeromskiego, Skowronskiego i Prusa,
uznana zostanie za zbyt wysokg, to jedng ze skierowanych tam linii (7 lub 13 ), mozna skiero-
wac bezposrednio do Dworca PKP, z wycofaniem z obstugi wymienionych ulic.

Z uwagi ha proponowane uporzadkowanie numeracji w catym segmencie linii podmiej-
skich, kursy linii 13 wydtuzone do Siemnochy zostang oznaczone jako 23, natomiast oznacze-
nie linii 13 zachowane zostanie dla kursdw konczacych bieg przy ul. Sierakowskiego.

Linie 15 i 17, z powodu zaplanowanego zwiekszenia czestotliwosci kursowania autobu-
s6w na liniach 1 i 3, przeznaczone zostaty do likwidacji. Potgczenie szpitala z al. Wojska Pol-
skiego zapewnig catodziennie, przynajmniej w liczbie dwdch na godzine, kursy linii 1 i 8. Pofa-
czenie ul. Fieldorfa ,Nila” ze szpitalem zapewnig autobusy linii: 1, 7, 8 i 12 — z czestotliwoscig
przynajmniej trzech kursdbw na godzine, natomiast potgczenie szpitala z przystankami przy
ul. Goworowskiej zapewnia¢ beda, z czestotliwoscig przynajmniej dwoch kurséw na godzine,
autobusy linii 3 i 13/23.

Dla linii 18, z powodu wprowadzanego uporzadkowania numeracji dla linii przeznaczo-
nych do obstugi przede wszystkim obszaru podmiejskiego, proponuje sie zmieni¢ oznaczenie
na 28. Planowana jest rowniez zmiana trasy tej linii: z dworca autobusowego zamiast ulicami
Kopernika i Goworowskg, zaprojektowano przejazd ulicami: 11 Listopada, Dobrzanskiego, Ro-
dziny Ulméw i Goworowska, po czym juz dalej bez zmian.

Linie: 21, 22 i 25, przeznaczone do obstugi obszaru podmiejskiego, proponuje sie po-
zostawi¢ bez zmian. Linie te — oraz dodatkowo linia 28 — nie bedg wchodzity Scisle w zakres
synchronizowanej sieci, co oznacza, ze beda funkcjonowaé w pewnym zakresie autonomicznie.
Ma to te zalete, ze ich rozktad jazdy bedzie mégt by¢ w zasadzie dowolnie ksztattowany przez
samorzady obstugiwanych gmin o$ciennych.

Linie 23, z uwagi na skrajnie niski popyt, proponuje sie przeznaczy¢ do likwidacji. W go-
dzinach porannych z przystanku Stoneczna — Muszynstwo skorzystata jedynie 1 osoba, nato-
miast z kursu popotudniowego — 4 osoby. Wiecej oséb skorzystato wprawdzie z przystanku
Stoneczna 03 (9 oséb rano i 5 po potudniu), jednak przystanek ten znajduje sie juz w niewiel-
kiej odlegtosci od przystanku Stacha Konwy 01/04 (okoto 700 m). Numer linii 23 natomiast
proponuije sie przydzieli¢ do podmiejskich kursow linii 13.

Gdyby jednak zdecydowano sie pozostawi¢ potgczenie do przystanku Stoneczna — Mu-

szynstwo, to powinno by¢ ono zapewniane kursem linii 13, skierowanym do tego przystanku,
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zamiast do ul. Sierakowskiego, ewentualnie kursem linii 23 do Siemnochy, wytyczonym uli-

cami: Stoneczng, Ostroteckg i Makowg w tegu Przedmiejskim i ul. Uko$ng w Biatobieli, zamiast

ul. Sierakowskiego.

Linie 24, z uwagi na znaczne zwiekszenie liczby kurséw linii 7 oraz skierowanie podobng
trasg kursow linii 13/23, takze proponuje sie przeznaczy¢ do likwidacji. Oznacza to jednak,
Ze nie bylaby obstugiwana ul. Kolejowa. Podczas badain marketingowych z dwdch ostatnich
par przystankéw przy tej ulicy (Kolejowa 05/06 oraz Kolejowa 07/08) we wszystkich kursach
linii 24 skorzystato tgcznie — w ciggu catego dnia — 7 osdb wysiadajacych i 5 wsiadajgcych.
W sobote nikt nie wysiadt, a wsiadly 4 osoby, natomiast w niedziele wysiadta 1 osoba, a wsia-
dty 4.

Kolejna para przystankow — Kolejowa 03/04 — znajduije sie przy kfadce nad torami, pro-
wadzacej do przystankow Dworzec PKP (skad obstuga komunikacyjna jest i bedzie znacznie
bardziej intensywna), przy czym i tak z tej pary przystankéw skorzystato jedynie 7 oséb wy-
siadajacych i 5 wsiadajacych w dniu powszednim oraz po 3 osoby wysiadajace i wsiadajace,
zaréwno w sobote, jak i w niedziele.

Para przystankow Kolejowa 01/02 zlokalizowana jest juz przy skrzyzowaniu z ul. Stowac-
kiego, gdzie w poblizu usytuowane sg przystanki linii 5i 7.

Zdaniem autoréw koncepcji, liczba pasazerdow w tym rejonie miasta jest zbyt niska, aby
uzasadniata kierowanie tam linii autobusowej. W przypadku podjecia decyzji o kontynuadji
obstugi ul. Kolejowej, to rozwigzaniem lepszym od dedykowanej linii, jest skierowanie wybra-
nych, pojedynczych kurséw linii: 7, 8, 12, 13 lub 23, ktérych trasy konczy¢ bedg sie przy
Dworcu PKP.

W prezentowanej koncepcji zaktada sie zaprzestanie obstugi nastepujgcych odcinkéow
sieci komunikacyjnej:

» fragmentu ul. Korczaka, pomiedzy ulicami Sienkiewicza i Goworowska;

» fragmentu ul. Witosa, pomiedzy ulicami Hallera i Traugutta (chyba Zze pozostang na nim
wybrane kursy linii 1 i/lub 8, wykonywane bez przejazdu ul. Kotobrzeskg, Bohateréw We-
sterplatte i Targowg — by¢ moze w godzinach wczesnoporannych lub pdznowieczornych);

» ul. Stonecznej w tegu Przedmiejskim (chyba ze skierowane zostang tam wybrane kursy
linii 13 badz wybrane kursy linii 23);

» ul. Kolejowej (chyba ze skierowana zostanie tam inna linia, w zastepstwie przeznaczonej
do likwidacji linii 24).
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Proponowane nowe trasy wszystkich linii ostroteckiej komunikacji miejskiej przedsta-

wiono szczegdtowo w tabeli 14. Zmienione odcinki tras wyrdzniono kolorem czerwonym i pod-

kreSleniem. W zestawieniu uwzgledniono state trasy, mozliwe do realizacji po zakonczeniu prac

na ul. Goworowskiej.

Tabela 14

Proponowane trasy linii ostroteckiej komunikacji miejskiej

Oznacze-
nie linii

Przebieg trasy

OSIEDLE SIENKIEWICZA - Sienkiewicza — Kopernika — Fieldorfa ,Nila” — rondo Ksiecia
Janusza — Fieldorfa ,Nila” — rondo Zbawiciela Swiata — al. Jana Pawta II — rondo 100-lecia
Odzyskania Niepodlegtosci — al. Jana Pawta II — rondo Honorowych Dawcow Krwi — al. Po-
pietuszki — Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawta II — rondo Honorowych Dawcéw Krwi
— Bohaterow Warszawy — Sikorskiego — Steyera — rondo Niedziatkowskiej — 11 Listopada
— Hallera — rondo NSZZ Solidarnos¢ — Witosa — rondo Hjelma — Targowa — rondo Waltera
— Bohaterow Westerplatte — Kotobrzeska — al. Wojska Polskiego — rondo 5 Putku Utanow
Zastawskich — al. Wojska Polskiego (wybrane kursy: al. Wojska Polskiego — Energetyczna
— ENERGETYCZNA - Energetyczna) — al. Wojska Polskiego — tomzynska — Krarcowa —
PGO

OSIEDLE SIENKIEWICZA - Sienkiewicza — Kopernika — Bogustawskiego — Staszica —
Gomulickiego — Glowackiego — Koéciuszki — Swietokrzyska — Farna /z powrotem: Farna —
pl. Bema — Kosciuszki — Staszica/ — Szpitalna — Mostowa — Traugutta — al. Wojska Pol-
skiego — rondo 5 Putku Utandw Zastawskich — al. Wojska Polskiego — AL. WOJSKA POL-
SKIEGO

OSTROLEKA: OSIEDLE SIENKIEWICZA — Sienkiewicza — Goworowska — rondo UIméw
— Goworowska — rondo Radomskiego — al. Popietuszki — Szpital Specjalistyczny — al. Jana
Pawta II — rondo Honorowych Dawcow Krwi — Bohateréw Warszawy — Sikorskiego — Stey-
era —rondo Niedziatkowskiej — 11 Listopada — Bogustawskiego — Mostowa — rondo Ksiecia
Siemowita III — Warszawska — rondo Szendzielarza ,tupaszki” — Warszawska (wybrane
kursy: LESNA) — Warszawska — OLSZEWO-BORKI: Warszawska — Broniewskiego — OL-
SZEWO-BORKI

Linia zlikwidowana (trasa potgczona z trasg linii 3)

LASKOWIEC: LESNA — Le$na — Dtuga /z powrotem: Diuga — Nowa — Diuga/ — TEODO-
ROWO — OSTROLEKA: tomzynska (wybrane kursy: Krancowa — PGO — Krancowa) —
al. Wojska Polskiego — rondo 5 Putku Utandw Zastawskich — al. Wojska Polskiego — Trau-
gutta — Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkowskiej — 11 Listopada — rondo
Kupiszewskiego — Ostrowska — rondo Kusocinskiego (wybrane kursy: Graniczna — tAWY:
tawska — Przemystowa — Przygraniczna — Przemystowa — OSTROLEKA: rondo Kusocin-
skiego) — Ostrowska — Stowackiego (wybrane kursy: Zeromskiego — DWORZEC PKP —
Zeromskiego) — Stowackiego — RZEKUN: Ostrowska (wybrane kursy: OSTROWSKA) —
Mazowiecka — Szkolna — Stowackiego /z powrotem: Stowackiego — Kosciuszki — Mazo-
wiecka/ — RZEKUN-KOSCIOL (wybrane kursy: Koéciuszki — Ogrodowa — DANISZEWO)
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Oznacze-
nie linii

Przebieg trasy

OSIEDLE SIENKIEWICZA - Sienkiewicza — Kopernika — Bogustawskiego — Starosty
Kosa — Goctowskiego — Pitsudskiego — Bogustawskiego — Kopernika — Fieldorfa ,Nila” —
rondo Ksiecia Janusza — Fieldorfa ,Nila” — rondo Zbawiciela Swiata — al. Jana Pawta II —
rondo 100-lecia Odzyskania Niepodlegtosci — al. Jana Pawta II — rondo Honorowych Daw-
cow Krwi — al. Popietuszki — Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawta II — Kaczyniska —
Moniuszki — Starowiejska — Zeromskiego — SkowroAskiego — Prusa — Starowiejska — Ze-
romskiego /z powrotem: Zeromskiego — Skowronskiego — Prusa — Starowiejska — Mo-
niuszki/ — DWORZEC PKP

OSTROLEKA: (wybrane kursy: ENERGETYCZNA — Energetyczna) AL. WOJSKA POL-
SKIEGO - al. Wojska Polskiego — rondo 5 Putku Utanéw Zastawskich — al. Wojska Pol-
skiego — Witosa — rondo NSZZ Solidarnos¢ — al. Wojska Polskiego — Kotobrzeska — Boha-
terow Westerplatte — rondo Waltera — Targowa — rondo Hjelma — Witosa — rondo NSZZ
Solidarno$¢ — Hallera — Pitsudskiego — Bogustawskiego — Kopernika — Fieldorfa ,Nila” —
rondo Ksiecia Janusza — Fieldorfa ,Nila” — rondo Zbawiciela Swiata — al. Jana Pawta II —
rondo 100-lecia Odzyskania Niepodlegtosci — al. Jana Pawta II — rondo Honorowych Daw-
cow Krwi — al. Popietuszki — Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawta II — rondo Honoro-
wych Dawcow Krwi — Bohateréw Warszawy — Sikorskiego — Steyera — 11 Listopada —
rondo Niedziatkowskiej — 11 Listopada — rondo Kupiszewskiego — Ostrowska — rondo Ku-
socinskiego (wybrane kursy: Graniczna — tAWY: tawska — Przemystowa — Przygraniczna
— Przemystowa — OSTROLEKA: rondo Kusocifiskiego) — Ostrowska — Stowackiego — Ze-
romskiego — DWORZEC PKP

Linia zlikwidowana

10

Linia zlikwidowana

12

OSTROLEKA: OSIEDLE SIENKIEWICZA - Sienkiewicza — Kopernika — Bogustawskiego
— Starosty Kosa — Goctowskiego — Pitsudskiego — Bogustawskiego — Kopernika — Fieldorfa
,Nila” — rondo Ksiecia Janusza — Fieldorfa ,Nila” — rondo Zbawiciela Swiata — al. Jana
Pawta II — rondo 100-lecia Odzyskania Niepodlegtosci — al. Jana Pawta II — rondo Hono-
rowych Dawcdw Krwi — al. Popietuszki — Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawta IT — rondo
Honorowych Dawcow Krwi — Bohaterow Warszawy — Sikorskiego — Steyera — rondo Nie-
dziatkowskiej — 11 Listopada — rondo Kupiszewskiego — Ostrowska — rondo Kusocinskiego
(wybrane kursy: Graniczna — tAWY: tawska — Przemystowa — Przygraniczna — ZAKLADY
MIESNE - Przygraniczna — Przemystowa — OSTROLEKA: rondo Kusocinskiego) — Ostrow-
ska — Stowackiego — Zeromskiego — DWORZEC PKP

13

SIERAKOWSKIEGO /z powrotem: Padlewskiego — Piotrkowskiego/ — Sierakowskiego —
Padlewskiego — Konwy — rondo Ksiecia Siemowita — Mostowa — Bogustawskiego — Koper-
nika — Goworowska — rondo UIméw — Goworowska — rondo Radomskiego — al. Popietuszki
— Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawta II — Kaczynska — Moniuszki — Starowiejska —
Zeromskiego — Skowronskiego — Prusa — Starowiejska — Zeromskiego /z powrotem: Ze-
romskiego — Skowronskiego — Prusa — Starowiejska — Moniuszki/ — DWORZEC PKP

15

Linia zlikwidowana

17

Linia zlikwidowana
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Oznacze-
nie linii

Przebieg trasy

21

OSTROLEKA: DWORZEC PKS — Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkow-
skiej — 11 Listopada — rondo Kupiszewskiego — Ostrowska — tawska — LtAWY: Lawska —
Teczowa — SUSK STARY — NOWA WIES WSCHODNIA — OtDAKI — PRZYTULY STARE:
Giéwna — ROZWORY — ZABIELE — SUSK STARY — LAWY: Teczowa — tawska — OSTRO-
LEKA: tawska — Ostrowska — rondo Kupiszewskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkow-
skiej — 11 Listopada — Bogustawskiego — DWORZEC PKS (linia okrezna jednokierun-
kowa)

22

OSTROLEKA: DWORZEC PKS — Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkow-
skiej — Steyera — Sikorskiego — Bohateréw Warszawy — rondo Honorowych Dawcow Krwi
— al. Jana Pawta II — Szpital Specjalistyczny — al. Popietuszki — rondo Honorowych Daw-
codw Krwi — al. Popietuszki /z powrotem: al. Popietuszki — Szpital Specjalistyczny/ — rondo
Radomskiego — Goworowska — TOBOLICE — CZARNOWIEC: Wspdlna — Sosnowa — Czar-
nowiec — RZEKUN: Koéciuszki — RZEKUN-SKLEP /z powrotem: RZEKUN-KOSCIOL/

23

SIEMNOCHA — BIALOBIEL: Szkolna — Ostrotecka — OSTROYEKA: Sierakowskiego — Pa-
dlewskiego — Konwy — rondo Ksiecia Siemowita — Mostowa — Bogustawskiego — Kopernika
— Goworowska — rondo Ulmdéw — Goworowska — rondo Radomskiego — al. Popietuszki —
Szpital Specjalistyczny — al. Jana Pawta II — Kaczynska — Moniuszki — Starowiejska —
Zeromskiego — Skowronskiego — Prusa — Starowiejska — Zeromskiego /z powrotem: Ze-
romskiego — Skowronskiego — Prusa — Starowiejska — Moniuszki/ — DWORZEC PKP

24

Linia zlikwidowana

25

OSTROLEKA: DWORZEC PKS - Bogustawskiego — 11 Listopada — rondo Niedziatkowskiej
— 11 Listopada — rondo Kupiszewskiego — Ostrowska — rondo Kusocinskiego — Ostrowska
— Stowackiego — RZEKUN: Ostrowska — Mazowiecka — SUSK STARY — SUSK NOWY —
RZEKUN: Kolonia — DRWECZ: DRWECZ-SZKOLA

28
(dawna
18)

OSTROLEKA: DWORZEC PKS - Bogustawskiego — 11 Listopada — Dobrzanskiego — Ro-
dziny Ulméw — rondo Ksiecia Janusza — Goworowska — rondo Ulméw — Goworowska —
Pomian — DZBENIN: Jagodowa — Sosnowa — Dzbenin (wybrane kursy: DZBENIN
SZKOLA) — KORCZAKI — KAMIANKA

Zrédto: opracowanie wiasne.

Mapa projektowanej sieci komunikacyjnej stanowi Zatgcznik nr 5B do opracowania.

W wyniku wdrozenia przedstawionych zatozen optymalizacyjnych, funkcjonowanie

wszystkich linii ostroteckiej komunikacji miejskiej oparte bedzie na wspdinej czestotliwosci mo-

dutowej, dzieki czemu uzyskana zostanie zdecydowana poprawa standardu obstugi najwaz-

niejszych osiedli miasta i gtéwnych ulic.

Przedstawiona koncepcja zaktada, ze na ciggach komunikacyjnych obstugiwanych wiecej

niz jedng linig, obowigzywac bedzie wysoka wspdlna czestotliwo$¢ kursowania autobuséw.

Czestotliwosci obstugi poszczegolnych ciggdw beda nastepujace:

» 0s. Sienkiewicza — Dworzec Autobusowy (ul. Kopernika): co 15 minut w dniu powszednim
w godzinach 6:30-16:30 (linie 2 i 7 — co 30 minut kazda) oraz dodatkowo linia 12 co 60
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minut, a takze co 60 minut w pozostatych godzinach dnia powszedniego oraz catodziennie
w sobote i niedziele (tylko linia 7 co 60 minut);

= 0s. Sienkiewicza — Dworzec Autobusowy (przez Szpital): co 15 minut w dniu powszednim
w godzinach 6:30-16:30 (linie 1 i 3 — co 30 minut kazda) oraz co 30 minut w pozostatych
godzinach dnia powszedniego, a takze catodziennie w sobote i niedziele (linie 1 i 3 —co 60
minut kazda);

» ul. Goworowska: co 15 minut w dniu powszednim w godzinach 6:30-16:30 (linie 3 i 13/23
— co 30 minut kazda) oraz co 30 minut w pozostatych godzinach dnia powszedniego,
a takze catodziennie w sobote i niedziele (linie 3 i 13/23 — co 60 minut kazda);

= ulice: Fieldorfa ,Nila” i al. Jana Pawta II (pomiedzy rondem Zbawiciela Swiata a rondem
Honorowych Krwiodawcdw): Srednio co 10 minut w dniu powszednim w godzinach 6:30-
16:30 (linie 1 i 7 — co 30 minut kazda oraz linie 8 i 12 — co 60 minut kazda), co 20 minut
w pozostatych godzinach dnia powszedniego oraz w godzinach 8-20 w sobote i 11-20
w niedziele (linie: 1, 7 i 8 — co 60 minut kazda), a takze co 30 minut w godzinach porannych
i wieczornych w sobote i niedziele (linie 1 i 7 — co 60 minut kazda);

= ulice: Bohaterow Warszawy, Sikorskiego i Steyera: Srednio co 10 minut w dniu powszednim
w godzinach 6:30-16:30 (linie 1 i 3 — co 30 minut kazda oraz linie 8 i 12 — co 60 minut
kazda) oraz przynajmniej co 30 minut w pozostatych godzinach dnia powszedniego, a takze
catodziennie w sobote i niedziele (linia: 1, 3 i 8 — co 60 minut kazda);

» ulice: al. Jana Pawia II (pomiedzy rondem Honorowych Krwiodawcoéw a ul. Kaczynskg),
Kaczyriska, Moniuszki, Starowiejska, Zeromskiego, Skowroniskiego i Prusa: co 15 minut
w dniu powszednim w godzinach 6:30-16:30 (linie 7 i 13/23 — co 30 minut kazda) oraz co
30 minut w pozostatych godzinach dnia powszedniego, a takze catodziennie w sobote i nie-
dziele (linie 7 i 13/23 — co 60 minut kazda);

» Dworzec PKP — Dworzec Autobusowy: $rednio co 10 minut w dniu powszednim w godzi-
nach 6:30-16:30 (linie 7 i 13/23 — co 30 minut kazda oraz linie 8 i 12 — co 60 minut kazda),
co 15 minut w pozostatych godzinach dnia powszedniego, a takze catodziennie w sobote
i niedziele (linia: 5, 7, 8 i 13/23 — co 60 minut kazda, przy czym w godzinach porannych
i wieczornych w weekendy — bez linii 8);

» ul. Traugutta i al. Wojska Polskiego: srednio co 10 minut w dniu powszednim w godzinach
6:30-16:30 (linie 1 i 2 — co 30 minut kazda oraz linie 5 i 8 — co 60 minut kazda) oraz
przynajmniej co 30 minut w pozostatych godzinach dnia powszedniego, a takze catodzien-
nie w sobote i niedziele (linie: 1, 51 8 — co 60 minut kazda);

= Szpital — Dworzec Autobusowy: az 10 odjazdéw na godzine w dniu powszednim w godzi-
nach 6:30-16:30 (linie: 1, 3, 7 i 13/23 — co 30 minut kazda oraz linie 8 i 12 — co 60 minut
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kazda), 4-5 odjazdow na godzine w pozostatych godzinach dnia powszedniego, a takze
catodziennie w sobote i niedziele (linie: 1, 3, 7, 8 i 13/23 — co 60 minut kazda).
Proponowane przedziaty czestotliwosci modutowej obowigzujgcej na projektowanych li-
niach ostroteckiej komunikacji miejskiej zaprezentowano w tabeli 15. W tabeli tej nie ujeto linii
podmiejskich: 21, 22, 25 i 28, funkcjonujgcych poza systemem synchronizacji potgczen skon-
centrowanych na obstudze miasta — w pewnym sensie autonomicznie, w sposéb dedykowany
interesom mieszkancéw gmin osciennych. Dzieki temu mozna bedzie w dowolny sposdb zmie-
nia¢ trasy i rozktady jazdy tych linii w miare potrzeb, np. wydtuza¢ wybrane kursy z dworca
autobusowego do petli przy al. Wolnosci — w celu zapewniania bezposredniego dojazdu z ob-
szaru podmiejskiego do szkét Srednich w Wojciechowicach.

Tabela 15
Proponowane przedziatly czestotliwosci modutowej na koordynowanych liniach
ostroteckiej komunikacji miejskiej (1, 2, 3, 5, 7, 8, 12, 13/23)

Rodzaj dnia tygodnia
Przedzial dzien powszedni sobota niedziela
godzinowy | czesto- czesto- czesto-
tliwosc linie tliwosc linie tliwosc linie
[min] [min] [min]
30 1,3,7,13/23
5:01-6:30 60 1,3,5,7,13/23 60 1,3,5,7,13/23
60 5,8, 12
30 1,2,3,7, 13/23
6:31-8:00 60 1,3,5,7,13/23 60 1,3,5,7,13/23
60 5,8, 12
30 1,2,3,7, 13/23
8:01-11:00 60 13,578, 60 1,3,5,7,13/23
60 58,12 13/23
30 1,2,3,7,13/23
11:01-16:30 60 13,578, 60 13,578,
60 5,8, 12 13/23 13/23
1,3,5 7,8 1,3,5,7,8 1,3,5,7,8
16:31-20:00 60 rer e 60 e e 60 e
13/23 13/23 13/23
20:01-23:00 60 L 31’35/’2;’ 8 60 1,3,5,7,13/23 60 1,3,5,7,13/23

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zakres godzinowy funkcjonowania kazdej z linii oraz liczba taboru zaangazowanego
do ich obstugi w projekcie zmian w podazy ustug przewozowych, stanowi Zatgcznik nr 4

do opracowania.
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W wyniku wdrozenia przedstawionych zatozen optymalizacyjnych, funkcjo-
nowanie catej sieci linii ostroteckiej komunikacji miejskiej oparte bedzie na wspol-
nej czestotliwosci modutowej, co ma na celu zdecydowang poprawe standardu ob-
stugi najwazniejszych osiedli miasta. Rytmicznym roztozeniem kurséw mozna bo-
wiem osiggnac¢ odczuwalng znacznie wyzsza czestotliwos¢ (np. 15-minutowq) —
pomimo oferowania per saldo mniejszej liczby kursow — niz przy nierytmicznych
odjazdach i odstepach nawet 30-40 minutowych.

Z uwagi na wysokie, wspodlne czestotliwosci kursowania pojazdow na po-
szczegolnych odcinkach tras, w zdecydowanej wiekszosci nie bedzie koniecznosci
dopasowywania kursow do indywidualnych oczekiwan mieszkancow. Wiekszos¢
zgtaszanych jednostkowych postulatow da sie bowiem zaspokoi¢ poprzez zapew-
nienie wysokiej czestotliwosci kursowania pojazdow na poszczegolnych odcinkach
sieci i w najbardziej oczekiwanych relacjach bezposrednich. W pozostatych rela-
cjach przy modutowym rozktadzie jazdy latwiejsze jest z kolei systemowe zapla-
nowanie przesiadek. Co wiecej, jakiekolwiek dopasowywanie rozkiadu jazdy
do ewentualnych indywidualnych zyczen zaktoci rytmicznos¢ kursow, a to spowo-
duje pogorszenie oferty dla znacznie wiekszej liczby pasazerow — skutkujac dtuz-
szymi odstepami pomiedzy odjazdami, a w skrajnych przypadkach — nawet nakta-
daniem sie odjazdow réznych linii na wspoéinych odcinkach tras.

Z powodu dazenia do zachowania rytmicznosci kurséw, przy minimalizacji liczby pojaz-
déw obstugujacych catg sie¢ komunikacyjng, konieczne bedg cykliczne zmiany w przypisaniu
taboru do linii, ktdre odbywac sie bedg w obrebie wspolnych petli linii i nie spowodujg realizacji
nieefektywnych kilometréw dojazdowych i technicznych. Takie zmiany odbywac sie beda
przede wszystkim na petlach: Osiedle Sienkiewicza, Dworzec PKP i al. Wojska Polskiego. Ko-
nieczno$¢ cyklicznych zmian w przypisaniu pojazdu do linii dotyczy w szczegdlnosci linii funk-
cjonujacych z czestotliwoscig 60-minutowa, na ktérych czas przejazdu w obie strony na jednej
linii nieznacznie przekracza godzine. Opisana technika konstrukcji rozktadéw jazdy wynika
z oszczednosci lub z polityki optymalizacji eksploatowanego taboru i obecnie jest od wielu lat
stosowana w réznych miastach w kraju.

Jednym ze sposobdw na prooszczednosciowe ograniczenie zadan przewozowych dla kie-
rowcow, jest stosowanie par tzw. zadan pottorazmianowych, obstugiwanych przez tgcznie
trzech kierowcow. Para takich zadan wykonywana jest w podobnych godzinach (np. pomiedzy
5a 17) i dwdch kierowcdw pracuje na kazdym z autobusdw po okoto 8 godzin, natomiast trzeci
wykonuje prace w systemie przerywanym, przez okoto 4 godziny w godzinach porannych

w jednym pojezdzie i przez okoto 4 godziny w godzinach popotudniowych w drugim pojezdzie.
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Taki system gwarantuje wykorzystanie pojazdow przez okoto 12 godzin dziennie, w ktorych
liczba pasazerdw jest najwieksza i mozliwe obnizenie czestotliwosci po godzinie 17, kiedy
to w miastach wielkosci Ostroteki liczba pasazeréow mocno spada.

Podczas badan marketingowych sie¢ komunikacyjna ostroteckiej komunikacji
miejskiej obstugiwana byla przez 20 pojazdoéw w ruchu. Obecnie, z uwagi na uru-
chomienie dodatkowego kursu na linii 18 w porannym szczycie przewozowym,
liczba pojazdow jest prawdopodobnie o 1 wieksza.

W prezentowanym projekcie sie¢ komunikacyjna ostroteckiej komunikacji
miejskiej bylaby obstugiwana tak jak obecnie, przez 21 pojazdéw w ruchu, z kul-
minacjg ich wykorzystania w dniu powszednim w obu szczytach przewozowych
i z niewiele mniejszym wykorzystaniem — 20 pojazdow — w porze miedzyszczyto-
wej (zmniejszenie o 1 pojazd wynika jedynie z ograniczonego zakresu funkcjonowania w tej
porze linii podmiejskich).

W soboty i niedziele eksploatowanych bytoby maksymalnie 9 pojazdow.

Znacznie wiekszg niz obecnie liczbg pojazdow sie¢ komunikacyjna obstugiwana bytaby
w szczytowych okresach podazy, a wiec w godzinach 6:30-16:30 w dniu powszednim. Mniej
pojazddw bytoby natomiast w ruchu w godzinach wieczornych, co odpowiadatoby strukturze
czasowej popytu zarejestrowanego w badaniach marketingowych. W rezultacie obliczona
dzienna liczba wozogodzin — co przekfada sie wprost na liczbe wozokilometréw — jest zblizona
do obecne;.

Dzieki zastosowanej petnej koordynacji rozktadéw jazdy, zmniejszenie liczby pojazddw
w ruchu w godzinach wieczornych dnia powszedniego nie pogorszy oferty przewozowej dla
mieszkancow Ostroteki, gdyz odstepy pomiedzy odjazdami poszczegdinych kurséw nie beda
wieksze niz obecnie.

MZK sp. z 0.0. dysponuje obecnie czterema autobusami elektrycznymi: dwoma midibu-
sami Solaris Urbino 8,9 LE electric oraz dwoma standardowej wielkosci autobusami miejskimi
Solaris Urbino 12 electric. Mniejsze pojazdy elektryczne, z uwagi na obstuge Scistego centrum
miasta — charakteryzujgcego sie wezszymi ulicami — powinny obstugiwac linie 2. Pojazdy wiek-
sze powinny natomiast obstugiwac te z linii Srednicowych, ktora w najwiekszym stopniu obstu-
guje obszary najintensywniejszej zabudowy. Przedstawione kryterium w najwiekszym stopniu
spetnia linia 1.

W okresach obowigzywania na linii 1 czestotliwosci 30-minutowej, pojazdy elektryczne
mogtyby obstugiwa¢ dwa z trzech zadan na tej linii, natomiast w czasie obowigzywania cze-

stotliwosci 60-minutowej — dwa zadania potgczone wspdinym obiegiem taboru na liniach 1 3.
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Dodatkowym atutem takiego rozwigzania jest przebieg trasy linii 1 w poblizu zajezdni MZK
i ewentualna podmiana pojazdu w przypadku przedwczesnego roztadowania baterii.
Przedstawiona propozycja wydaje sie by¢ rozwigzaniem optymalnym, jak na oczekiwane
przez pasazerow warunki obstugi komunikacyjnej miasta wielkosci Ostroteki, gdyz zapewnia
realizacje najwazniejszych postulatéw zgtaszanych przez pasazeréw pod adresem komunikacji
miejskiej, przy racjonalnym poziomie finansowania przewozéw $rodkami z budzetu miasta. Nie

jest jednoczesnie propozycjg zmian radykalnych, co takze ma okreslone zalety.

4.3. Proponowane zmiany nazw przystankow

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, ktéra weszta w zycie w 2011 r., w art. 15
ust. 1 pkt 6 i ust. 2, wprowadzita obowigzek okreslania przystankéw i dworcow komunikacyj-
nych oraz zasad korzystania z nich. Jest to jeden z elementdw organizowania publicznego
transportu zbiorowego przez jednostki samorzadu terytorialnego. W zwigzku z tym okreslanie
przystankéw, z czym bezposSrednio wigze sie nadanie im nazw oraz wskazanie ich lokalizagji,
nastepuje w drodze uchwaty podijetej przez wtasciwy organ danej jednostki samorzadu tery-
torialnego. Poprzez ,wiasciwg jednostke” rozumie sie jednostke samorzadu terytorialnego:
gmine, powiat lub wojewddztwo, ktdra zarzadza danym przystankiem, a wynika to bezposred-
nio z kategorii drogi, przy ktérej sie on znajduje.

Przystanki przy drogach krajowych, ze wzgledu na odmiennego w stosunku do jednostek
samorzadu terytorialnego wiasciciela drdg, sg okreslane w drodze Decyzji lub Zarzadzenia wia-
Sciwego ze wzgledu na obszar funkcjonowania Dyrektora Oddziatu Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad.

Z kolei, zgodnie z obowigzujacymi przepisami, w miastach na prawach powiatu wszyst-
kimi kategoriami drog publicznych, z wyjatkiem drdg ekspresowych i autostrad, zarzadza pre-
zydent miasta. Z tego tez powodu podejmowane w tych miastach tzw. uchwaty przystankowe
obejmujq przystanki nie tylko przy drogach gminnych, ale i przy powiatowych, wojewddzkich
oraz krajowych.

Do ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, wtasciwy dla transportu Minister Infra-
struktury i Budownictwa wydat rozporzadzenie z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktadéw
jazdy, w ktdrym szczegdtowo zdefiniowano tres¢ nazwy przystanku. W Rozdziale 2 ust. 6 przy-
wotanego rozporzadzenia okreslono, iz w transporcie drogowym nazwa przystanku komunika-
cyjnego, na ktdérym bedzie sie zatrzymywat Srodek transportowy na danej linii komunikacyjnej,
zawiera:

* nazwe miejscowosci wg rejestru terytorialnego;
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= okre$lenie miejsca usytuowania przystanku komunikacyjnego, poprzez wskazanie w szcze-
gdblnosci nazwy ulicy albo obiektu uzytecznosci publicznej — o ile dotyczy;
= numer przystanku komunikacyjnego.

W kolejnym za$, siddmym ustepie, zdefiniowano sposdb nadawania numeréw przystan-
kom. Ustalono, ze numer przystanku komunikacyjnego, nadawanego przez wtasciciela albo
zarzadzajgcego przystankiem, ma byc:

» dwucyfrowy, parzysty — dla ciggu drég publicznych wedtug kilometrazu narastajgcego;

» dwucyfrowy, nieparzysty — dla ciggu drdg publicznych wedtug kilometrazu malejgcego;

» dwucyfrowy, parzysty albo nieparzysty, okreslany stosownie do wzrastajgcej numeracji po-
rzgdkowej nieruchomosci — dla miejscowosci.

Warto dodac, ze dwucyfrowa numeracja przystankédw ma sie odnosi¢ do rosngcego lub
malejgcego kilometrazu drogi — co nie oznacza, ze sama numeracja przystankéw ma byc¢ ro-
sngca lub malejaca, tak jak to wystepuje w wielu uchwatach podejmowanych przez zarzadcédw
przystankow.

Po wejsciu w zycie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nastepowato przekazy-
wanie gminom zarzadzania przystankami przez niektore wojewddztwa, powiaty oraz wybrane
oddziaty GDDKIA, co umozliwito kompleksowe zarzadzanie przez jedng jednostke samorzadu.

Na obszarze funkcjonowania ostroteckiej komunikacji miejskiej na szczebel gmin zostato
przeniesione zarzadzanie przystankami zlokalizowanymi w ciggu drdg krajowych i drég powia-
towych.

W Ostrotece aktualnie obowigzujgcg uchwate w sprawie przystankow — okreslajgcg na-
zwy i zasady korzystania z przystankéw — podjeta Rada Miasta Ostroteki w dniu 29 pazdziernika
2020 r. Nastepnie w dniu 31 marca 2022 r. Rada Miasta Ostroteki zmienita nieznacznie tres¢
przywotanej uchwaty — zmieniono zakres podmiotéw, ktérym udostepniono do korzystania wy-
brane przystanki oraz usunieto w catosci punkt dotyczacy zasad korzystania z przystanku Dw.
PKS 03.

W zafaczniku do uchwaty podijetej przez Rade Miasta Ostroteki umieszczono 173 przy-
stanki, w wiekszosSci obstugiwane przez autobusy ostroteckiej komunikacji miejskiej.
W uchwale zostaty umieszczone tylko dwa przystanki, na ktorych nie zaplanowano zatrzyman
autobusow ostroteckiej komunikacji miejskiej. Pozostate takie przystanki, np. zlokalizowane

przy ul. Peksy i przy al. Solidarnosci, nie zostaty w uchwale wymienione.
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Zatacznik do uchwaty przystankowej uchwalonej przez Rade Miasta Ostroteki zawiera
bardzo szczegdtowy opis przystankdéw, niewymagany przepisami prawa. Uchwalone nazwy
przystankow skfadajg sie z:
= okreslenia jego nazwy wraz z dwucyfrowym numerem (bez wynikajgcego z przepisow
wskazania nazwy miejscowosci wg rejestru terytorialnego TERYT);

= numeru przystanku (wg nomenklatury MZK — niezgodnej z przepisami rozporzgdzenia
w sprawie rozktadow jazdy);

» |okalizacji, w ktdrej podano nazwe ulicy, przy ktorej przystanek zostat umiejscowiony;

= ponownie numeru przystanku — w duzej mierze identycznego, jak przy jego nazwie;

= obstugiwanego kierunku.

W kolejnym zbiorze kolumn znalazty sie opisy wyposazenia przystankéw w niezbedna
infrastrukture, na ktdrg sktadajg sie: wylgcznie stupek przystankowy, wiata nowszego typu
oraz wiata starszego typu. W przedostatniej kolumnie zaprezentowano atrybuty przystankéw
(staty — bez oznaczenia i ,na zadanie”), a na koncu okreslono, dla jakich podmiotéw opisywany
przystanek jest udostepniony (tylko przewoznicy, tylko operatorzy, obie grupy korzystajacych).

Analizujac tres¢ Zatacznika nr 1 do przedmiotowej uchwaty mozna odnies¢ wrazenie,
iz jest to w gtdwnej mierze wewnetrzne zestawienie przystankdw przygotowane na potrzeby
MZK sp. z 0.0. W uchwale zabrakto, okreslanych zgodnie z rozporzadzeniem, numerdw przy-
stankow (stanowisk przystankowych), znalazty sie za to w niej niewymagane w przepisach
prawa miejscowego opisy infrastruktury i atrybuty przystankéw — ustalane samodzielnie przez
kazdego organizatora/przewoznika oraz numery inwentarzowe przystankdéw nadane przez MZK
Sp. z 0.0.

Istotna jest rowniez kwestia samych okreslen (nazw) przystankdéw przedstawionych
w uchwale. Z Zatgcznika nr 1 do przedmiotowej uchwaty wynika, ze okreSlone odrebnie zostaty
nazwy poszczegdlnych stanowisk przystankowych (stupkdw). Tymczasem, zardwno literatura
branzowa, jak i przywotane rozporzadzenie, okre$lajg przystanki jako zespoty stanowisk
we wspadlnej lokalizacji, okreslone jednakowg nazwa. W szczegdlnosci ta sama nazwa powinna
dotyczy¢ stanowisk przystankowych obstugujgcych przeciwne kierunki jazdy. Jednakowg na-
zwg powinny by¢ okreslone takze stanowiska przystankowe zlokalizowane przy drogach wlo-
towych lub wylotowych ze wspdlnego skrzyzowania.

Zastosowane w uchwale nazwy przystankdw nie umozliwiajg tworzenia weztdw przesiad-
kowych o jednolitej nazwie, cenionych przez pasazeréw komunikacji miejskiej, poniewaz kaz-
demu stanowisku nadano inng, indywidualng nazwe. Zaproponowane nazwy nie utatwiajg
takze pasazerom orientacji w sieci komunikacyjnej i podejmowania decyzji o skorzystaniu

z ustug MZK sp. z 0.0. Zastosowane nazwy, z niewielkimi wyjatkami, nawiazujg do ulic, przy
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ktorych przystanki zostaty zlokalizowane. Taka sytuacja wystepuje m.in. w przypadku przy-
stankéw przy ul. Traugutta, usytuowanych przy Muzeum Zotnierzy Wykletych. Pomimo ze Mu-
zeum stanowi rozpoznawalny obiekt, bedacy istotnym celem ruchu w miescie, w tym takze dla
0sob przyjezdnych, przeciwlegte przystanki w jego sagsiedztwie nazwano ,Traugutta 01”
i ,Traugutta 02”. Przystanki przy najwiekszym handlowym generatorze ruchu w miescie — Ga-
lerii Bursztynowej, tez majg rézne nazwy i zadna z nich nie nawigzuje do tego wielkopowierzch-
niowego centrum handlowego, odwiedzanego codziennie przez wiele osob.

Obowigzujgca w obstugiwanej przez ostroteckg komunikacje miejskg gminie Rzekun
uchwata w sprawie okreslenia przystankéw komunikacyjnych z dnia 30 kwietnia 2021 r.,
W jeszcze mniejszym stopniu spetnia wymagania okreslone ustawg o publicznym transporcie
zbiorowym i rozporzadzeniem w sprawie rozktadéw jazdy. Rada Gminy Rzekun podczas okre-
$lania przystankéw komunikacyjnych w ogdle nie wskazata ich nazw. Uchwalono jedynie miej-
scowos¢, w ktorej przystanek zostat zlokalizowany, opisano jego dokfadne potozenie i nadano
mu dwucyfrowy numer. Dodatkowo uchwalone zostaty przystanki przy drodze wojewddzkiej
nr 627, niebedgce w gestii gminy i prawidtowo figurujgce w uchwale Sejmiku Wojewddztwa
Mazowieckiego dotyczacej przystankdw komunikacyjnych, podjetej 19 kwietnia 2019 r.

Specyficzna sytuacja wystepujgca w uchwale przystankowej gminy Rzekun ma zwigzek
ze zmiang granic administracyjnych gminy Rzekun i miasta Ostroteki, polegajgcej na wigczeniu
W granice miasta czeSci wsi Nowa WieS Wschodnia. Pomimo, ze zmiany granic dokonano
w 2018 r., to wcigz w uchwale gminy Rzekun wystepujg przystanki zlokalizowane obecnie
w granicach miasta.

W kolejnej z obstugiwanych przez ostrowskg komunikacje miejska gminie Lelis, obowig-
zuje uchwata przystankowa, podjeta przez Rade Gminy Lelis w dniu 28 grudnia 2018 r. Pomimo
okreslenia w Zataczniku nr 1 do uchwaty nazw przystankéw, w dokumencie nie wskazano
numerdw przystankdw, obowigzkowych w ich wykazie.

Z kolei w gminie Olszewo-Borki nie byto mozliwe przeanalizowanie uchwaty Rady Gminy
Olszewo-Borki, okreslajacej wykaz przystankdw. Uchwaty nie udato sie odnalez¢ w BIP na stro-
nie internetowej gminy oraz w Dzienniku Urzedowym Wojewddztwa Mazowieckiego. Oznacza
to prawdopodobnie, ze pomimo ustawowego obowigzku, uchwata taka nie zostata przez rade
gminy podjeta do dnia 31 maja 2022 r.

Ustawowym obowigzkiem, natozonym przez zapisy rozporzadzenia w sprawie rozktaddw
jazdy, jest umieszczenie w konstruowanym rozktadzie jazdy przystankdw okreslonych zgodnie
z przepisami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (rozdziat 3 paragraf 6 ustep 3 roz-
porzadzenia). Oznacza to, ze w rozkiadzie jazdy mogg znalez¢ sie wytacznie przystanki

w brzmieniu uchwalonym przez dang jednostke samorzadu terytorialnego, zarzadzajaca nimi.
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W przypadku ostroteckiej komunikacji miejskiej sg to nazwy przystankéw uchwalone odpo-
wiednio przez: Rade Miasta Ostroteki, Sejmik Wojewddztwa Mazowieckiego i Rade Gminy Lelis.
Przystankom uchwalonym przez Rade Gminy Rzekun nie nadano nazw, a w gminie Olszewo-
Borki nie podjeto stosownej uchwaty, nie mozna wiec spetni¢ ustawowego obowigzku, umiesz-
czenia w rozkfadach jazdy ostroteckiej komunikacji miejskiej przystankdw o odpowiednio
uchwalonych nazwach.

W celu usuniecia opisanych niescistosci w tzw. uchwatach przystankowych jednostek
samorzadu, w ktdrych funkcjonuje ostrotecka komunikacja miejska, konieczne jest skorygo-
wanie tresci uchwat — przynajmniej w zakresie wykazu przystankdw i niezbednych informacji,
wynikajgcych z przepiséw prawa. W zwigzku z tym, w Zatgczniku nr 3 do opracowania w formie
tabeli zaprezentowano propozycje nowych nazw przystankdw obstugiwanych przez MZK
Sp. z 0.0.

Nowe nazwy przystankdw, oprocz funkcji informacyjnej, moga stanowi¢ takze wazny
walor promocyjny dla tych obiektéw miejskich, ktdre do tej pory nie wystepowaty powszechnie
w Swiadomosci mieszkancow.

W tabeli stanowigcej Zatacznik nr 3 do opracowania w pierwszej kolumnie przedstawiono
nazwy przystankow aktualnie stosowane w rozktadach jazdy MZK sp. z 0.0. W drugiej kolumnie
zaprezentowano odpowiadajgce im nazwy urzedowe — okreSlone w stosownych uchwatach.
W przypadku gminy Rzekun w tej czesci tabeli wpisano okreSlenie lokalizacji przystankdw.
W kolejnych dwdch kolumnach zawarto opis obstugiwanego kierunku oraz wiasciciela — zarza-
dzajacego przystankiem. W ostatnich dwoch kolumnach zaproponowano nowe nazwy przy-
stankéw oraz dwucyfrowe numery — nawigzujgce do przepisdw rozporzadzenia w sprawie roz-
ktadow jazdy. W przypadku przystankéw zlokalizowanych w Ostrotece przyjeto zasade, w kto-
rej stanowiskom obstugujgcym kierunek do centrum miasta nadano numery nieparzyste, na-
tomiast dla przystankdw w kierunku przeciwnym — numery parzyste. Numery stanowisk
na przystankach poza miastem mogq zostac okres$lone wytgcznie przez zarzadzajacego danym
przystankiem.

Ze wzgledu na brak mozliwosci tworzenia przez Rade Miasta Ostroteki oraz MZK sp. z o.0.
uchwat przystankowych obowigzujgcych w gminach sagsiednich, przedstawione w niniejszym
opracowaniu nowe nazwy przystankow powinny zostac¢ zaproponowane sejmikowi wojewddz-
twa i odpowiednim radom gmin.

Wyjasnienia wymaga jeszcze umieszczenie przystankow (wg nazw MZK sp. z 0.0.) Gra-
niczna 02 i ktomzynska 03 w Zatgczniku w czesci dotyczgcej miasta Ostroteki. Ze wzgledu na ich

lokalizacje w pasie drogowym, wzdtuz ktérego przebiega granica miasta i gminy Rzekun i za-
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rzadzaniem ich odpowiednikami w przeciwnym kierunku (odpowiednio Ostrowska 03 i tom-
zynska 02) przez Miasto Ostroteke, proponuje sie, aby na podstawie stosownego porozumienia
przejac ich zarzadzanie i oba stanowiska ujg¢ w zestawieniu uchwalanym przez Rade Miasta
Ostrofteki.

W trakcie badan marketingowych wielkosci popytu wiosng 2022 r., oceniony zostat takze
stopien zaspokojenia dostepnosci ostroteckiej komunikacji miejskiej, w zakresie lokalizacji
przystankow. O ile na obszarze miasta nie zostaty wskazane zadne postulowane miejsca loka-
lizacji nowych przystankdw, o tyle wnioski dotyczace uruchomienia takowych zgtaszali ankie-
terom pasazerowie z obszaru pozamiejskiego.

Wskazano nastepujgce nowe lokalizacje przystankdw na liniach obstugiwanych przez
MZK sp. z 0.0.:
= Rzekun, ul. Mazowiecka, w rejonie posesji nr 11;

» Rzekun, ul. Ogrodowa, w rejonie posesji nr 56 lub 67;

= Susk Nowy, droga powiatowa nr 2551W, w rejonie poses;ji nr 88;

= Daniszewo, droga powiatowa nr 2568W, w rejonie posesji nr 64;

= Susk Stary, droga powiatowa nr 2551W, w rejonie posesji nr 16;

= Nowa Wie$ Wschodnia, droga powiatowa nr 2552W, w rejonie skrzyzowania z ul. Mitg;

» Dzbenin, droga powiatowa nr 2569W, w rejonie skrzyzowania z ul. Poziomkowsa;

» Korczaki, droga powiatowa nr 2569W, pomiedzy ulicami Przytulng i Spokojna;

» Kamianka, droga powiatowa nr 2569W, w rejonie skrzyzowania z ul. Szkolng;

» Olszewo-Borki, ul. Broniewskiego, za skrzyzowaniem z ul. Warszawska, z jednoczesnym

uruchomieniem dla komunikacji miejskiej przystanku przy ul. Warszawskiej.
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Zatgcznik nr 1:

Zatgcznik nr 2:

Zatacznik nr 3:

Zatacznik nr 4:

Zatacznik nr 5:

Zataczniki

Szczegotowe wyniki badan wielkosci popytu na ustugi ostroteckiej komuni-
kacji miejskiej (suplement do opracowania — osobny tom)

Zbiorcze wyniki badan wielko$ci popytu na ustugi ostroteckiej komunikacji
miejskiej (suplement do opracowania — osobny tom)

Wykaz wszystkich przystankéw w granicach miasta Ostroteki oraz obstugi-
wanych ostroteckg komunikacjg miejskg w gminach sgsiednich, z propozy-
cjami nowych nazw

Zakres godzinowy funkcjonowania kazdej z linii oraz liczba taboru zaangazo-
wanego do ich obstugi w projekcie zmian w podazy ustug przewozowych
Mapy sieci komunikacyjnej — obecnej i projektowanej (wytgcznie wersja elek-
troniczna); Zatacznik nr 5A — stan na 31 marca 2022 r. i Zatgcznik nr 5B —

projekt (wytgcznie wersja elektroniczna)
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