Przemystaw Misiurski

Tabor autobusowy w strategii zrownowazonego rozwoju regionu

Artykut zawiera przeglad dokumentow prawnych Unii Europejskiej
odnoszacych sie do realizacji strategii zrownowazonego rozwoju
regionu w transporcie zbiorowym. Pokazuje obecny stan badan
dotyczacy stanu taboru autobusowego w przedsiebiorstwach komu-
nikacji autobusowej w Polsce, a na podstawie przeprowadzonych
analiz wskazuje na stan jego eksploatacji i wykorzystania. Ukazuje
réwniez wyniki badania ankietowego dotyczacego czynnikow jakimi
kieruja sie pasazerowie przy wyborze $rodka transportu. Celem ar-
tykutu jest ukazanie stanu taboru autobusowego eksploatowanego
przez przedsiebiorstwa komunikacji autobusowej oraz jego wptywu
na decyzje pasazerow o wyborze Srodka transportu w $wietle stra-
tegii zrownowazonego rozwoju regionu i polityki transportowej Unii
Europejskiej. Artykut wskazuje na potrzebe dostosowania stanu ta-
boru do wymagan pasazerow, co w efekcie poprawi atrakcyjno$¢
autobusowego transportu pasazerskiego i zwiekszy role transportu
publicznego w przewozach pasazerskich.

Wstep
Europejska polityka transportowa na pierwsza potowe XXI wieku
zaktada zwiekszenie roli transportu publicznego we wszystkich
segmentach rynku przewozow pasazerskich. W realizacji tego
celu istotng role ma spetniaé multimodalnos¢ i wykorzystanie za-
let poszczegblnych gatezi transportu na réznych etapach podrozy.
Istotne znaczenie w osigganiu tego celu ma transport autobusowy.
Z badan rynkowych, prowadzonych przez rézne osrodki nauko-
we, wynika, ze do najistotniejszych kryteriow wyboru sposobu
zaspokajania potrzeb przewozowych zalicza sie miedzy innymi
bezpieczenstwo, punktualnosé, czas podrdzy, komfort podrdzy,
a takze dostepnoscé w czasie [6, 20]. Poziom realizacji niektorych
kryteriow zalezy od stanu technicznego taboru autobusowego,
ktory w wielu przypadkach odbiega od oczekiwah podrdznych.
Dlatego waznym zadaniem - z punktu widzenia strony podazowej
rynku transportu pasazerskiego - jest stworzenie odpowiedniej
oferty, ktora bedzie w stanie odwrdci¢ obec-

nie wystepujgca tendencje wzrostu transpor- 5000

wadzeniu szerokich konsultacji spotecznych, opublikowany zostat
komunikat Komisji Europejskiej Zréwnowazona przyszto$é trans-
portu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technolo-
gicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu [3], zawierajacy wy-
tyczne do nowej europejskiej polityki transportowej [por. 7]. Cel,
jaki zostat okreslony w komunikacie Komisji, zaktada stworzenie
systemu transportu uwzgledniajgcego zasady zrownowazonego
rozwoju, zaspokajajacego gospodarcze, spoteczne i ekologiczne
potrzeby spoteczenstwa i catkowicie zintegrowanej i konkuren-
cyjnej Europy. Przyszte wyzwania, stojgce przed sektorem trans-
portu, wskazuja na konieczno$¢ zaspokojenia rosngcego popytu
na ,dostepno$é” w kontekscie coraz wiekszych obaw zwigzanych
ze zrbwnowazonym rozwojem. Priorytetem polityki transportowej
jest wiec lepsza integracja roznych rodzajow transportu w celu po-
prawy ogbinej efektywnosci systemu oraz przySpieszenie rozwoju

i zastosowanie innowacyjnych technologii [3].

Wizja konkurencyjnego i zrownowazonego transportu zostata
przedstawiona w kolejnej Biatej Ksiedze nt. Planu utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do 0sig-
gniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transpor-
tu [13]. Wskazuje ona na zapewnienie wzrostu sektora transportu
oraz na wspieranie mobilno$ci przy jednoczesnym osiagnieciu
obnizenia emisji CO, do 60%. Dokument wskazuje réwniez na
potrzebe przejcia na bardziej ekologiczny transport publiczny
w miastach, ktory odpowiada za ok. jedng czwartg emisji CO-
z transportu ogdtem. Wedtug zatozen tego dokumentu gtownymi
celam| do osiagniecia w dziedzinie transportu sa:

+ rozw0j i wprowadzenie nowych paliw i systemow napedowych

zgodnych z zasadg zréwnowazonego rozwoju;

+ optymalizacja dziatania multimodalnych tancuchéw logistycz-
nych, miedzy innymi poprzez wykorzystanie w wiekszym stop-
niu bardziej energooszczednych Srodkéw transportu;

+ wzrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury
dzieki systemom informacji i zachetom rynkowym.
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Biorac pod uwage tendencje na rynku przewozow pasazer-
skich w Unii Europejskiej, wyrazong za pomoca pracy przewo-
zowej [mld paskm] w réznych segmentach transportu, zauwa-
Za sie, ze transport indywidualny ma ogromng przewage nad
transportem realizowanym innymi Srodkami transportu (rys. 1).

Chcac zwigkszy¢ udziat transportu zbiorowego przy uwzgled-
nieniu polityki zrownowazonego rozwoju, nalezatoby realizowaé
3 podstawowe cele:

0 umozliwiaé przemieszczanie sie wszystkim mieszkan-
com, ktorzy nie mogg lub nie chca korzystaé z transportu
indywidualnego;

0 umozliwiaé w akceptowalnym czasie podrdzy przemieszcza-
nie sie po obszarach, w ktérych wykorzystanie samochodu
jest niewskazane ze wzgleddéw ekologicznych lub mato efek-
tywne z powodu przecigzenia uktadu drogowego;

0 uczynic transport zbiorowy alternatywa dla samochodu 0so-
bowego [14].

Aby powyzsze cele mogly byé zrealizowane przy uwzglednieniu
wymagan stawianych transportowi publicznemu przez Unie Euro-
pejska, nalezy w przypadku autobusowego transportu zbiorowe-
go zadba¢ o odpowiedni tabor. Powinien on zapewni¢ realizacje
potrzeb transportowych na najwyzszym poziomie jakoSciowym,
uwzgledniajgc bezpieczenstwo, komfort i ochrone Srodowiska.
Wybor przez pasazerdw Srodka transportu w duzej mierze uza-
leznione jest od stanu taboru.

Rynek przewozow pasazerskich w Polsce

Rynek w teorii ekonomii definiowany jest jako ,mechanizm, za po-
$rednictwem ktérego kupujacy i sprzedajgcy oddziatujg na siebie,
aby okreslié cene i ilos¢ dobra lub ustugi” [22]. Takie ujecie ryn-
ku powoduje wyszczegblnienie 3 kluczowych elementow kazdego
rynku, jakimi sg popyt, podaz oraz cena. Natomiast charaktery-
styczna cecha rynku jest wystepowanie mechanizmu rynkowego,
ktéry odzwierciedla zaleznoSci przyczynowo-skutkowe zachodza-
ce pomiedzy popytem, podazg a cenami w okreslonym okresie
czasu [26]. Oprocz wystepowania mechanizmu rynkowego, ktory
ma niewatpliwie wptyw na proces gospodarowania sfery realnej
rynku, wystepuje réwniez instrument regulacji ekonomicznej,
narzucony przez organy panstwa, jakim jest w przypadku rynku
transportu pasazerskiego ustawa o publicznym transporcie zbio-
rowym [25]. Przepisy ustawy stosuje sie z uwzglednieniem rozpo-
rzadzenia (WE) nr 1370/2007 [18] oraz innych aktéw prawnych
Unii Europejskiej [10]. Ustawa reguluje najwazniejsze kwestie
zwigzane z organizacja i funkcjonowaniem regularnego przewozu
0s6b w publicznym transporcie zbiorowym, a takze okreSla za-
sady finansowania przewozow o charakterze publicznym. Wptyw
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym na funkcjonowanie
rynku przewozow pasazerskich w Polsce ma zarowno pozytywne,
jak i negatywne skutki [szerzej zob. 8].

Potrzeby transportowe w Polsce, jak i w regionach, zwigzane

sg gtéwnie z:

* przejazdami pracowniczymi;

% przejazdami dzieci i mtodziezy do placowek edukacyjnych;
% przejazdami stuzbowymi [16].

Zaspokojenie potrzeb transportowych moze by¢ realizowane na
rézne sposoby. Mozna tu wyrdznié transport indywidualny (samo-
chdd, rower, motocykl) i transport zbiorowy. Na rynku istnieje réw-
niez czeS¢ potrzeb przewozowych, ktére nie sg realizowane. Sta-
nowiag one potencjalny popyt na ustugi transportu zbiorowego [6].

W Polsce na rynku przewozéw pasazerskich we wszystkich seg-
mentach gateziowych obserwuije sie spadek liczby przewiezionych
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Rys. 2. Przewozy pasazeréw w transporcie publicznym wedtug rodzajow
transportu [mIn pas.]
Zrodto: [24).

pasazerow. Najwiekszy spadek dotyczy transportu samochodowe-
go, ktory w latach 2000-2014 zmniejszyt sie 0 ponad 52% (rys. 2).

Na spadek udziatu pasazerskiego transportu zbiorowego
ogromny wptyw ma wzrost indywidualnych przejazdéw samocho-
dowych. W latach 2000-2012 nastgpito zwiekszenie sie liczby
zarejestrowanych samochoddéw osobowych w przeliczeniu na
1000 mieszkancow az o 88% [24]. Zaspokojenie potrzeb trans-
portowych wiasnym $rodkiem transportu wynika z faktu, iz wia-
Sciciele samochoddéw osobowych wyzej cenig sobie indywidual-
ng forme przejazdow od transportu zbiorowego. Jak zauwaza W.
Bakowski, olbrzymi potencjat lezy wtasnie w tej grupie nabywcow
i to im nalezy zaoferowa¢ wyzsza wartoS¢ ustug transportu zbio-
rowego [1].

Popyt na ustugi pasazerskiego transportu rowniez wskazuje
na tendencje spadkowa. W 1995 roku udziat pracy przewozowej
transportu zbiorowego (autobusy i autokary, kolej oraz tramwaje
i metro) wynosit 37,2% i zmalat do 25,3% w 2010 roku. W 2012
roku udziat ten wynosit juz tylko 23,3% (rys. 3).

Spadek popytu na ustugi pasazerskiego transportu zbiorowego
wynika z zaistnienia wielu procesow i zjawisk zachodzacych we-
wnatrz rynku transportu zbiorowego, jak rowniez w jego otocze-
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Rys. 3. Udziat pracy przewozowej na rynku przewozow pasazerskich w Polsce
W latach 1995-2012 [%]
Zrédto: oprac. wiasne na podst. [12].
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niu. Wsrdd czynnikdw ksztattujgcych popyt na rynku przewozéw

pasazerskich mozna wymieni¢ m.in.:

+ podaz (dostepnosé oraz jakosé ustug oferowanych przez przed-
siebiorstwa realizujgce przewozy);

* Ceneg ustugi przewozowej;

% potrzeby i preferencje klientow;

+ uwarunkowania demograficzne;

+ wielko$é dochodéw nominalnych [szerzej zob. 11].

Rozwdj procesow urbanizacyjnych i skali zatrudnienia wymusza
zapotrzebowanie na przewozy pasazerskie zwigzane z regularny-
mi przejazdami pracowniczymi, przejazdami w celach edukacyj-
nych, przejazdami stuzbowymi oraz pozostatymi przejazdami oko-
licznoSciowymi. Potrzeba przemieszczania sie stawia wymagania
uczestnikom rynku wystepujacym po stronie podazy i wymusza
sporzadzenie oferty przewozowej [21].

Obserwujac spadek liczby przewiezionych pasazerdw transpor-
tem zbiorowym na rzecz transportu indywidualnego, nalezatoby
przyjrzeé sie stronie podazowej rynku, a Scislej ujmujac - obec-
nemu stanowi wykorzystania taboru autobusowego, jakim dyspo-
nujg przedsiebiorstwa.

Tabor autobusowy i jego wykorzystanie

Z danych Gtownego Urzedu Statystycznego w Polsce wynika, ze
tabor autobusowy, posiadajacy liczbe miejsc od 16 do 45, wyko-
rzystywany w przedsiebiorstwach komunikacji autobusowej (z wy-
kluczeniem przedsiebiorstw zatrudniajacych mniej niz 9 oséb)
posiadat w 2012 roku 75% autobuséw, ktorych wiek przekraczat
10 lat (rys. 4). Struktura wiekowa autobuséw wskazuje na brak
odnowy taboru, co w rezultacie przektada sie na niski poziom
$wiadczonych ustug pod wzgledem jakoSci i bezpieczenstwa.

W grupie autobusow z liczbg miejsc do 15 sytuacja wygladata
jeszcze gorzej. Az 91% taboru stanowity autobusy z wiekiem po-
wyzej 10 lat, z czego 64,3% pojazddw byto w wieku powyzej 21
lat (rys. D).
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Rys. 4. Struktura wiekowa autobusow z liczbg miejsc 16-45w 2012 .
Zrodto: oprac. whasne na podst. [24].
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Rys. 5. Struktura wiekowa autobusoéw z liczbg miejsc do 15w 2012 .
Zrbdto: oprac. whasne na podst. [24].
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Rys. 6. Struktura wiekowa taboru autobusowego przedsiebiorstw trans-
portu miejskiego w latach 2009-2012
Zrgdito: [15].

W przedsiebiorstwach komunikacji miejskiej struktura wiekowa
autobusow jest zdecydowanie lepsza. W 2012 r. wiekszoS¢ auto-
busow (53%) stanowit tabor w wieku do 10 lat (rys. 6).

Z danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej wynika, ze
wskaznik odnowy taboru komunikacji miejskiej od 2005 r. (wyno-
sit ok. 3%) zwieksza sie, uzyskujgc w 2011 r. poziom 12%.

Stan taboru przedsiebiorstw komunikacji samochodowej oraz
przedsiebiorstw komunikacji miejskiej wymaga ciagtego procesu
jego odnowy. Starzejgcy sie tabor powoduje, ze przedsigbiorstwa
muszg ponosi¢ coraz to wyzsze koszty zwigzane z naprawami,
remontami oraz modernizacja.

Przebieg autobusow ma duzy wptyw na ksztattowanie sie
kosztdw zwigzanych z ich eksploatacjg i znaczgco determinuje
stopien zuzycia Srodka transportu. W grupie przeanalizowanych
208 autobusow komunikacji miejskiej 62% pojazdow przejecha-
to w 2012 r. wiecej niz 60 tys. km. (rys. 7). Sredni przebieg wy-
nosit 63,3 tys. km, a odchylenie standardowe, wynoszace 22,5
tys. km, wskazuje na duze rozproszenie wynikow od Sredniej.
Dla pordwnania: w przedsiebiorstwach komunikacji samocho-
dowej w 2011 r. powyzej 60 tys. km przejechato jedynie 33%
autobusoéw, a Sredni przebieg wynosit 55 tys. km (wyniki pocho-
dzg z analiz przeprowadzonych w 2011 r. w przedsiebiorstwach
komunikacji samochodowej).

Wiek autobuséw determinuje ich gotowo$¢ techniczng i zdol-
noS¢ realizacji przewozow. Istnieje wyrazna korelacja pomiedzy
wiekiem autobusow a Srednim przebiegiem. W 2012 r. najstarsze
autobusy w grupie przebadanych autobuséw przedsiebiorstw ko-
munikacji miejskiej miaty zdecydowanie nizszy Sredni przebieg niz
autobusy nowsze (rys. 8).

Z danych gromadzonych przez Gtéwny Urzad Statystyczny wy-
nika, ze w stosunku do 2003 r. przebieg autobuséw komunikacji
miejskiej, wyrazony w tys. wozokm, zwiekszyt sie 0 3,2% (przy
jednoczesnym spadku przewiezionych pasazeréw o0 331 min). Od
roku 2009 mozna zaobserwowa¢ gwattowny spadek przecietnego
przebiegu 1 wozu w ciggu roku oraz w ciggu doby (tab. 1). Wskaz-
nik wykorzystania taboru, wyrazony jako udziat wozéw w ruchu do
wozow w inwentarzu, w latach 2003-2012 waha sie w niewielkim
przedziale od 77% do 81%. Wybrane wielkoSci eksploatacyjne
zostaly przedstawione w tab. 1.

Przeprowadzone powyzej analizy jednoznacznie wskazuja, ze
posiadany przez przedsigbiorstwa tabor jest przestarzaty i w duzej
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mierze bazuje na silnikach spalino- % [ Przebieg w 2012 [km]: N = 208; Srednia = 63 292,28; Odch.std. = 22 543,35; Maks = 95 140; Min = 2 625
wych zasilanych paliwami pochodze- 70l 3
nia naftowego. Powoduje to wydalanie
do $rodowiska szkodliwych substancii, 60 1
takich jak: tlenki azotu, tlenek wegla,
weglowodory, czastki state, tlenki siar- 50
ki czy aldehydy. W celu ograniczenia 4 21%
emisji szkodliwych substancji Unia § 40 |
8
-

Europejska stosuje Europejskie Nor-
my Emisji Spalin (EURO). Obecnie dla 30 t
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nowych autobusoéw obowigzuje norma
Euro 6 [19]. 20 ¢
Uwzgledniajac powyzsze analizy, %
a takze wymagania sformutowane 1y
w europejskiej polityce transporto-
wej [13], majacej swoje Zrodto w stra- ° 0 20000 40000 60000 80000 100 000

tegii zrownowazonego rozwoju Unii
Europejskiej [5], dotyczace norm
emisji spalin, konieczne jest podjecie
dziatarh inwestycyjnych, ktore pozwolg
wyeliminowaé najstarszy tabor auto-
busowy niespetniajacy zadnych norm.

W kolejnym rozdziale przedstawiono wyniki badarn dotyczgce
taboru autobusowego, jego stanu i jego postrzegania przez klien-
téw, a takze preferencje, ktorymi kierujg sie pasazerowie przy
wyborze Srodka transportu.

I
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Rok produkcji autobusu

Rys. 8. Sredni roczny przebieg autobusu wedtug podziatu na wiek autobusu
Zrodto: oprac. whasne na podst. danych z przedsiebiorstwa.
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Rys. 7. Histogram rocznych przebiegow w [km] badanego taboru w 2012 r.
Zrodto: oprac. wiasne na podst. danych z przedsiebiorstw komunikacji migjskiej.

Wplyw taboru na decyzje pasazerow o wyborze Srodka
transportu

Na decyzje o0 wyborze i zakupie ustugi transportowej przez klienta
wptywa potrzeba przemieszczenia sie. Zaspokojenie tej potrzeby
uzaleznione jest od dostepnosci oferty przewozowej. Ustugodawcy
transportu, kreujac oferte mobilno$ci, musza uwzgledniaé pre-
ferencje klientow zwigzane z jakoScig ustug przewozowych [23].
Badania rynkowe prowadzone przez rézne oSrodki naukowe
wsrod najistotniejszych kryteriow wyboru zaspokojenia potrzeb
transportowych wymieniaja:

¢ bezpieczenstwo;

¢ punktualno$é;

dostepnosé oferty w czasie i przestrzeni geograficzne;j;

czas podrozy,

komfort podrozy;

cene ustugi [17].

Poziom, na jakim zostang zrealizowane wymienione kryteria,
uzalezniony jest od stanu technicznego taboru autobusowego re-
alizujgcego ustuge transportowa.

W celu zbadania wptywu jakosci taboru na decyzje pasaze-
réw o wyborze Srodka transportu w pierwszym kwartale 2014 r.
przeprowadzono badanie, ktérego podstawowym celem byto po-
znanie opinii respondentéw na temat wybranych aspektéw po-
drozy lokalnych i regionalnych. Badanie zostato zaprojektowane
w postaci ankiety internetowej uzupetnianej samodzielnie przez

* & o o

Tah. 1. Wybrane wielkosci eksploatacyjne dla taboru miejskiego w latach 2003-2012

Wielkosci eksploatacyjne 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Przebieg wozdw ogdtem [tys. wozokm] 687382 700099 694932 715638 782367 756024 691774 699326 706558 709385
Przewozy pasazerow [min] 4199 4150 3989 4001 4078 4066 3799 3905 3890 3868
Przecietny przebieg 1 wozu w ciagu roku [km] 76683 79638 78082 78547 83972 81732 74537 73082 73531 73542
Przecietny przebieg 1 wozu w ciggu doby [km] 210 218 214 214 230 230 204 200 201 201
Stan inwentarzowy taboru w dniu 31 XIl [szt] 11530 1123 11330 11465 11601 11950 11755 12098 12110 11956
Udziat wozow w ruchu do wozéw w inwentarzu [%

(wskaznik wykorzystania taboru)* i 8 8 7 80 80 m n 7 7 Bt
Miejsca w wozach (stan w dniu 31 XII) [tys.] 13020 12687 12723 12705 12622 12823 12837 13606 13368 13155

* —dane dotycza dni powszednich.
Zrodio: oprac. whasne na podst. danych GUS.
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Rys. 9. Udziaf procentowy czynnikéw wptywajgcych na standard podrozy wedfug ankietowanych

Zrddto: oprac. wiasne.

respondentdw. Dobor 0s6b do wypetnienia ankiety polegat na
rozestaniu wiadomosci e-mailowej z odno$nikiem do strony, na
ktérej znajdowata sie ankieta z prosha o jej wypetnienie i dalsze
rozpowszechnienie. W efekcie pozwolito to na dotarcie do szer-
szego kregu osob, ktore wziety udziat w badaniu. Wéréd celdw
szczego’rowych badania mozna wymienic:

+ czestotliwo$é korzystania respondentéw z ustug transportu

publicznego;

+ poznanie opinii na temat standardéw podrézy autobusami;

% poznanie opinii na temat postrzegania przez respondentow
standardu podrézy autobusami;

+ poznanie skojarzen z autobusami wybranych grup przedsie-
biorstw komunikacji autobusowej.

W grupie ankietowanych 66,3% byto w wieku do 25 lat; jest to
wiec grupa os6b najczesciej korzystajacych z transportu zbioro-
wego w celach przemieszczania sie do szkoty badz uczelni. 64,8%
stanowity kobiety, a 35,2% mezczyini.

Ankietowani wsrod czynnikdw, ktore majg najwiekszy wptyw
na standard podrézy, uznali za bardzo wazne lub do$¢ wazne
wiekszoS¢ czynnikdw przedstawionych na rys. 9. Najwiecej, bo az
90%, ankietowanych ceni klimatyzacje, 84% - widocznosé infor-
macji o trasie przejazdu, a 83% - dostepnosé uchwytow w auto-
busach. Mato znaczgcymi czynnikami wptywajgcymi na standard
podrdzy jest dostepnoS¢ miejsca do przewozu roweru oraz dostep
do Internetu.

Ankietowanych poproszono réwniez o wyrazenie swojej opinii
na temat postrzegania wyposazenia autobuséw pod katem stan-
dardu podrdzy w podziale na 3 grupy taboru: autobusy komunika-
cji miejskiej, autobusy PKS oraz autobusy matych przedsiebiorstw
busy). Wybrano nastepujgce kryteria oceny standardu:
dostosowanie do potrzeb oséb niepetnosprawnych;
wygoda foteli;
klimatyzacja;
dostep do Internetu;
widoczno$é informacji (np. o trasie przejazdu);
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dostepnos¢ miejsca do przewozu roweru;

dostepnos¢ miejsca na wozek;

dostepna przestrzen;

tatwo$é wejscia do autobusu (szeroko$é drzwi, niska podtoga);
udogodnienia dla 0s6b niepetnosprawnych (np. brak stopni
przy wejsciu).

Do oceny poszczegolnych kryteribw ankietowanym stuzyta ja-
koSciowa skala odpowiedzi: bardzo dobrze, dobrze, przecietnie,
Zle oraz bardzo Zle.

Dostosowanie do potrzeb oséb niepetnosprawnych wiekszos¢
ankietowanych (50,7%) ocenia bardzo dobrze i dobrze w autobu-
sach komunikacji miejskiej, natomiast autobusy przedsiebiorstw
PKS oraz busy wypadajg zdecydowanie niekorzystnie (odpowie-
dzi ,Zle" i ,bardzo Zle” wskazato 63,20% 0s6b w odniesieniu do
PKS oraz 54,20% os6b w odniesieniu do buséw). W przypadku
czynnikow takich jak dostepno$é miejsca do przewozu rowerdw,
dostepnosé miejsca na wozek, tatwosS¢ wejscia do autobusu czy
udogodnienia dla 0séb niepetnosprawnych ankietowani wskazali
na wyzszo$¢ autobuséw komunikacji miejskiej nad autobusami
PKS i busami prywatnych przewoznikdw, co zostato zilustrowa-
ne na rys. 3.23. Biorac pod uwage wygode foteli, ankietowani
w wiekszosci postrzegajg ten czynnik bardzo dobrze, dobrze
i przecietnie we wszystkich grupach taboru autobusowego (87,2%
- komunikacja miejska, 88,2% - PKS i 81,6% - busy).

Klimatyzacja, ktéra ma, zdaniem ankietowanych, najwiekszy
wptyw na standard podrozy, funkcjonuje dobrze i przecigtnie we
wszystkich grupach taboru. Zle postrzegato jg 34% ankietowa-
nych w autobusach komunikacji miejskiej, 41,2 % w autobusach
PKS oraz 24,5% w busach (rys. 10).

Poproszono réwniez respondentéw o wskazanie czynnikow,
ktore decydujg o wyborze $rodka transportu w przejazdach lokal-
nych. Ankietowani mieli do dyspozycji 100 punktow, ktére mogli
rozdzieli¢ wedtug swoich preferenciji na nastepujace czynniki:

Q czas podrézy;
0 koszty podrézy;

0000 o
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Rys. 10. Postrzeganie przez respondentéw wyposazenia autobusow pod katem standardu podrézy
Zrbdto: oprac. wiasne na podstawie badan ankietowych.
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Rys. 10. Postrzeganie przez respondentéw wyposazenia autobuséw pod katem standardu podrézy

Zrddto: oprac. wlasne na podstawie badan ankietowych.

dostepnos¢ w czasie;

odlegto$é od przystanku (dworca);

bezpieczenstwo;

komfort;

mozliwo$¢ skorzystania z wiasnego samochodu;

dostepnos¢ informacji;

dostosowanie do potrzeb 0séb niepetnosprawnych. )
Najwiekszg liczbe punktéw przyznano czasowi podrdzy. Sred-
nia liczba przyznanych punktéw wyniosta 23,25. Drugim waznym
czynnikiem, wedtug respondentow, byt koszt podrdzy, ktéremu
ankietowani przyznali 23,12 punktdw. Trzecim czynnikiem, uzy-
skujacym wysoka Srednia liczbe punktdw, byta dostepnosé w cza-
sie - wynik: 13,21 punktéw. Respondenci przyznali pozostatym
czynnikom nastepujacg liczbe punktow:

0 komfort: 10,23 pkt;

0 mozliwo$¢ skorzystania z wiasnego samochodu: 9,91 pkt;

0 odlegtos$é od przystanku (dworca): 8,06 pkt;

0 bezpieczenstwo: 7,12 pkt;

O0o00oO0o
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0 dostepnos¢ informacji: 3,34 pkt;
0 dostosowanie do potrzeb os6b niepetnosprawnych: 1,74 pkt.

Zakoinczenie
Poziom realizacji ustug transportu pasazerskiego zalezy od stanu
technicznego i wyposazenia taboru autobusowego wykorzystywa-
nego w $wiadczeniu ustug przewozowych. Stan techniczny tabo-
ru ma réwniez istotny wptyw na poziom kosztéw niezbednych do
utrzymania autobusdw w wymaganej sprawnosci technicznej [2].
Przeprowadzone badania potwierdzajg jednoczesnie, ze stan-
dard oferowany przez wielu przewoznikéw autobusowych odbiega
od oczekiwanh podréznych. Stanowi to bariere rozwoju przewozéw
autobusowych, prowadzac do wykorzystywania innych §rodkéw
transportu, w tym przede wszystkim indywidualnych samocho-
déw. W konsekwencji jest zagrozeniem dla urzeczywistniania idei
zréwnowazonego rozwoju Unii Europejskiej. Parametry techniczne
autobusow sg bowiem istotnym czynnikiem, majacym wptyw na
poziom negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko na-



turalne oraz jego energochtonno$é. Determinujg one takze kom-
fort i standard Swiadczonych ustug przewozowych, w tym mozli-
woS¢ obstugi 0s6b o ograniczonej sprawnosci. Stan techniczny
i standard taboru autobusowego wykorzystywanego w niektorych
segmentach rynku przewozow pasazerskich (przede wszystkich
w przewozach lokalnych i regionalnych) nie sprzyjajg kreowaniu
nowoczesnych wzorcdw mobilnosci. Prowadzi to do niskiej dostep-
no$ci komunikacyjnej wielu obszaréw, przyczyniajac sie do ich
wykluczenia z proceséw rozwojowych oraz do spadku konkuren-
cyjnosci regionow.

Powyzsze badania wykazaty konieczno$¢ zmian polityki trans-
portowej w Polsce. Wskazujagc na fakt, ze celem polityki transpor-
towej Unii Europejskiej jest zwiekszenie roli transportu publicz-
nego w przewozach pasazerskich, nalezy podja¢ strategiczne
dziatania zmierzajgce do odnowy taboru autobusowego. To za-
danie zaréwno powinno by¢ realizowane przez przewoznikow, jak
i organizatordw transportu pasazerskiego.
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The bus fleet in the implementation
of sustainable development strategies of a region

The paper reviews the legal documents of the EU relating to the im-
plementation of the strategy of sustainable development of a region
in a public transport. It shows the current condition of research on the
shape of the bus fleet in bus companies in Poland, and on the basis of
the analysis performed, it indicates the status of its operation and use.
It also shows the results of a survey on factors which direct passengers
when choosing a means of transport. The purpose of this paper is to
present the condition of the bus fleet operated by the bus companies
and its impact on the passengers’ decision about the choice of means of
transport in the light of the strategy of sustainable development of a re-
gion and the European Union (EU) transport policy. The paper presents
the need to adapt the condition of the bus fleet to the requirements of its
passengers, which in turn will improve the attractiveness of bus transport
and will increase the role of public transport in passenger transportation.
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