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STRESZCZENIE Celem artykutu jest przedstawienie podstaw teoretycznych funkcjonowania publicznego transpor-
tu na zadanie' oraz doswiadczen Szczecina zwigzanych z organizacja i funkcjonowaniem tej formy
transportu. Przedstawiono istote oraz rodzaje elastycznych systeméw transportowych. Ponadto wy-
korzystujac dane statystyczne, zaprezentowano, na przykladzie Szczecina, wykorzystanie jednego
z rodzajow elastycznego systemu transportowego — autobusu na zadanie.

Do realizacji celu - w warstwie metodycznej - postuzyl przeglad literatury krajowej oraz zagranicz-
nej z zakresu problematyki organizacji i funkcjonowania transportu na zadanie. Przedstawiono
i zanalizowano takze funkcjonowanie transportu na zgdanie na przykladzie Szczecina.

Transport na zgdanie nalezy uznac za perspektywiczny dla obszaréw charakteryzujacych sie niskg
gestoécig zaludnienia oraz polozonych peryferyjnie. Doswiadczenia funkcjonowania transportu
publicznego na zadanie w Szczecinie wskazuja na rosnace zainteresowanie ta formg transportu.
Mozna takze zauwazy¢ zréznicowanie wykorzystania transportu na zadanie w zaleznosci od dni
tygodnia.

SLOWA KLUCZOWE transport publiczny, elastyczne systemy transportu, Szczecin

WPROWADZENIE

Transport publiczny sterowany popytem mozna zaliczy¢ do nieregularnych form przemieszcza-
nia os6b. Nieregularno$¢ oferty ustugowej dotyczy czasu realizacji i/lub przebiegu procesu prze-
mieszczania.

1 W literaturze przedmiotu mozna spotka¢ wiele okreslen nawiazujacych do zagadnienia transportu na zadanie.
Do podstawowych, ktére traktowane sg w artykule jako synonimy, mozna zaliczy¢ transport publiczny sterowany
popytem, transport elastyczny oraz transport nieregularny.
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Przestanka dla realizacji transportu publicznego sterowanego popytem (nieregularnego) jest
zapewnienie obstugi potrzeb transportowych mieszkaricom tych obszaréw, ktérzy z réznych
wzgledéw nie maja dostepu do transportu publicznego $wiadczacego ustugi transportowe w spo-
sob regularny. W panstwach Europy Zachodniej znajduje zastosowanie w miejscowo$ciach, kté-
re charakteryzujac si¢ niskim popytem na ustugi transportowe, nie maja dostepu do transportu
publicznego badz tez oferta $wiadczonych ustug transportowych jest zbyt mata w stosunku do
potrzeb transportowych.

Transport nieregularny w panstwach Europy Zachodniej (np. w Niemczech, Austrii czy Luk-
semburgu) stanowi istotne uzupelnienie oferty ustug transportowych dla mieszkanicéw. Ta forma
transportu nawiazuje do koncepcji ustug uzytecznosci publicznej, ktdrej istotg jest zapewnienie
mozliwoéci zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkancow, ktére nie bylyby zaspokajane,
gdyby decydowal o tym rachunek ekonomiczny. Wazna w tej formie transportu jest réwniez ra-
cjonalizacja kosztow zaspokajania potrzeb transportowych. Przyjmuje si¢, Ze sg one nizsze niz
w przypadku, gdyby ustugi byly $wiadczone w ramach transportu regularnego. Nalezy podkresli¢,
ze wystepuje réwniez zréznicowanie pomiedzy wyréznionymi formami transportu w obrebie ka-
tegorii kosztow. W przypadku transportu nieregularnego waznym skladnikiem kosztotwérczym
jest dyspozytura (miejsce zbierania zlecen, wyznaczanie trasy, czasu odjazdu), co nie ma miejsca
w przypadku transportu regularnego. Aktywne zaangazowanie pasazera w organizacje procesu
przemieszczania, stanowi swoisty kompromis pomiedzy poziomem kosztéw wytworzenia ustugi
transportowej oraz zapewnieniem mozliwosci realizacji potrzeb transportowych mieszkancow.

Nieregularny transport publiczny moze by¢ wykorzystywany na obszarach o niskim popycie na
ustugi transportowe (np. peryferyjne, wiejskie). Jego organizacja zapewnia mozliwos$¢ korzystania
z ustug transportowych, stanowiac wazny element przeciwdzialajacy wykluczeniu spotecznemu,
jako wynik braku dostepu do transportu publicznego. Organizacja transportu nieregularnego po-
prawia dostep do ustug transportu publicznego, co jest szczegdlnie wazne dla 0s6b mniej mobil-
nych. Nizsza mobilno$¢ moze wynika¢ z braku wiasnych $rodkéw transportu czy tez stosownych
uprawnien.

Dotychczasowe doswiadczenie w organizacji transportu publicznego sterowanego popy-
tem w Polsce mozna uznaé za niewielkie. Do 2016 r. dotyczylo tylko jednego miasta (Krakow -
Telebus). Szczecin jest drugim miastem w Polsce, w ktérym uruchomiano autobus na zadanie (od
kwietnia 2016).

ISTOTA 1 RODZAJE TRANSPORTU STEROWANEGO POPYTEM

Transport publiczny sterowany popytem uznawany jest za jeden z warto$ciowszych sposobow za-
spokajania potrzeb transportowych mieszkancéw na obszarach charakteryzujacych si¢ niskim po-
pytem na ustugi transportowe. Niski popyt na ustugi transportowe jest charakterystyczny dla tych
miejscowosci, ktore posiadaja malg gestos¢ zaludnienia, rozlegty obszar czy tez mniej korzystna,
dla transportu regularnego, strukture demograficzna ludnoéci, np. z przewagg starszych oséb (Ve-
laga, Rotstein, Oren, Nelson, Norman, Wright, 2012, s. 62).

Przewozy nieregularne (elastyczne) oparte s na popycie zglaszanym kazdorazowo przez
mieszkancéw. Oznacza to, ze rozklad jazdy jest ustalany przez pasazeréw. W zagranicznej litera-
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turze taki sposob organizacji przemieszczenia okrela sie jako transport demand service (Mulley,
Nelson, 2009). Te forme transportu w literaturze przedmiotu uznaje si¢ za perspektywiczng np. dla
obszaréw wiejskich i peryferyjnych charakteryzujacych sie niskim popytem na ustugi transporto-
we. Stanowia jedno ze stosowanych rozwigzan problemu ograniczonej (badz braku) dostepnosci
transportu pasazerskiego na obszarach o niskim popycie (Mezyk, 2013, s. 266). Sa dedykowane
tym obszarom, ktore charakteryzujg si¢ nie tylko niskim popytem na ustugi transportowe, ale tak-
ze duzg zmienno$cig potrzeb transportowych zwigzanych z czasem i przestrzenig.

Transport publiczny sterowany popytem charakteryzuje sie nieregularnoscig czasu badz tez
przestrzeni $wiadczonych ustug transportowych (Kwarcinski, 2016, s. 189). Uwzgledniajac te dwa
kryteria (czas i przestrzen), mozna wyrdzni¢ ustugi transportowe $wiadczone nieregularnie na
liniach komunikacyjnych i okreslonym obszarze.

Przewdz pasazeréw po ustalonej linii komunikacyjnej odbywa si¢ na podstawie zgloszonych
operatorowi’ potrzeb przemieszczenia otrzymanych od pasazera. Przebieg trasy przewozu po-
krywa si¢ z liniag komunikacyjna obstugiwang w sposéb regularny, stanowigc uzupelnienie oferty
ustug transportowych realizowanych w sposob regularny. Ten typ ustug transportowych oznaczo-
ny jest w rozktadzie jazdy w specjalny sposob. Swiadczenie ustug transportowych warunkowane
jest: pora dnia (godziny niskiego popytu — okolopotudniowe, wieczorne) badz dniem tygodnia
(np. sobota, niedziela). W tym czasie wystepuje zmniejszone zapotrzebowanie na przemieszcza-
nie, wzglednie wystepujace w tym czasie potrzeby transportowe sa bardziej zréznicowane czasowo
wzgledem potrzeb o obligatoryjnym charakterze.

Uwzgledniajac obszar przewozdéw, system organizacji przewozéw nieregularnych charaktery-
zuje sie¢ brakiem jednoznacznie wyznaczonych tras przejazdu $rodka transportu. Przewdz pasa-
zeréw odbywa sie pomiedzy przystankami komunikacyjnymi wyznaczonymi przez organizatora
transportu zlokalizowanymi w miejscu zamieszkania pasazera oraz celu podrozy. Wybdr trasy
dokonywany jest z wykorzystaniem nowoczesnych technologii informatycznych. Wyznaczony
przystanek komunikacyjny, np. w Niemczech przystanek kolejowy ze wzgledu dobrze rozwinie-
tg sie¢ transportu kolejowego, umozliwia konturowanie podrdézy przy wykorzystaniu transportu
regularnego.

Inna mozliwo$¢ zaspokajania potrzeb transportowych zwigzana jest z przekazaniem miesz-
kancom $rodka transportu. Jest on wykorzystywany przez mieszkancéw wedtug wlasnych potrzeb
(na temat praktycznej strony wykorzystania tego sposobu przemieszczania zob. Kwarcinski, 2016,
s. 79-87).

ISTOTA SYSTEMU TRANSPORTU PUBLICZNEGO STEROWANEGO POPYTEM W SZCZECINIE

Ustugi transportu publicznego sterowanego popytem na terenie Podjuch w Szczecinie s3 $wiad-
czone od 11 kwietnia 2016 r. Organizatorem przewozoéw jest Zarzad Drég i Transportu Miejskiego
(ZDTiM), ktory jest takze, jako zaklad budzetowy, organizatorem transportu regularnego na tere-

2 W panstwach, gdzie stosowany jest ten system (m.in. w Niemczech, Francji i Szwajcarii), organizator transportu
publicznego powierza operatorowi zadanie wykonywania przewozéw regularnych.
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nie miasta, a takze — na podstawie porozumien miedzygminnych - na obszarze gmin Kotbaskowo
oraz Dobra.

Ustugi transportu publicznego sterowanego popytem (transportu na zadanie) sa $wiadczone
na rzecz mieszkancéow jednej z dzielnic Szczecina (Podjuchy). Wybdr tego obszaru do obstugi
potrzeb transportowych mieszkanicow w sposdb elastyczny wynika z jego cech. Wplywaja na to
warunki topograficzne (pagdérkowaty teren), waskie ulice oraz relatywnie niska gesto$¢ zaludnie-
nia (przewazaja domki jednorodzinne).

Ustugi przewozowe $wiadczone s przez operatora transportu wybranego w drodze przetar-
gu. Za $wiadczenie ustug transportowych otrzymuje on od organizatora transportu zaplate, kto-
ra uwzglednia dwie sktadowe: rzeczywiste przejechane kilometry oraz gotowos¢ do $wiadczenia
ustug transportowych. Dodatkowo organizator pokrywa koszty systemu rezerwacji kursow (dys-
pozyture). Dla tego celu zostala utworzona komorka organizacyjna w strukturze ZDiTM.

Fakt organizacji transportu na terenie Szczecina (oraz przyleglych gmin) przez jednego organi-
zatora transportu sprawia, ze pasazerowie moga korzystaé z tego samego biletu na obszarze, gdzie
funkcjonuje transport regularny i nieregularny (elastyczny). Podnosi to atrakcyjno$¢ transportu
publicznego na obszarach miasta, na ktérych $wiadczone sg ustugi transportowe zaréwno w spo-
sob regularny, jak i nieregularny.

Zaspokajanie potrzeb transportowych w sposéb elastyczny dla tej czesci obszaru Szczecina
mozna okresli¢ jako innowacyjny. Ustugi transportowe $§wiadczone przez operatora transportu
zapewniajg mieszkaicom mozliwo$¢ dojazdu z dzielnicy Podjuchy do petli autobusowej Podjuchy
(badz tez przemieszczania si¢ wewnatrz dzielnicy). Z petli pasazerowie moga przemieszczac si¢
w innych kierunkach miasta, korzystajac z komunikacji regularnej (linia 61, 55, 64). Pasazerowie
po skontaktowaniu si¢ z dyspozytorem mogg zamoéwié srodek transportu, wskazujac na prefero-
wang godzing odjazdu. O godzinie planowanego odjazdu decyduje pierwszy pasazer. Czas i trasa
przejazdu jest zréznicowana. Decydujg o tym zgloszenia od pasazeréw. System (algorytm) ustala
optymalng trase przejazdu, ktéra ma by¢ jak najkrotsza. Uwzglednia ona czas wplynigcia zgto-
szenia. Liczba kurséw warunkowana jest zainteresowaniem ze strony potencjalnych pasazerdw.
Pasazerowie otrzymuja SMS potwierdzajacy przyjecie zgloszenia, z informacjg o godzinie odjazdu
autobusu. Taki sposéb $wiadczenia ustug oznacza, ze obstugiwane sg tylko te przystanki komuni-
kacyjne, na ktérych oczekuja pasazerowie i jednocze$nie pomijane sg te, na ktérych nie wystepuje
zapotrzebowanie. Skraca to dystans pokonywany przez tabor, przyczyniajac si¢ do redukeji kosz-
tow ekonomicznych (mniejszy przebieg) oraz srodowiskowych (mniejsze zanieczyszczenie $rodo-
wiska). Ponadto mozliwoé¢ rezerwacji ustug transportowych §wiadczonych w sposob elastyczny
przyczynia si¢ do redukeji poczucia wykluczenia spotecznego.

Na obszarze oddziatywania transportu na zadanie poczatkowo zlokalizowano 11 przystankéw
komunikacyjnych: Podjuchy Petla, Granitowa (dla wysiadajacych), Miechowska (dla wysiadaja-
cych), Chromowa, Chelminska, Ruda, Wschodnia, Grzegorzewskiej, Sasiedzka, Mielecka oraz
Chojnicka. W pazdzierniku 2016 r. utworzono dwa dodatkowe przystanki: Ostowska oraz Lechic-
ka. Miejsca lokalizacji wszystkich przystankéw wynikaja z sugestii rady osiedla Podjuchy, z kt6rg
organizator transportu (ZDTiM Szczecin) na biezgco przeprowadza konsultacje na temat poprawy
funkcjonowania transportu na zadanie.



Funkgjonowanie publicznego transportu na zadanie na przykfadzie Szczecina

Srodki transportu (trzy, w tym jeden w rezerwie) s3 do dyspozycji mieszkaricéw w dni powsze-
dnie przez 10 godzin dziennie. Zgodnie z wymogami organizatora transportu moga jednorazowo
zabra¢ do 20 pasazerow.

ANALIZA POPYTU NA UStUGI TRANSPORTU PUBLICZNEGO STEROWANEGO POPYTEM

Uzyskane dane statystyczne (tab. 1 i 2) pozwolily na przeprowadzenie analizy funkcjonowania
systemu transportu na zadanie w Szczecinie. Zakres czasowy przedstawionych danych obejmuje
okres od lipca 2016 r.> do lutego 2017 r. Jedynie dla analizy przewozéw w poszczegélnych dniach
tygodnia przedstawione dane obejmujg okres do grudnia 2016 r. W celach poréwnawczych przyje-
to nastepujace przekroje analizy funkcjonowania transportu elastycznego (w ujeciu miesiecznym):
- liczba pasazerdw,

- liczba zrealizowanych kurséw,

- liczba pasazerdéw, z uwzglednieniem dni tygodnia.

Tabela 1. Liczba pasazeréw korzystajacych z autobuséw na zadanie w Szczecinie (Podjuchy)

o RAZEM
Miesige Liczba pasazerow Liczba kursow
Lipiec 2016 1136 454
Sierpien 2016 1612 667
Wrzesien 2016 2257 768
Pazdziernik 2016 2489 723
Listopad 2016 2512 738
Grudzien 2016 2407 872
Styczen 2017 2603 857
Luty 2017 2281 754

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZDiTM w Szczecinie.

Od lipca do pazdziernika 2016 r., w ujeciu miesiecznym, liczba pasazeréw wykorzystujacych
dla realizacji potrzeb transportowych transport na zZgdanie miala tendencje rosngcg. Trend wzro-
stowy utrzymat sie réwniez w listopadzie 2016 r. oraz styczniu 2017 r. Ponadto styczen 2017 r. byt
miesigcem, w ktérym z transportu elastycznego skorzystalo najwiecej mieszkancéw. Natomiast
w grudniu 2016 r. oraz lutym 2017 r. skorzystalo mniej pasazer6w niz we wczesniejszych mie-
sigcach. Mozna to ttumaczy¢ tym, Ze sg to miesigce charakteryzujace si¢ mniejszym natezeniem
niektérych rodzajéw potrzeb transportowych, np. przejazdéw szkolnych, a wiec mniejszym zapo-
trzebowaniem na przemieszczanie.

Do grudnia 2016 r. mozna zaobserwowa¢ wzrost liczby realizowanych kurséw przez mikrobu-
sy. Poczatkowo (lipiec 2016) $rednia liczba 0séb przypadajacych na jeden kurs wyniosta 2,5 pasa-
zera. Najlepszymi miesigcami, majacymi wplyw na poprawe efektywnosci wykorzystania tej formy

3 Wynika to z braku prowadzenia statystki przewozéw od poczatku funkcjonowania systemu, czyli od kwietnia
2016 r. Prezentowane dane zostaly podane na podstawie informacji od kierowcow, ktére pozwalajg stwierdzié, ze
odzwierciedlaja one rzeczywista liczbe 0sob korzystajacych z systemu.
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transportu publicznego, byt pazdziernik oraz listopad 2016 r. W tych miesigcach $rednio na kurs
przypadlo 3,5 pasazera. W ostatnim okresie (styczen, luty 2017) $rednia liczba pasazeréw przypa-
dajacych na jeden kurs wyniosta ok. 3. Nalezy jednak zauwazy¢, ze $rednia jest wartoécig stricte
statystyczna, ktora nie odzwierciedla rzeczywistego wykorzystania mikrobusu.

Ogolne dane dotyczace popytu na ustugi transportowe, zaspokajanego przez transport pasa-
zerski na zadanie, wskazujg na wystepowanie wahan okresowych. Swiadczy¢ o tym moze mniejsze
zainteresowanie tg forma transportu w okresach nizszego zapotrzebowania, np. w okresie nauki
szkolnej. Nawiazuja do tego dane statystyczne przedstawiajace wykorzystanie transportu na zada-
nie w poszczegélnych dniach tygodnia (tab. 2).

Tabela 2. Srednia liczba pasazeréw transportu na zadanie w poszczegdlnych dniach tygodnia

Dzien tygodnia Liczba pasazeréw Liczbakurséw
Poniedziatek 1936 671
Wtorek 2028 643
Sroda 2128 708
Czwartek 2066 696
Pigtek 1848 632

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZDiTM w Szczecinie.

Zgodnie z danymi z tabeli 2 wigkszym zainteresowaniem autobus na zadanie cieszy sie od
wtorku do czwartku (szczegélnie w $rody). Nizszym natomiast na poczatku oraz na koncu tygo-
dnia. Ma to wplyw na liczbe kurséw realizowanych w poszczegolnych dniach tygodnia. Na rela-
tywnie wysokim poziomie liczba kurséw wystepuje w poniedziatek, co przy mniejszej liczbie oséb
korzystajacych $wiadczy o nizszej sredniej 0séb korzystajacych jednoczeénie z przewozu.

Przedstawione powyzej dane statystyczne pozwalaja jedynie na bardzo ogdlng oceng trans-
portu na zadanie na przykladzie Szczecina. Bardziej wnikliwa ocena mobilnosci mieszkancow tej
dzielnicy Szczecina, wymaga prowadzenia (np. przez organizatora transportu) systematycznych
badan preferencji oraz zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, a takze diuzszego okresu obser-
wagcji jego funkcjonowania. Stuzyloby to doskonaleniu ustug transportowych, a tym samym sprzy-
jalo réwnowazeniu mobilnosci mieszkancéw dzielnicy Podjuchy. Mozliwe bytoby réwniez pozy-
skanie danych dotyczacych najbardziej preferowanych godzin odjazdu. By¢ moze w niektérych
okresach do zaspokajania potrzeb wystarczylby jeden $§rodek transportu, co przyczyniloby sie do
obnizenia kosztéw funkcjonowania transportu na zadanie. Cz¢$¢ kosztéw ponoszona jest rdwniez
wtedy, kiedy nie ma zgloszen, a pojazd pozostaje w gotowosci do $wiadczenia ustug transporto-
wych. Waznym aspektem badawczym byloby poznanie struktury oséb korzystajacych z transportu
na zadanie. W przypadku oséb mniej mobilnych wazna jest poprawa warunkow utatwiajacych
korzystanie z transportu publicznego (infrastruktura punktowa transportu, tabor).

4
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PODSUMOWANIE

Transport na zadanie nalezy uznaé za perspektywiczny na obszarach charakteryzujacych sie ni-
skim, a takze zréznicowanym popytem na ustugi transportowe. Pozwala na zapewnienie mobilno-
$ci wérdd mieszkancow, ktorzy nie majg dostepu do ustug publicznego transportu swiadczonych
w sposob regularny. Pozwala to na zapewnienie poczucia wlaczenia spolecznego, a takze ogranicza
koszty $rodowiskowe zwiazane z mobilnoscig (ograniczenie wykorzystania motoryzacji indywi-
dualnej).

Krotki okres funkcjonowania transportu na zadanie w Szczecinie nie pozwala na formulowa-
nie jednoznacznych wnioskéw. Mozna jedynie podkresli¢, ze ta forma transportu, innowacyjna
jak na polskie warunki, zostala doceniona przez mieszkancéw, o czym $wiadczy rosnace zaintere-
sowanie takim przemieszczaniem. Tylko w dwoch miesigcach odnotowano spadek przewozonych
pasazerow wzgledem poprzednich. Moglo to by¢ jednak spowodowane sezonowos$ciag potrzeb
transportowych. Grudzien i luty to miesigce, kiedy potrzeby transportowe, np. szkolne, sg nizsze
niz w pozostatych analizowanych miesigcach.

Za pozadane nalezy uzna¢ dalsze badanie preferencji pasazeréw oraz zachowan komunikacyj-
nych wsrdd osoéb korzystajacych z transportu na zadanie. Badaniami powinno obja¢ sie réwniez
osoby, ktdre z réznych wzgledéw nie korzystaja z tej formy transportu (potencjalnych pasazeréw).
Pozwolitoby to na dalsze doskonalenie ustug transportowych, a takze daloby mozliwoé¢ przekazy-
wania dobrych rozwigzan na inne obszary. W szerszym kontekscie takie rozwigzanie mogtoby sta¢
sie podstawg dla rozwoju oferty ustug transportowych na obszarach charakteryzujacych sie niskim
popytem na ustugi transportowe (peryferyjnych oraz wiejskich).
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ABSTRACT The article presents the essence and types of flexible transport systems. In addition, with the use of statis-
tical data, on the example of Szczecin, the use of one type of flexible transport system has been presented -
“On-demand bus”. For this purpose, statistical data showing the number of persons transported and the
number of courses in the initial phase of the system were presented.
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