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Preferencje transportowe mieszkancow

Kujaw i Pomorza!

Streszczenie. Gléwnym problemem kolei w Polsce jest systematyczny
odplyw pasazeréw. Przewoznicy i organizatorzy transportu kolejowego,
chcac wzmocni¢ pozycje kolei, musza podejmowad systematyczne wysitki
nie tylko na rzec utrzymania kolei, ale réwniez stara¢ sie pozyskaé nowych
klientéw. Badania satysfakcji pasazeréw spétki Arriva Rail Poland przepro-
wadzone w 2013 roku byly uzupelnione o badania preferencji transporto-
wych mieszkaficéw wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. Ta cze$¢ badar
prezentowana jest w niniejszym artykule. Opinie mieszkadicéw wskazuja,
iz najbardziej pozadanym $rodkiem lokomocdji jest niezmiennie samochdd.
Respondenci w wyborze $rodka lokomogji kieruja si¢ przede wszystkim
wygoda, w dalszej kolejnosci czasem i cena podrézy. Mieszkadicy gene-
ralnie negatywnie oceniajg zmiany zachodzace w regionalnym systemie
transportowym, jednak dostrzegaja korzysci wynikajace z konkurencji na
rynku przewozéw kolejowych. Wyloniony w przetargu niezalezny prze-
woznik Arriva RP jest najlepiej ocenianym przewoznikiem transportowym
w regionie, a najgorzej postrzegany jest zasiedzialy operator — Przewozy
Regionalne. Najlepiej ocenianym elementem infrastruktury transportowej
w regionie sa dworce autobusowe w duzych miastach, a najgorzej stacje
kolejowe w malych miejscowosciach. W badaniach szczegdlny nacisk zostat
polozony na wplyw nowo oddanej do uzytku autostrady Al na zmiane pre-
ferencji transportowych. Nowa inwestycja drogowa — mimo stosunkowo
niewielkiego zasiegu przestrzennego — przyczynila sie w znacznym stopniu
do zmiany zachowari komunikacyjnych.

Stowa kluczowe: transport regionalny, preferencje transportowe, inwesty-
¢je w infrastrukture transportowa

Wprowadzenie

Réwnolegle do badan preferencji pasazeréw sp6tki Arriva
Rail Poland {1} byly prowadzone badania preferencji trans-
portowych mieszkancéw Kujaw i Pomorza. Badania mialy
na celu okreslenie potencjalu rozwoju transportu publicz-
nego, a w szczeg6lnosci kolei. Analizy te realizowane byly
na zlecenie przewoznika i mialy miejsce w maju i czerwcu
2013 roku. Badania odbywaly si¢ cztery lata po pierwszych
tego typu analizach [2}].

Zasieg przestrzenny badan obejmowal przede wszyst-
kim wojewddztwo kujawsko-pomorskie — zaréwno miej-
scowosci obstugiwane przez pociagi sp6tki Arriva RP, jak
i pozostate miejscowosci. Uzupelnieniem byly ankiety prze-
prowadzone w miejscowosciach wybranych sasiednich po-
wiatéw (cztuchowskiego, kwidzynskiego, malborskiego
i sierpeckiego; por. rys. 1), do ktérych dojezdzaly pociagi
tego przewoznika.

W ramach badan przeprowadzono 506 pelnych kwe-
stionariuszy ankietowych. Respondentéw pytano na uli-
cach, placach, a takze w miejscach, gdzie maja wiecej czasu
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na odpowiedz, np. osoby oczekujace na wizyte u specjalisty
w poradniach lekarskich oraz studentéw. Zalozeniem ba-
dan bylo, aby nie przeprowadza¢ wywiadu w miejscach
z gbry determinujacych okreslone zachowania transporto-
we, takich jak dworce, wezly przesiadkowe, parkingi czy
stacje benzynowe. Ankiety przeprowadzal osmioosobowy
zesp6l zlozony gléwnie ze studentéw Kola Naukowego
Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Przyrodniczego
w Poznaniu.

Charakterystyka badanej grupy

Kobiety stanowily wickszos¢ respondentéw — 55,2%.
Dominujaca grupa wiekowa udzielajaca odpowiedzi na an-
kiety byly osoby mlode. Respondenci w wieku 14-17 lat
stanowili 12,3%, 18-24 lat — 34,6%, 2529 lat — 17,9%,
30-34 lat 8,6%. Osoby w wieku 35-39 lat stanowily 6,6%
pytanych, 40—44 lat — 4,8%, a 45-49 lat — 4,4%. Udzial
respondentéw w pozostalych grupach wiekowych nie prze-
kraczal 3,0% ogétu odpowiedzi. Dobér stosunkowo mlode;
grupy respondentéw byl dzialaniem niezamierzonym, wy-
nikal gléwnie z faktu, iz mlode osoby byly bardziej sklonne
udziela¢ odpowiedzi.

Wyzsze wyksztalcenie deklarowalo 34,8% responden-
tow, srednie — 36,8%, zawodowe — 14,1%, a podstawowe
—14,3%. Struktura wyksztalcenia odbiega od $redniej wo-
jewddzkiej dla wojewddztwa kujawsko-pomorskiego zdia-
gnozowanej podczas Narodowego Spisu Powszechnego
w 2011 roku. Wsréd respondentéw byla zdecydowana —
blisko trzykrotna — nadreprezentacja oséb z wyzszym wy-
ksztalceniem.

Dominujaca grupe respondentéw stanowily osoby ak-
tywne zawodowo —45,9%. Osoby uczace si¢ lub studiujace
stanowily 41,1% (ex post mozna stwierdzi¢, iz nalezato
obie grupy rozdzieli¢ w pytaniach), bezrobotni — 4,2%,
emeryci i renciSci 5,3% oraz prowadzacy dom 3,5%. Nalezy
nadmienié, ze 7,2% respondentéw wskazalo, iz réwnocze-
$nie pracuje i sie ksztalci.

Gospodarstwa domowe, z ktérych pochodzili respon-
denci, liczyly srednio 3,12 0séb, w tym 0,66 0s6b niepelno-
letnich. Srednia wielkoé¢ gospodarstw byla nieznacznie po-
wyzej Sredniej dla wojewddztwa kujawsko-pomorskiego
(wg Narodowego Spisu Powszechnego 2011 wynosi 2,86).
Z jednoosobowych gospodarstw pochodzito 13,8% respon-
dentéw, z dwuosobowych — 23,4%, trzyosobowych —
26,7%, czteroosobowych — 20,4%, piecioosobowych —
8,6%, a 7,1% pochodzilo z gospodarstw szescioosobowych
lub wiekszych. W 59,0% gospodarstw domowych nie bylo
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ani jednej osoby w wieku do osiemnastu lat, w 24,6% byla
jedna taka osoba, a w 11,8% dwie takie osoby, w pozosta-
tych gospodarstwach (4,6%) byta tréjka lub wiecej dzieci.

Bardzo dobrze swoja pozycj¢ materialng oceniato 10,3%
ankietowanych, dobrze — 35,5%, przecietnie — 37,9%, zle
—10,9%, a bardzo zle 2,4%. Reszta 0s6b (3,0%) odmdwita
udzielenia odpowiedzi.

Wsréd  respondentéw  dominowali mieszkancy Byd-
goszczy (31,5%) i Torunia (22,7%). Mieszkancy Wloclawka
stanowili 12,5% respondentéw, Chojnic — 4,2%, Czerska —
3,4% Chelmzy — 3,2%, Cekcyna — 3,0%, Grudzigdza —
2,2%, Tucholi — 2,0%, Malborka — 0,2%. 5,5% wszystkich
respondentéw stanowily osoby przyjezdne spoza regionu
(np. studenci przyjezdni, tury$ci, przebywajacy czasowo,
w odwiedzinach czy na delegacjach). Dobér miast, z kté-
rych pochodzili respondenci, w wigkszosci podyktowany
byt oczekiwaniami zlecajacego — przebadaniem miejscowo-
$ci, do ktérych dojezdzaly w momencie badan pociagi sp6l-
ki Arriva Rail Poland (por. rys. 1) i do miejscowosci, kt6-
rych obshuge rozpoczeta od polowy grudnia 2013 roku (np.
Wiloclawka).
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Rys. 1. Linie obstugiwane przez Arriva RP w wojewddztwie kujawsko-pomorskim i w woje-
waddztwach sasiednich wiosng 2013 .
Zradto: Bfazej Matuszak — cztonek zespotu przeprowadzajacego ankiety

W momencie prowadzenia badan nie bylo wiadomym,
ze na skutek zmiany regul przetargu Arriva RP straci ob-
stuge pélnocnego odcinka linii niebieskiej (na pélnoc od
Grudziadza). Bezposrednig przyczyna bylo polaczenie
w jedno zadanie obstugi niezelektryfikowanej linii Malbork
— granica wojewédztwa z obstuga wybranych linii zelektry-
fikowanych na terenie wojew6dztwa pomorskiego. Zmiana
zafozen przetargu miata miejsce w sierpniu 2013 roku.

Transport w gospodarstwach domowych

Kolejna grupa pytan dotyczyla wyposazenia gospodarstw
domowych w $rodki transportu oraz w bilety okresowe.
Wspélczynnik motoryzacji wynosit 383,5 samochodéw
osobowych na 1000 mieszkaficéw. Wartos¢ ta byla poni-
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zej $redniej publikowanej przez GUS za 2012 rok (now-
sze dane jeszcze nie zostaly opublikowane), ktéra wynosita
477,6 5.0./1000 m-céw. Liczba biletéw miesiecznych (nie-
zaleznie od przewoznika lub organizatora transportu pu-
blicznego) wynosita — 217,6 na 1000 oséb.

Najwieksza grupe stanowily gospodarstwa domowe po-
siadajace jeden samochéd (39,9%) lub dwa samochody
(26,6%). Bez samochodu bylto 25,8% gospodarstw domo-
wych. W 7,7% gospodarstw domowych bylo trzy lub wie-
cej samochoddw.

Ponad potowa (54,1%) gospodarstw domowych nie
posiadata zadnego biletu okresowego na transport pu-
bliczny. 29,9% posiadalo jeden bilet, 10,6% dwa bilety.
W 5,4% gospodarstw domowych byly przynajmniej trzy
bilety (rys. 2).
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Rys. 2. Wyposazenie gospodarstw domowych w samochody osobowe i bilety okresowe.
Zrédto: opracowanie wiasne

Dostepnos$¢ przestrzenna transportu publicznego

W zwiazku z tym, ze blisko$¢ transportu publicznego jest
jednym z kryteriéw wyboru tej formy lokomociji, responden-
téw spytano o czas, jaki potrzebny jest na dojscie do naj-
blizszego dworca kolejowego oraz na dojscie do przystanku
autobusowego bez rozrdznienia na charakter linii: lokalny,
regionalny lub dalekobiezny. W przypadku mieszkancow
Bydgoszczy, Grudzigdza i Torunia mozna bylo udzieli¢ odpo-
wiedzi, uwzgledniajac réwniez bliskos¢ przystankéw tram-
wajowych.

Co dziewiatemu mieszkaficowi (11,09%) dojscie do naj-
blizszej stacji kolejowej zajmowalo do 5 minut, a kolejnym
12,3% 5-10 minut. Dla 19,6% czas dojscia zajmowal 10—
15 minut, 17,4% — 15—20 minut. Dla 14,2% dojscie do
stacji nie przekraczalo pél godziny. Dla 10,9% dojscie do
stacji zajmowalo dwa, trzy kwadranse, a dla 5,3% miescito
si¢ w godzinie. Tylko 4,9% respondentéw mialo dojscie
dhuzsze niz godzina. Na dos¢ dobry wynik kolei w rzeczy-
wistosci rzutowal dob6r miejscowosci — tych gdzie Arriva
swiadczyla ustugi lub przygotowywala si¢ do przejecia linii.
Nie sa to miarodajne wyniki dla calego regionu, jednak za-
ozeniem pytania bylo okreslenie pewnego potencjatu kolei
w stosunku do transportu drogowego, zwlaszcza poza mia-
stami posiadajacymi lokalny transport zbiorowy.
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Rys. 3. Czas dojécia do transportu kolejowego i autobusowego (bez rozréznienia na charakter
lokalny, regionalny lub dalekobiezny).
Zrodto: opracowanie wiasne

Duzo lepsze wyniki zanotowano w odniesieniu do autobu-
sow (lub tramwajéw). Na wynik wplynely dwie kwestie: ob-
szary zurbanizowane wyposazone w lokalny transport zbioro-
wy oraz lepsze dopasowanie do struktur osadniczych komuni-
kacji autobusowej. 40,3% pytanych mieszkaricow regionu do
najblizszego przystanku ma nie wiccej niz 5 minut. Dla 25,1%
czas dojScia zajmuje miedzy 5 a 10 minut. Dla 15,8% jest to
miedzy 10 a 15 minut, a 7,2% miedzy 15 a 20 minut. Dla 9%
czas dojscia zajmuje wiecej niz 20 minut.

Mobilno$¢ ponadlokalna mieszkancow
Zdecydowana wiekszos¢ respondentéw (79,3%) deklarowa-
la, iz przemieszcza sie poza wlasng miejscowos¢ przynajmnie;j
raz w miesiagcu. Wsrdéd odpowiedzi respondentéw (rys. 4)
wyraznie mozna zaobserwowac szczyty komunikacyjne: po-
ranny i popotudniowy. Nalezy podkresli¢ jednak, ze podob-
nie jak wéréd pasazeréw sp6lki Arriva {1} badania pokazu-
ja wydluzenie sie popotudniowego szczytu na czas miedzy
godzinami 14:00 a 20:00. Stanowi to wazna informacje dla
wiekszosci przewoznikéw i organizatoréw transportu pu-
blicznego, gdyz zwiekszona oferta w szczycie popotudnio-
wym zazwyczaj koficzy sie w godzinie 16:00 lub 17:00.

Ex post mozna stwierdzi¢, ze pewna wada pytania byl
brak okreslenia czestotliwosci podrézy poza wlasna miej-
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Rys. 4. Godziny, w ktérych respondenci przemieszczajg sig poza wiasng miejscowosc.
Zrodto: opracowanie wiasne
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scowos¢. Zalozeniem bylo wprawdzie okreslenie potencjal-
nie najbardziej interesujacych z punktu widzenia przewoz-
nika godzin, w ktérych nalezaloby rozwijaé sie¢ polaczen,
niemniej pytanie o czestotliwosé, pozwolitoby na sprecyzo-
wanie potencjalnej grupy klientéw.

Obecny i preferowany srodek lokomocji

Kolejne pytanie dotyczylo podstawowego sposobu prze-
mieszczania sie na co dzief oraz optymalnego sposobu, kt6-
rym pasazerowie chcieliby sie przemieszczaé, gdyby mieli
nieograniczony wyb6r. Celem pytania nie bylo okreslenie
podziatu zadan przewozowych, ale okreslenie preferencji
transportowych i odniesienie ich w stosunku do obecnych
zachowan transportowych. Pytanie pozwalalo uzyskaé po-
$rednio odpowiedz o atrakcyjnosé danego srodka lokomocji
oraz o kierunki zmian: np. czy kierowcy nie rozwazaja wy-
boru kolei, a pasazerowie komunikacji miejskiej nie myslg
o zamianie autobuséw i tramwajow na rowery.

Obecnie gléwnym sposobem przemieszczania si¢ re-
spondentéw jest samochdd osobowy (por. rys. 5). Podréze
za kierownica wskazalo 18,1% ankietowanych, a na miej-
scu pasazera 5,9%. Autobus regionalny stanowi gléwny
srodek lokomocji dla 7,1% respondentéw, a minibusy dla
2,1%. Komunikacja miejska jest podstawowym $rodkiem
lokomocji dla 21,8% pytanych, rower dla 9,1%, a moto-
cykl lub motorower dla 0,5%. 20,6% przede wszystkim
przemieszcza si¢ pieszo. Podrdze intermodalne (tj. kilkoma
srodkami lokomocji) jako podstawowy sposéb przemiesz-
czania wskazywalo 1,2% pytanych, a 5,2% nie mialo jed-
nego gléwnego $rodka lokomocji (tj. odbywali podréze
multimodalnie).

Gdyby respondenci mogli dowolnie wybiera¢ srodek lo-
komocji, ktéry uwazaja za najlepszy, wigkszos¢ wybrataby
samochdd 48,3%. Komunikacje miejska wskazalo 3,8%
respondentéw, regionalna komunikacje autobusowa lub
mikrobusowa — 1,3%, kolej — 8,5%, rower — 18,5%, prze-
mieszczanie si¢ pieszo — 8,8%, motocykl — 6,9%. 3,1% py-
tanych wskazywalo odpowiedz ,inne” i doprecyzowywato
wpisujac np. ,metro” czy ,szybka kolej”. Niespelna procent
respondentéw (0,8%) nie mial w tej kwestii zdania (por.
rys. 5).
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Rys. 5. Poréwnanie obecnych wyboréw transportowych z preferowanymi sposobami przemiesz-
czania sig.
Zrédto: opracowanie wiasne
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Uklad pytan w odniesieniu do tego zagadnienia nie od-
powiadal w pelni ukladowi pytan dotyczacych kwestii
obecnie uzywanego $rodka lokomocji. Nie bylo mozliwosci
zaznaczenia odpowiedzi dotyczacych podrézy intermodal-
nych lub multimodalnych, rozréznienia sposobéw korzy-
stania z samochodéw osobowych (kierowca, pasazer) czy
rozrdznienia regionalnego, publicznego transportu drogo-
wego na autobusy i mikrobusy.

Szczegélnie wazny, z uwagi na planowanie oferty trans-
portowej, jest rozklad odpowiedzi o preferowany $rodek lo-
komocji wedlug podzialu respondentéw na obecnie dominu-
jaca forme przemieszczania si¢. Pokazuje on, na ile obecni
uzytkownicy sg wierng grupa i, w ktéra strone moga nasta-
pi¢ zmiany zachowan transportowych.

W $wietle badan, najwierniejsza grupa okazali si¢ kie-
rowcy samochodéw (por. tab. 1). Az 72% z nich wskazalo
samochdd jako optymalny sposéb przemieszczania si¢. Inne
formy mobilno$ci spotkaly sie w tej grupie z niewielkim
zainteresowaniem. Najwiecej uzyskal rower (6,0%) oraz
motocykl i przemieszczanie sie pieszo (po 5,0%).

Druga najwierniejszg grupa uzytkownikéw sg rowerzy-
$ci. 60,3% deklaruje, iz wlasnie rower jest optymalnym
srodkiem lokomocji. W tej grupie najmniejszym zaintere-
sowaniem sposrod wszystkich grup uzytkownikéw cieszy
sie samochdd (17,2% wskazan), a jednym z wyzszych kolej
(10,3%).

Wsrdd pasazeréw transportu publicznego najwierniej-
sza grupe stanowia pasazerowie kolei — co trzeci deklaruje,
iz obecny sposéb przemieszczania sie, jest optymalnym.
Tylko 2,4% pasazeréw autobuséw wskazywalo, iz korzysta-
nie z autobuséw lub buséw stanowiloby najlepszy sposéb
przemieszczania sic. Natomiast zaden z pasazeréw buséw,
nie uwazal regionalnego, drogowego transportu publiczne-
go za najlepszy wybér dla siebie. Wyniki komunikacji miej-
skiej rowniez nie byly zachecajace — tylko 3,1% obecnych
uzytkownikéw wybraloby te forme lokomocji, gdyby miato
nieskrepowany wybor.

Powyzsze oceny stawiajg w zlym $wietle zaréwno regio-
nalny, drogowy transport publiczny, jak i komunikacje
miejska. Oceny wskazuja natomiast na pewien potencjal
kolei. Duzy potencjal w skali lokalnej ma natomiast ruch
fOWerowy.

Motywy wyboru $rodka lokomocji

Kolejne pytanie z tej kategorii dotyczylo czynnikéw, ktére
wplywaja na wybdr obecnego sposobu przemieszczania sie.
Respondenci mogliwskazac kilka odpowiedzi. Najczestszym
kryterium wyboru byla wygoda. Wskazywalo jg 44,3% re-
spondentéw. Dopiero na drugiej pozycji (36,2%), ex aequo
z czasem jazdy, znajdowal si¢ koszt podrézy. Dla 23,9%
czynnikiem determinujacym obecny wybdr byl brak al-
ternatywy (np. niemozno$¢ posiadania samochodu, brak
transportu publicznego w relacji dom—praca itd.). 22,7%
respondentéw jako czynnik wyboru wskazywalo bliskosé
danego $rodka lokomocji w miejscu zamieszkania (np. sa-
mochéd przed domem, rower ,,pod rekg”, niewielki dystans
do przystanku). 3,4% nie potrafilo okresli¢c motywéw wy-
boru $rodka lokomocji (por. rys. 6).

Nalezy podkresli¢, ze wsréd kategorii ,inne” respon-
denci najczesciej uzasadniali odpowiedz zdrowiem czy dba-
osciag o dobra kondycje. Powody te wskazywane byly
przede wszystkim w odniesieniu do przemieszczania si¢ ro-
werem lub pieszo. Natomiast uzytkownicy samochodéw
w kategorii ,inne” wskazywali niezaleznos¢ oraz posiadanie
dzieci. W przyszlosci propozycje tych odpowiedzi nalezalo-
by wpisa¢ jako domyslne odpowiedzi.

Réwniez i w przypadku tego pytania wyrézniono moty-
wy, dla ktérych poszczegdlne grupy respondentéw wybie-
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Rys. 6. Czynniki wptywajace na wybor aktualnego sposobu przemieszczania sig
Zrédto: opracowanie wiasne

Tabela 1
Wskazania najbardziej pozadanego Srodka lokomocji przez respondentéw w zaleznosci od obecnych zachowan transportowych
Srodek lokomocii, ktérym najchetniej respondenci by dojezdzali
Samochod komunikacja autobusy

[%] miejska [%] | lub mikrobusy [%] | Kolej[%] | Rower [%] Pieszo [%] | Motocykl [%] Inne [%] | brak zdania [%]
kierowcy samochodow 72,0 2,0 2,0 3,0 6,0 50 50 5,0 0,0
pasazerowie samochodow 51,5 3,0 0,0 9,1 18,2 12,1 3,0 3,0 0,0
pasazerowie autobusow 41,5 12,2 2,4 12,2 171 49 49 49 0,0
pasazerowie busow a7 8,3 0,0 8,3 25,0 8,3 8,3 0,0 0,0
pasazerowie kolei 41,7 42 0,0 33,3 20,8 0,0 0,0 0,0 0,0
pasazerowie komunikacji miejskiej 43,5 31 15 6,1 21,4 9,9 9,2 3,8 15
rowerzysci 17,2 1,7 0,0 10,3 60,3 52 5,2 0,0 0,0
piesi 39,8 2,5 25 7,6 20,3 17,8 85 0,8 0,0
podrozujacy inter- lub multimodalnie 444 5,6 0,0 5,6 16,7 8,3 8,3 5,6 5,6

Zrdto: opracowanie wiasne
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raja dany $rodek lokomocji, jako podstawowy w swych po-
drézach (por. tab. 2). Dla kierowcéw i pasazeréw samocho-
déw dominujacym kryterium jest wygoda (odpowiednio
77,8% 1 75,0%) oraz czas jazdy (56,6 1 62,5%).

Pasazerowie autobuséw kieruja sie przede wszystkim
bliskoscia $rodka lokomocji i cena biletéw (28,2%).
Niemniej najczestszym motywem jest jednak brak alterna-
tywy (43,6% wskazan). Zupelnie inaczej rozkladaja si¢ od-
powiedzi pasazeréw minibuséw — dla nich dominujacymi
kryteriami sa blisko$¢ (41,7%) i wygoda (33,3%). Pasa-
zerowie kolei kieruja sie cena (71,1%) i wygoda (41,3%).
Dla pasazeréw komunikacji miejskiej réwniez cena jest do-
minujacym kryterium wyboru (49,6%), jednak niewiele
ustepuje kwestii braku alternatyw (42,0%).

Do wyboru roweru przekonuja przede wszystkim czas
jazdy (56,0%), wygoda (52,0%) i koszt eksploatacji
(50,0%). Te same argumenty, cho¢ w mniejszym stopniu
(odpowiednio: 36,3%, 48,7% i 41,6%) przekonywaly re-
spondentéw do przemieszczania si¢ pieszo.

Wszystkie osoby podrézujace kilkoma srodkami loko-
mocji w ciggu jednej podrdzy wskazywaly na brak alterna-
tywy, natomiast osoby korzystajace z kilku réznych $rod-
kéw lokomocji (na przemian) wskazywaly jako gléwne kry-
teria wyboru: czas jazdy (51,7%) oraz wygode i koszty (po
44 8% wskazan).

W $wietle powyzszych odpowiedzi respondentéw kolej
jawi sie jako najbardziej atrakcyjna forma transportu pu-
blicznego: stosunkowo tania, jak i wygodna. Zaleta auto-
buséw regionalnych, jak i minibuséw jest ich dostepnosé.
Wazna informacja dla przewoznikéw i organizatoréw jest
to, ze busiki sa oceniane jako wygodniejsze niz autobusy.

0Ogdlna ocena warunkow przemieszczania sig¢ w regionie

Podczas badad mieszkaficéw Kujaw i Pomorza zapytano
réwniez o ich ocene poszczegélnych aspektéw poruszania
sie po regionie. Zaréwno pytano si¢ o ocene warunkéw po-
drézy poszczegblnymi przewoznikami lub grupami prze-

woznikéw, a takze o ocen¢ warunkéw przemieszczania sie
indywidualnie. Celem badad byla préba poréwnania su-
biektywnego komfortu podrézy w dany sposéb. Celowo nie
formulowano pytania np. o poréwnanie wygody czy czasow
przejazdu, ale o pewna zbiorcza ocene. Niedopatrzeniem
w tym zagadnieniu byl brak pytania o warunki przemiesz-
czania si¢ po miescie rowerem.

Najwyzsze oceny uzyskaly warunki przemieszczania si¢
pieszo — 69,5% respondentéw bylo z nich zadowolonych
(faczna suma ocen bardzo dobrych i dobrych). Odpowiedzi te
byly sprzeczne z intuicja przySwiecajaca zalozeniu badan.
Spodziewano si¢, ze w wyniku presji motoryzacyjnej (waskie,
zastawione samochodami chodniki, dhugie czasy oczekiwania
na zielone $wiatlo) dominowac beda opinie negatywne (bylo
ich tylko 8,4%). Niemniej zagadnienie oceny warunkéw ru-
chu pieszego wymaga dalszych poglebionych analiz.

Na drugim miejscu wsrdd najlepszych sposobéw podré-
zowania znalazta sie oferta kolejowa spélki Arriva RP
Sytuacja ta akurat nie dziwi, ma potwierdzenie réwniez
wsréd badan zadowolenia pasazerdéw (por. [11). W drugiej
grupie najlepiej ocenianych sposobéw przemieszczania si¢
znalazly si¢ bydgoska (47,2% ocen pozytywnych) i toruni-
ska (45,7%) komunikacja miejska oraz mozliwo$¢ porusza-
nia si¢ samochodem po kujawsko-pomorskich miastach
(46,7%) i po drogach pozamiejskich (42,4%).

W dalszej kolejnosci znalazly sie mikrobusy (39,0% ocen
bardzo dobrych lub dobrych), regionalna komunikacja auto-
busowa, np. PKS lub Veolia (36,7%), PKP Intercity (35,8%)
i komunikacja w innych miastach, np. w Grudziadzu czy
Wioclawku (35,7%). Najgorsze oceny uzyskala spétka
Przewozy Regionalne, zdobywajac tylko 29,3% ocen do-
brych lub bardzo dobrych (rys. 7).

Respondenci najrzadziej odmawiali udzielenia opinii
o warunkach ruchu pieszego oraz ruchu samochodowego,
a najczesciej odmawiali odpowiedzi na temat komunikacji
poza stolicami regionu oraz na temat oferty mikrobuséw
(rys. 8).

Tabela 2
Wskazania motywu wyboru srodka lokomocii przez respondentéw w zalezno$ci od obecnych zachowan transportowych
blisko$¢é charakter
czas jazdy danego $rodka | Niezawodno$¢ Bezpieczenstwo wykonywanej brak brak
Wygoda [%] | (szybkosc) [%] | lokomocji [%] [%] [%] Cena [%] pracy [%] alternatywy [%] | Inne [%] | zdania [%]

kierowcy
samochodow 77,8 56,6 18,2 9,1 6,1 141 51 71 1,0 1,0
pasazerowie
samochoddw 75,0 62,5 25,0 9,4 12,5 6,3 3,1 6,3 3,1 6,3
pasazerowie
autobusow 17,9 20,5 28,2 12,8 10,3 28,2 0,0 43,6 2,6 2,6
pasazerowie busow 8818 25,0 M7 8,3 0,0 16,7 0,0 8,3 8,3 8,3
pasazerowie kolei 41,3 21,7 17,4 2,2 8,7 71,7 0,0 19,6 0,0 0,0
pasazerowie
komunikacji miejskiej 18,5 21,0 33,6 5,0 42 49,6 42 42,0 0,8 2,5
rowerzysci 52,0 56,0 12,0 32,0 2,0 50,0 2,0 12,0 10,0 0,0
piesi 48,7 36,3 17,7 16,8 53 41,6 8,0 16,8 3,5 10,6
podrozujacy
intermodalnie 0,0 14,3 0,0 0,0 0,0 28,6 28,6 100,0 0,0 0,0
podrézujacy
multimodalnie 44,8 51,7 345 34 34 44,8 20,7 13,8 6,9 0,0

Zrdto: opracowanie wiasne
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Ocena poszczegdlnych aspektow oferty regionalnego
transportu publicznego

Ogdlna ocena sposobéw przemieszczania jest istotna ze
wzgledu na poréwnanie atrakcyjnosci poszczegdlnych rodza-
jow transportu. Dzialania na rzecz podniesienia atrakcyjnosci
wymagaja jednak wiedzy o tym, ktére z czynnikéw wplywa-
jacych na jako$¢ podrdzy potrzebuje interwencji. W tym celu
poproszono respondentéw o wyrazenie opinii 0 najwazniej-
szych aspektach podrézy regionalnym transportem publicz-
nym — koleja i autobusami. Ograniczenie zagadnien do kwe-
stii zwiazanych z regionalnym transportem wynikalo przede
wszystkim z oczekiwan zamawiajacego badania.

Najwyzszymi ocenami wsrdd mieszkancéw Kujaw i Po-
morza ciesza sie: dostep do informacji o rozkladzie jazdy
(50,4% ocen pozytywnych, tj. bardzo dobrych i dobrych)
oraz stan dworcéw autobusowych w najwigkszych miejsco-
wosciach regionu (44,5%). a takze poczucie bezpieczen-
stwa w autobusach (45,6%).

Najgorsze oceny otrzymaly stacje kolejowe i przystanki
autobusowe w malych miejscowosciach (odpowiednio:
55,0% i35,5% ocen negatywnych, tj. bardzo zlych i zlych).
Przy czym dworce kolejowe w duzych miejscowos$ciach réw-
niez zostaly nisko ocenione (35,7% negatywnych ocen).
Niepokojacym zjawiskiem z punktu widzenia integracji
transportu publicznego sa niskie oceny warunkéw przesiada-
nia sie (33,9% ocen negatywnych) i skomunikowania rozkta-
déw jazdy poszczegdlnych srodkéw lokomocji (31,8%).

W pozostalych kwestiach (m.in. punktualnosci, nieza-
wodnosci, drég dojscia do stacji, poczucia bezpieczefistwa
w pociggach, oceny pozytywne nieznacznie przewazaly nad
ocenami negatywnymi. Szczegblowy rozklad ocen przed-
stawia rysunek 9, a $rednie oceny rysunek 10.

Odsetek o0séb nie majacych zdania w poszczegblnych
kwestiach pokazuje, iz wiedza o aspektach ushug swiadczo-
nych przez kolej jest wyzsza niz przez transport autobusowy
(rys. 10).

Ocena zmian zachodzacych w regionie
Respondenci zostali poproszeni o ocen¢ procesu zmian za-
chodzacych w systemie transportowym wojewodztwa kujaw-
sko-pomorskiego. Dominowaly oceny przecietne. Najlepsza
ocene uzyskaly zmiany w zakresie transportu rowerowego.
Srednia ocena wyniosta 3,45 (w skali od 1 =, bardzo zle” do 5
= ,bardzo dobre”), przy czym ocen bardzo dobrych i dobrych
bylo 50,8%, a ocen bardzo zlych i zlych bylo tylko 18,7%.
Pozostale zmiany zachodzace w wojewddztwie byly oceniane
na bardzo podobnym poziomie: srednia ocen 3,02 dla zmian
na kolei, 2,99 — w regionalnej komunikacji autobusowej, 3,08
— w komunikacji miejskiej i 3,09 — w transporcie samochodo-
wym. Szczegblowy rozklad ocen prezentuje rysunek 11.
Nalezy podkresli¢, ze 20,3% respondentéw nie chcialo
lub nie potrafito oceni¢ zmian na kolei i az 26,7% w komu-
nikacji autobusowej. Wskaznik ten stanowi réwniez pewien
miernik zainteresowania tymi galeziami transportu. Dla po-
réwnania oceniania komunikacji miejskiej nie podjelo sie
14,5% pytanych, warunkéw poruszania si¢ samochodem
tylko 10,1% i rowerem 16,2%.
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Rys. 9. Ocena poszczegdlnych aspektow podrdzy regionalnym transportem publicznym
Zrédto: opracowanie whasne
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Potencjat rozwoju transportu publicznego

Jednym z celéw ankiety bylo tez oszacowanie potencjatu
rozwoju transportu publicznego w regionie. Dlatego zapy-
tano respondentdw, czy juz korzystaja z transportu publicz-
nego (cho¢by sporadycznie), a jesli nie, to co by ich sklonito
do wyboru tej formy lokomocji.

Zdecydowana wigkszos¢ (63,2%) korzysta z transportu
publicznego, 19,0% okreslilo, iz nie ma takiej potrzeby,
8,9% zadeklarowalo, iz nic by ich nie sklonitlo do wyboru
transportu publicznego, a identyczna grupa zadeklarowala,
ze bylaby sklonna korzysta¢ z transportu publicznego. Te
ostatnia grupe poproszono o wskazanie warunkéw, ktére
sklonityby ich do korzystania z autobuséw, tramwajéw lub
kolei. Za najbardziej istotne uznane zostaly bezproblemowe
przesiadki (37,9% wskazan jako bardzo istotne i 34,5%
wskazafi jako istotne), nizsza cena biletéw (odpowiednio:
43,1% 1 25,5%), atrakcyjna oferta przewozu roweréw
(39,2% i 27,5%), lepsze dopasowanie godzin odjazdéw
(24,6% 141,0%) oraz poprawa punktualnosci (36,4 129,1%).

Za najmniej istotne dla zmiany zachowan komunikacyj-
nych respondentéw polegajacych na wyborze transportu
publicznego uznano zmiane nastawienia spolecznego
(39,6% respondentéw uznalo ja za bardzo istotna i 28,8%
za istotna). Niewiele wazniejsze okazaly si¢ utrudnienia dla
ruchu samochodowego w centrach miast (41,5% i 20,9%)
oraz parkingi Park & Ride (44,2% i 22,4%). Po srodku kla-
syfikacji znalazly sie sprawy zwigzane z taborem, infra-
struktura przystankowa, informacja pasazerska, czasem
podrézy, czestotliwoscia czy przebiegiem linii. Szczegdly
prezentuje rysunek 12. Nalezy podkreslié, ze réznice po-
miedzy istotnoscia poszczegblnych czynnikéw nie byly
duze.

Wptyw autostrady Al na zachowania transportowe

Region Kujaw i Pomorza doswiadcza intensywnych zmian
transportowych na skutek budowy autostrady Al. Odcinek
pomiedzy Tczewem a Grudzigdzem (Swarozyn—Nowe Marzy)
zostal oddany w pazdzierniku 2008 roku, odcinek miedzy
Grudziadzem a Toruniem (Nowe Marzy i Torufi—Poludnie)
réwne trzy lata pézniej. W momencie prowadzenia ba-
dani na ukoriczeniu byl odcinek z Torunia do Wloclawka
(Torun Poludnie—Wloctawek Zachdd), ktéry oddany zostal
w grudniu 2013 roku. Trasa autostrady pokrywa si¢ z wio-
dacymi trasami przewoznika Arriva RP (Grudzigdz—Torun
~Wloctawek). Kluczowym bylo wiec spytaé sie uzytkowni-
kéw samochoddw, czy korzystajg z autostrady A1 w swoich
codziennych podrézach. 9,1% oséb, ktére zadeklarowaly, iz
jazda samochodem jako kierowca jest gléwnym sposobem
przemieszczania, oznajmilo, ze korzysta z autostrady Al.
Wsréd os6b korzystajacych z samochodéw jako pasazerowie
wspblczynnik ten byl wyzszy i wynosit 12,5%.

Wszystkich respondentéw — nie tylko deklarujacych sie
na co dziefi jako kierowcy — spytano réwniez, czy budowa
autostrady zmienita ich zachowania transportowe. Wplyw
autostrady, uwzgledniajac fakt, iz w momencie badan byla
wykonana tylko w czesci, a bezposrednie korzysci przynosi-
ta tylko czesci regionu, byt stosunkowo duzy. 16,5% zade-
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Rys. 10. Srednia ocena poszczegélnych aspektéw podrozy oraz odsetek osb nie majacych

zdania w danej sprawie
Zradto: opracowanie wiasne
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klarowalo, iz cze$ciej porusza sie po regionie samochodem,
a 16,1%, iz czesciej korzysta z samochodu w podrézach
dhlugodystansowych po kraju. Budowa autostrady mniejszy
wplyw miala natomiast na wybér drogowego transportu
publicznego: 4,0% zadeklarowalo czestsze korzystanie
z oferty regionalnej, a 6,8% z oferty krajowej. 47,2% re-
spondentéw stwierdzilo, ze autostrada nie miata wplywu
na zmiane ich zachowan transportowych, a 16,5%, ze nie
wie lub pytanie ich nie dotyczy. Respondenci mogli wska-
za¢ do dwoch odpowiedzi (np. ze czesciej korzystajg z sa-
mochodu w podrézach po regionie i po kraju), dlatego pro-
centy nie sumuja si¢ do 100.

Opinie o uspokojeniu ruchu

Mieszkancéw Kujaw i Pomorza zapytano o opini¢ na temat
uspokojenia ruchu samochodowego w miastach. Wigkszos¢
(58,9%) jest zwolennikami tego rozwiazania, 18,8% pre-
zentuje w tej kwestii stanowisko neutralne, jednak w sy-
tuacji, gdyby sposobem uspokojenia ruchu mialyby by¢
oplaty za wjazd do srédmiescia, wickszo$¢ (67,8%) jest
przeciwna, a tylko 11,2% neutralnie nastawiona (rys. 13).
Obserwowane jest tu podobne zjawisko jak w przypadku
integracji transportu publicznego — ludzie bardzo ostroznie
podchodza do wszelkich pomystéw potencjalnie mogacych
zwigkszy¢ obciazenia finansowe (por. rys. 14).
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Swoistg ciekawostka jest, ze uspokojenie ruchu cieszy
sie stosunkowo duzym poparciem wsréd kierowcéw. 48,3%
jest do pomystu pozytywnie nastawiona, a 12,6% ma sto-
sunek neutralny. Kierowcy zdecydowanie czesciej nato-
miast sprzeciwiali sie mytu za wjazd do miasta (74,4% ocen
negatywnych). Poréwnanie opinii ogdtu respondentéw ze
zdaniem kierowcoéw jest o tyle istotne, ze sprzeciw decy-
dentéw wobec uspokajania ruchu motywowany jest do-
mniemanym sprzeciwem kierowcow.

Opinie na temat integracji transportu publicznego
Wojewddztwo kujawsko-pomorskie nalezy do krajowych
lider6w w zakresie integracji taryfowej transportu pu-
blicznego w regionie. Wspdlny bilet jest tylko jednym
z elementdéw integracji, aczkolwiek budzacym najwicksze
zainteresowanie spoleczne. Respondentéw zapytano o ich
ogdblne poparcie integracji transportu publicznego, popar-
cie wprowadzenia wspoélnego biletu oraz o ich stosunek do
integracji w sytuacji, gdyby wiazalo si¢ to z podwyzka cen
biletow.

Zdecydowana wigkszos¢ (70,7%) widzi potrzebe inte-
gracji transportu publicznego. Tylko 15,9% pytanych jej
nie dostrzega. Wprowadzenie wspdlnego biletu cieszy sie
nieco mniejszym poparciem — 65,3% mieszkancéow Kujaw
i Pomorza widzi taka potrzebe, a 16,9% nie dostrzega ta-
kiej potrzeby. Poparcie dla integracji jednak diametralnie
spada, gdyby wiazala si¢ ona ze wzrostem kosztéw biletow.
Tylko 29,3% respondentéw popartoby wéwczas dzialania
na rzecz integracji, a blisko polowa (49,4%) bylaby prze-
ciwna (por. rys. 14).

Nalezy nadmieni¢, iz w tym pytaniu tylko co dziesiaty
respondent nie mial zdania lub nie chcial wyrazi¢ swojego
stanowiska. Pokazuje to, iz temat integracji jest istotny
réwniez dla grup spolecznych, ktére na co dzieni nie korzy-
staja z transportu publicznego.

Znajomo$¢ ofert kolei regionalnych
Mieszkanicy regionu zostali spytani o znajomos¢ ofert
,Bydgoszcz i Torud”, ,Whoclawek i Torun” oraz ,taryfa
kujawsko-pomorska”. Pierwsze dwie oferty umozliwiaja
podrézowanie transportem lokalnym oraz koleja na wspdl-
nym bilecie, zasadniczo tafiszym niz suma cen biletéw za
poszczegblne oferty. , Taryfa kujawsko-pomorska” stanowi
taryfe regionalna — ustalana przez samorzad wojewddztwa
— obowigzujaca w pociggach regionalnych (Arriva RP i PR)
na polaczenia w granicach administracyjnych. Pozwala ona
na oszczednosci, zwlaszcza na krétszych trasach, w stosunku
do oferty Regio spétki Przewozy Regionalne. Pytanie bylo
podyktowane po czesci oczekiwaniami zamawiajacego bada-
nia — chcial sie dowiedzie¢, jak rozpowszechniona jest wiedza
o ofertach specjalnych, ktére znaczaco przyczyniaja sie do
obnizenia kosztéw transportu publicznego oraz integracji.
Najbardziej znana oferta wsréd mieszkancow regionu
byla oferta ,Bydgoszcz i Torunt”. Kiedykolwiek korzystalo
z niej 11,8% respondentéw, znalo ja dobrze, cho¢ nie korzy-
stalo — 7,6%, tylko co$ o niej slyszalo — 19,8%. Z oferty
» Whoctawek i Torurt” korzystalo tylko 4,2% respondentéw,



drugie tyle znalo te ofert¢ dobrze, a 15,8% tylko co$ o niej
slyszalo. Najmniej znana ofertg byla ,taryfa kujawsko-po-
morska”, z ktérej korzystalo 3,4% respondentéw, dobrze
znalo 3,8%, a 0 ktérej cos styszalo 16,3% (por. rys. 15). W rze-
czywistosci ostatnie pytanie dotyczylo $wiadomosci oferty,
gdyz kazdy kupujacy bilet regionalny na polaczenia we-
whatrzwojewddzkie korzysta z tej taryfy. Rozpoznawalnosé
oferty jest jednak caly czas bardzo niska (por. {111 [2}).

Nalezy podkresli¢, ze znajomo$¢ ofert nie jest wiele
wicksza wsrdd os6b na co dzied korzystajacych z kolei.
15,2% korzystalo z oferty ,Bydgoszcz i Torun”, zna jg
6,5%, a 19,6% slyszalo o niej. Natomiast znajomos$¢ oferty
» Whoclawek i Torun” wsrdd pasazerdw kolei jest nizsza od
$redniej: 2,2% korzysta z niej, drugie tyle zna ja, a 21,7%
co$ o niej styszalo. Z ,taryfy kujawsko-pomorskiej” korzy-
sta 13,0% respondentéw na co dzie podrézujacych koleja,
4,3% zna ja, 15,2% slyszalo o niej.

Zrodta wiedzy o rozkfadzie

Mieszkancoéw zapytano o zrodla, z ktérych czerpia wiedze
o rozkladzie transportu publicznego w regionie (bez po-
dzialu na przewoznikéw czy charakter oferty). Na to py-
tanie odpowiedzieli prawie wszyscy respondenci (97,1%):
zaréwno korzystajacy z transportu publicznego, jak i nie
korzystajacy. Gltéwnym Zrédlem informacji jest Internet
(81,3%), rozklad na przystankach (25,9%) i prasa lokal-
na (6,1%). Pozostale zrédla nie odgrywaja prawie zadnej
roli, nawet aplikacje mobilne na komérce, smartfonie lub
tablecie — tylko 0,8% wskazan (por. rys. 16).

Bardzo ciekawie prezentuje sie rozklad odpowiedzi
wsrdd osob, ktére na co dziefi nie korzystaja z transportu
publicznego: albo nie maja takiej potrzeby, albo uwazaja,
iz nic ich by do tego nie sklonito. W obu grupach gléw-
nym zrédlem informacji jest Internet (odpowiednio:
79,2% i 66,7%), ale na drugim miejscu znajduja si¢ infor-
macje na przystankach (odpowiednio: 29,2% i 13,3%).
Jest to wazna informacja dla organizatoréw i przewozni-
kéw transportu publicznego, ze przystanki moga stano-
wi¢ pewnego rodzaju zachete do korzystania z transportu
publicznego, a dzicki czytelnie i atrakcyjnie zaprezento-
wanej ofercie mozna pozyska¢ dodatkowych klientow.
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Rys. 15. Znajomosc¢ ofert specjalnych w kolejach regionalnych
Zrodto: opracowanie wiasne
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Zrodto: opracowanie wasne

Czestotliwosc i siatka potaczen regionalnych

Ostatnia grupa pytan dotyczyla oceny istniejacej siatki po-
faczen regionalnych. Pytanie mialo na celu uzyskanie infor-
macji merytorycznych odnosnie oferty przewozowej w wo-
jewddztwie kujawsko-pomorskim i przyleglych powiatach
oraz bylo miernikiem zainteresowania mieszkaficow oferta
regionalna.

Tylko 48,6% respondentéw udzielito informacji odnos-
nie siatki polaczen i godzin kursowania kolei regionalnych
(Arriva RP i Przewozy Regionalne). Sposrdd tej grupy
51,7% uznalo, ze czestotliwos¢ jest odpowiednia, a 74,4%,
iz siatka polaczen spelnia oczekiwania. W stosunku do
godzin odjazdéw uznano, ze nalezy uzupelni¢ polaczenia
w godzinach porannego szczytu oraz w szczycie popotu-
dniowym i poza nim (por. rys. 17). Wsrdd postulatéw od-
no$nie tras wyrdzni¢ mozna bylo nastepujace grupy:

e bezposrednie polaczenia do najwickszych miast re-
gionu (gléwnie do Bydgoszczy i do Torunia) oraz
zwickszenie czestotliwosci obecnych,

e bezposrednie polaczenia z mniejszych miejscowosci
do wiekszych miast zlokalizowanych w otoczeniu wo-
jewddztwa kujawsko-pomorskiego (np. Poznar, Ko-
nin, £.6dz),

o reaktywacja lub wzmocnienie polaczen do niektérych
miejscowosci w regionie (np. Ciechocinek, Naklo nad
Notecia, Janowiec),

o reaktywacja polaczen o charakterze oferty turystycz-
nej lub rekreacyjnej (np. na Barbarke).

Zainteresowanie respondentéw oceng oferty autobu-
sow regionalnych (m.in. PKS, Veolia) i ewentualnie mi-
krobuséw bylo jeszcze mniejsze niz ofertg kolei regional-
nych — tylko 36,6% pytanych udzielito odpowiedzi w tym
zakresie. Czestotliwo$¢ polaczen jako wystarczajaca okre-
slito 54,3% respondentéw, a 75,7% siatke polaczefi.
Oczekiwania odnos$nie zwiekszenia liczby kurséw regio-
nalnego, drogowego transportu publicznego dotyczyly
godzin szczytu popotudniowego i czasu po nim (por.
rys. 17), natomiast oczekiwania odnosnie zwickszenia kie-
runkéw oferty pokrywaly si¢ z postulatami wobec kolei.
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Rys. 17. Postulowane godziny, w ktdrych powinno nastapi¢ zwigkszenie liczby potaczen
w komunikacji regionalnej
Zrédto: opracowanie wiasne

Swoista ciekawostka jest, ze respondenci postulowali tez
kierunki pokrywajace si¢ z istniejaca oferta przewozowg
kolei, co — uwzgledniajac preferencje w wyborze $rodka
lokomocji — nalezy uznaé raczej za wskazanie potrzeb od-
no$nie wyzszych czestotliwo$ci polaczen.

Podsumowanie

Przeprowadzone wiosng 2013 roku analizy stanowig istot-
ny wklad w wiedze o regionalnym transporcie w woje-
woédztwie kujawsko-pomorskim i wybranych sasiednich
powiatach. Wyniki pozwalaja na nakre$lenie gléwnych kie-
runkéw przeksztalcedt w systemie transportowym, zwlasz-
cza w transporcie publicznym.

Badania opinii o transporcie mieszkaticéw Kujaw i Po-
morza pokazuja, iz najbardziej atrakcyjnym srodkiem loko-
mocji jest samochdd. Najwiecej oséb deklaruje ten rodzaj
transportu, gdyby moglo dowolnie wybiera¢ forme prze-
mieszczania si¢ oraz najmniejszy odsetek obecnych uzyt-
kownikéw bylby sklonny zrezygnowal z samochodu.
Mieszkanicy w swych codziennych wyborach kierujg sie
bardziej wygoda podrézy niz cena czy czasem jazdy.

Rozklad preferencji wskazuje na duzy potencjal trans-
portu rowerowego w skali lokalnej i kolejowego w skali re-
gionalnej. Autobusy i minibusy nie ciesza si¢ takim uzna-
niem wéréd podréznych, jak kolej czy komunikacja miejska
w najwiekszych miastach regionu. Regionalna komunika-
¢ja autobusowa zyskuje pasazeréw dzieki wielu relacjom,
bliskosci przystankéw i wzglednemu poczuciu bezpieczen-
stwa w trakcie podrdzy.

Generalnie mieszkarnicy sa niezadowoleni ze zmian za-
chodzacych w systemie transportowym w regionie.
Zdecydowana dominacja ocen pozytywnych nad negatyw-
nymi dotyczy jedynie rozwoju infrastruketury rowerowej.
Badania nie odpowiadaja jednak wprost, czy negatywne
oceny np. oferty regionalnego transportu publicznego czy
warunkéw przemieszczania siec samochodami wynikajg
z rzeczywistych problemdéw czy raczej z niespelnionych
oczekiwan. Réwnocze$nie efekt dzialan wladz wojewddz-
kich na rzecz konkurencji przynosi pozytywne owoce.
Mieszkanicy uwazaja, ze Arriva RP jest najlepszym prze-
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woznikiem. W dalszej kolejnosci pozytywne oceny dotycza
komunikacji miejskiej. Barierg w rozwoju kolei jest przede
wszystkim stan techniczny stacji i dworcéw kolejowych,
szczegblnie w mniejszych miejscowosciach. Na tym tle zy-
skuje komunikacja autobusowa, wzglednie minibusowa,
uzyskujac lepsze oceny w zakresie infrastruktury przystan-
kowej, jak i poczucia bezpieczefistwa.

Mieszkaricy sa generalnie przychylnie nastawieni do
potencjalnych przeksztalcen systemu transportowego re-
gionu zaréwno w zakresie uspokajania ruchu samochodo-
wego w miastach, jak i w kwestii integracji r6znych gale-
zi transportu publicznego. W obu przypadkach miesz-
kancy deklaruja daleka wstrzemigzliwosé, gdyby ktore-
kolwiek z dzialan mialo sie przelozy¢ na zwiekszenie ob-
cigzeni finansowych respondentéw. Réwnoczesnie mimo
poparcia dla integracji i niecheci do zwickszonych wydat-
kéw, znajomosé ofert specjalnych integrujacych réznych
przewoznikéw lub rézne rodzaje transportu publicznego,
a jednoczesnie pozwalajacych na oszczednosci, byla sto-
sunkowo niewielka.

Na podstawie badai mozna stwierdzié, ze ogélnym pro-
blemem regionalnego transportu publicznego w woje-
woédztwie kujawsko-pomorskim jest brak reakcji na zmie-
niajgce sie godziny szczytu popotudniowego. Wyrazane jest
to zaréwno w wypowiedziach respondentéw nt. kierunkéw
przeksztalcen oferty transportu publicznego, jak i w odpo-
wiedziach na temat godzin, w ktérych pytani dokonuja po-
drézy poza wlasna miejscowos¢.

Oddanie do uzytku autostrady A1 — mimo ograniczo-
nego terytorialnie zasiegu w momencie prowadzenia badan
— wywarlo znaczacy wplyw na zmiang zachowan transpor-
towych o0séb podrézujacych po regionie: czesciej korzystajg
one z samochodéw. Inwestycja ta jednak w niewielkim
stopniu przekladala si¢ na wzrost popularnosci regionalne-
go lub dalekobieznego transportu autobusowego.

Badania ukazuja, iz niewykorzystana szansg kolei re-
gionalnej oraz lokalnego transportu publicznego jest rze-
telna informacja o ofercie i dokonywanych dziataniach na
rzecz poprawy warunkéw podrézowania. Mimo regular-
nie podejmowanych inwestycji taborowych i infrastruktu-
ralnych oraz wprowadzanych ofert promocyjnych, wsréd
mieszkaficow regionu dominuja negatywne stereotypy.
Wzorem do nasladowania dla organizatoréw i przewozni-
kéw transportu publicznego moga by¢ w tym wzgledzie
organizacje rowerowe, ktérych aktywno$é powoduje, iz
og6l mieszkafncdw ocenia zmiany w zakresie infrastruktu-
ry rowerowej pozytywnie, a sam rower postrzega jako
atrakcyjng alternatywe, mimo iz nie wszystkie inwestycje
spelniaja pelnie oczekiwan.
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