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Preferencje transportowe mieszkancow
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego

Ksztaftowanie polityki transportu publicznego woje-
wodziw wydaje sie¢ by¢ nadal niedoceniane i ograniczane
do zarzadzania spuscizng po procesie regionalizacji kolei.
Takie podejscie nie sprzyja zrownowazonemu rozwojowi
transportu na poziomie regionow. Badania przeprowadzo-
ne przez Instytut Geografii Spofeczno-Ekonomicznej i Go-
spodarki Przestrzennej UAM wychodzg naprzeciw temu
zapotrzebowaniu i stanowig zaczatek do debaty nad poli-
tyka transportowg wojewodziwa kujawsko-pomorskiego.
Ich wyniki pokazujg, ze rola samochodu w komunikacji
regionalnej moze nadal sie zwiekszac. Wieksze szanse na
odzyskiwanie klientow ma kolej niz cieszacy sie zfg opi-
nig ankietowanych przewoznicy autobusowi. Mieszkaricy
oczekuja zmian w ofercie przewoznikow — zwfaszcza
zwiekszenia czestotliwosci kursow, nie sgq jednak skfonni
ponosic wigzacych sie z tym ewentualnych kosztow.
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Analizy dotyczace popytu na ustugi transportu zbiorowego nalezg
w Polsce caty czas do rzadkosci. Niepodwazalne jest jednak, ze
takie badania dostarczajg ogromnego fadunku informacyjnego dla
juz dziatajgcych na danym terenie i planujgcych dopiero wejs¢ na
rynek przedsigbiorcow transportowych, jak i dla organizatorow
transportu. Dzieki poznaniu opinii swoich klientow oraz poten-
cjalnych klientow przewoznicy lub zarzadcy moga tak ksztattowac
swojg oferte, by wpasowac sie w preferencje jak najwigkszej gru-
py pasazerow. Przektada sig to wymiernie na wyniki ekonomiczne
osiggane przez przedsigbiorstwa i pokazuje perspektywy przed
ktorymi stajg. Wydaje sie wiec, ze takie analizy powinny stanowic¢
podstawe do doraznego ksztattowania oferty transportowej, jak
rowniez do dtfugoterminowego planowania wymagajacego wiek-
szych naktadow finansowych.

W lipcu i sierpniu 2009 r. na terenie wojewodztwa kujawsko-
-pomorskiego przeprowadzone zostaty kompleksowe badania
ankietowe przez Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Go-
spodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu przy wspotpracy z przedsiebiorstwem Arriva PCC.
Skupiono sig z jednej strony na uzyskaniu aktualnej oceny oferty
przewozowej wsrod pasazerow tego przewoznika, z drugiej na ba-
daniu ogdlnych preferencji transportowych mieszkancow regionu.
Przedmiotem niniejszego artykutu jest wiasnie ten drugi element
badan. Badania preferencji pasazeréw zostaty omoéwione na ta-
mach Transportu Miejskiego i Regionalnego 3/2010.

Sytuacja transportowa w regionie

Mieszkancy wojewddztwa kujawsko-pomorskiego majg do dys-
pozycji zroznicowang oferte transportowg oferowang przez bardzo
wielu regionalnych i lokalnych przewoznikow. Za duzg liczbg
przedsiebiorstw transportowych idzie niestety zréznicowany sys-
tem taryfowy, informacyjny, prawny przewozow, co dla przeciet-
nego pasazera stanowi czesto spory problem. Brak integracji cza-

sow rozktadow jazdy oraz wspolnego biletu jest tez jedng z przy-
czyn nie najlepszego postrzegania komunikacji zbiorowej przez
mieszkancow. Chlubnym wyjatkiem na tym tle sg dziatania na
rzecz wdrozenia Szybkiej Kolei Metropolitalnej BiT City oraz to-
warzyszacej jej integracji taryfowej komunikacji miejskiej w Byd-
goszczy i Torunia z komunikacjg kolejowa.

Rynek autobusowych przewozéw migdzygminnych jest po-
dzielony pomiedzy Przedsiebiorstwa Komunikacji Samochodowe;j
(PKS) z Bydgoszczy, Torunia (obecnie Veolia Transport Kujawy),
Brodnicy i Grudzigdza oraz Przedsiebiorstwa Panstwowej Komu-
nikacji Samochodowej z Inowroctawia, Lipna i Wtoctawka. Uzu-
pefnienie istniejgcej sieci potaczen zapewniajg liczni prywatni
przewoznicy, a takze niektore przedsiebiorstwa PKS z sasiednich
regionow. Dodatkowo pofaczenia w duzych miastach regionu oraz
gminach podmiejskich realizujg Miejskie Przedsigbiorstwa Ko-
munikacyjne w Bydgoszczy, Grudzigdzu, Inowroctawiu, Toruniu,
Wtoctawku. Oprocz przejazdow autobusami, w trzech miastach
wojewodztwa (Toruniu, Bydgoszczy oraz Grudzigdzu) mozna sko-
rzysta¢ takze z podrozy tramwajami. Wtasny transport komunalny
posiadajg rowniez niektore mniejsze gminy (np. Przedsiebiorstwo
Gospodarki Komunalnej w Brodnicy Sp. z 0.0.).

Stosunkowo rozbudowana na terenie wojewodziwa jest sie¢
kolejowa (7,4 km na 100 km?). W regionie pasazerow przewoza
dwaj przewoznicy — konsorcjum Arriva PCC oraz spotka PKP
Przewozy Regionalne (od grudnia 2009 r. dziatajgca pod nazwg
Przewozy Regionalne). Dodatkowo na niektorych dworcach za-
trzymuja sie pociagi spotki PKP Intercity.

Pod koniec 2007 r. na regionalnym rynku kolejowym doszto
do ciekawej i nieczestej w Polsce sytuacji — przetarg na obstuge
w zakresie przewozow pasazerskich linii z trakcjg spalinowg wy-
grato konsorcjum nienalezace do spotek ,rodziny” PKP — Arriva
PCC Sp. z o0.0. Jest to wspodlne przedsiewzigcie brytyjskiego
przewoznika Arriva plc, dziafajgcego na wielu rynkach europej-
skich oraz polskiej spotki PCC Rail wywodzacej sie z kolei zakfa-
dowych kopalni piasku w Szczakowej (od listopada 2009 r. dzia-
tajaca pod nazwg DB Schenker Rail Polska). Kolejnym sukcesem
tej niecodziennej inicjatywy byto wygranie przetargu organizowa-
nego przez wojewodztwo pomorskie w koncu 2008 r. na obstuge
potgczen miedzy stacjami weztowymi wojewddztwa pomorskiego
oraz siecig kolejowg wojewodztwa kujawsko-pomorskiego. W re-
zultacie Arriva PCC przewozi pasazerow takze na trasie Torun —
Malbork.

Zarzad Wojewodztwa w  Strategii  rozwoju  transportu  do
2015 r. w wojewddziwie kujawsko-pomorskim przyznaje, ze ,ja-
kos¢ [transportu zbiorowego — przyp. MB, JG] jest zroznicowana
i na 0got dos¢ niska”. Sytuacja ta wymaga zaréwno od wiadz
regionalnych i lokalnych, jak i od przewoznikow wielu dziatan
zmierzajacych do poprawy komfortu podrozowania. Tylko w ten
Sposob transport zbiorowy bedzie mogt konkurowac z coraz to
wiekszym ruchem samochodowym.
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Fot. 1. Duzg popularnoscia w regionie cieszg sie prywatni przewoznicy autobusowi
Fot. M. Beim

Fot. 2. Pomimo nienajnowszego taboru komunikacja tramwajowa w Grudziadzu
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funkcjonuje bardzo sprawnie

Fot. M. Beim

Charakterystyka respondentéw

Badania prowadzono w lipcu i sierpniu 2009 r. na grupie 529
0s0b. Ankieterzy odwiedzali zarowno duze osrodki miejskie re-
gionu, takie jak Torun, Bydgoszcz, Grudzigdz, jak i mniejsze
miejscowosci, w tym obszary wiejskie. Nalezy jednak zaznaczyc,
ze wszystkie miasta lub wsie miaty w swoich granicach przysta-
nek lub dworzec kolejowy, a wigkszos¢ takze przystanek autobu-
sowy PKS lub innego przewoznika autobusowego. W badaniach
pominieto te miejscowosci, ktore nie byty obstugiwane przez ko-
lej. W zwigzku z tym mieszkancy mieli z reguty zréznicowane
mozliwosci wyboru Srodka transportu. Ankiety byty przeprowa-
dzane w migjscach publicznych (np. na ulicach, przed obiektami
handlowymi), a respondenci dobierani losowo.

Wiekszo$¢ respondentow — 59% stanowity kobiety. Grupy
wiekowe byty zroznicowane — przewazaty osoby mtode i w $red-
nim wieku (ponad 50% to osoby w wieku do 40 lat). Zdecydowa-
nie mniej natomiast byto 0sob powyzej 65 roku zycia (ok. 5%).
Moze to $wiadczy¢ o mniejszym zainteresowaniu tej grupy wie-
kowej problemami dotyczacymi transportu. Dla tych os6b, z uwa-
gi na ich mniejszag mobilno$¢ i w wielu przypadkach brak
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konieczno$ci codziennych dojazdow, tego typu zagadnienia
schodzg czesto na dalszy plan.

Ponad potowa respondentdw legitymowata sie wyksztatce-
niem $rednim. Dyplom wyzszej uczelni posiadato 18% badanych,
a szkote zawodowg ukonczyto 23% z nich. Najmniejszg grupe
stanowili mieszkancy z wyksztatceniem podstawowym — tylko
niecate 8%. Az 65% ankietowanych 0sdéb byto aktywnych zawo-
dowo, a 13% uczyto sig. Dodatkowo 7% mieszkancow tgczyto
oba te zajecia. Emeryci, bezrobotni oraz niepracujacy stanowili
zdecydowanie mniejsze grupy respondentdw — odpowiednio 8%,
5% i 2%. Stosunkowo niewielka liczba 0s6b uczacych sig, ktore
uczestniczyty w badaniu wynika zapewne z natozenia sig czasu
przeprowadzania ankiet oraz okresu wyjazdow wakacyjnych.

Przecietne gospodarstwo domowe, ktérego cztonkami byty
ankietowane osoby, charakieryzowato sie liczbg 3,32 domowni-
kow, w tym 0,85 ponizej 18 roku zycia. Dominowaty gospodar-
stwa 3-osobowe (29%). Prawie rownie wiele byto 2- i 4-0sobo-
wych (odpowiednio 22% i 23%). Tylko 7% ankietowanych miesz-
kancow tworzyto gospodarstwa jednoosobowe, a w 18% przypad-
kow domownikow byto wigcej niz czworo. W 44% gospodarstw
domowych nie byto 0sdb ponizej 18 roku zycia, a w 21% miesz-
kafta co najmniej dwojka dzieci. Sytuacje materialng respondenci
okreslali najczesciej jako dobrg (37%) lub przecietng (40%).
Skrajne odpowiedzi stanowity duzo mniejszy procent i miaty war-
tosci porownywalne (10% dla zsumowanych odpowiedzi Zle
i bardzo zle i 11% dla odpowiedzi bardzo dobrze).

Respondenci a dostepnos$é infrastruktury transportowej
Wsrod gospodarstw domowych respondentow wskaznik motory-
zacji wynosit wiec 308 samochodow osobowych na 1000 miesz-
kancow, natomiast Srednia liczba biletow okresowych wynosita
154 bilety na 1000 mieszkancow. Srednio wiec w gospodarstwie
domowym ankietowanej osoby znajdowat sie 1 samochod i pof
biletu okresowego. Nalezy jednak podkreslic, ze 26% gospo-
darstw musiato sie obej$¢ bez wiasnego samochodu. 52% go-
spodarstw posiadato jeden pojazd, a 18% gospodarstw posiada-
to 2 samochody, a 4% co najmniej 3. Rownoczesnie w az 65%
gospodarstw domowych nikt nie posiadat biletu okresowego na
transport publiczny ktoregokolwiek przewoznika dziatajgcego
w regionie. Tylko w 23% gospodarstw byt jeden taki bilet,
aw 12% domownicy posiadali dwa lub wiecej bilety okresowe.

Tabela 1
Wyposazenie gospodarsiw domowych
w samochody osobowe i bilety okresowe

Samochody Bilety okresowe
0 26% 65%
1 52% 23%
2 18% 9%
3 3% 3%
4 i wigcej 1% 0%

Zrédto: opracowanie wiasne

Bardzo istotne dla przewoznikow i organizatorow sg pytania
dotyczace czasu jaki respondenci potrzebujg $rednio na dotarcie
do przystanku kolejowego i autobusowego (PKS lub innego prze-
woznika). Oczywiste jest, ze w przypadku pojazdow komunikacji
autobusowej lokalizacja przystankow moze by¢ bardziej elastycz-
na i dostosowana do struktury osadniczej, a przez to odpowiada-
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jaca bardziej potrzebom mieszkancow. W rezultacie takie punkty
umiejscawiane sg najczesciej w poblizu najwigkszej liczby zabu-
dowan i w fatwo dostepnych punktach. Znajduje to swoje od-
zwierciedlenie w badaniach — az 23% mieszkancow regionu dro-
ge do przystanku pokonuje w mniej niz 5 min, a w czasie do kwa-
dransa do tego punktu zwykle dociera az 80% z nich (tab. 2).

Tabela 2
Zestawienie czasdw potrzebnych na piesze dotarcie
do stacji kolejowych i przystankéw autobusowych

Czas dojscia [min] Procent mieszkancow regionu majacych mozliwosé

dojscia w okreslonym czasie do

stacji kolejowej przystanku autobusowego

do 5 9 25
05-10 17 31
10-15 25 25
15-20 21 13
20-30 18 5
30-45 5 1
45-60 3 0

powyzej 60 min 2 0

Zrédfo. opracowanie wiasne

Natomiast w przypadku kolei lokalizacja przystankow jest de-
terminowana niemal wytgcznie przez przebieg torow kolejowych
i pierwotng lokalizacje stosunkowo drogiej infrastruktury przy-
stankowej (kas, poczekalni, peronéw). W przypadku odpowiedzi
na pytanie tego dotyczace respondenci podawali zdecydowanie
dtuzsze czasy dojscia do przystankow. Jedynie 8% z nich stwier-
dzito, ze mieszkajg w zasiegu 5 min od jednego z nich. 39% po-
trzebowato od 5 do 15 min, a 36% od kwadransa do pot godziny
na przebycie drogi z miejsca zamieszkania do przystanku.

Sposoby przemieszczania si¢ w regionie i ich ocena
Mieszkancy regionu korzystajg z codziennych dojazdow srodkami
komunikacji zbiorowej, jak i indywidualnej przede wszystkim
w godzinach porannych (rys. 1). W okresach migdzy godzinami
6.01-7.00, 7.01-8.00 i 8.01-9.00 jest to ponad 25% respon-
dentow. Zwigzane jest to z potrzebg dotarcia do miejsc pracy oraz
nauki. Po godzinie 9 liczba podrozy wyraznie zaczyna sie zmniej-
sza¢ i miedzy 11.01 a 14.00 osigga dzienne warto$ci minimalne
(rzedu 5%). Wyraznie widoczny jest takze okres powrotow do
miejsc zamieszkania w godzinach popotudniowych. Jednakze
rozktada sie ona na dtuzszy przedziat czasowy w wyniku czego
miedzy 15.01 i 20.00 (w przedziatach jednogodzinnych) liczba
podrozujgcych oscyluje wokot 15%. W godzinach wieczornych
nastepuje systematyczne zmniejszenie liczby podrozy az do war-
tosci 4% w nocy.

Poczatkowe pytania znajdujgce sie w kwestionariuszu ankie-
towym dotyczyty preferencji mieszkancow w wyborze $rodka
transportu w codziennych podrozach. Respondenci w zdecydo-
wanej wiekszosci (60%) deklarowali, ze gdyby mieli takg mozli-
woS$¢ to korzystaliby z dojazdow samochodem. Jedynie 10% wy-
bratoby kolej, 7% rower, a 4% autobus. Go ciekawe wiecej 0sob
skfonnych byto dochodzi¢ pieszo do celdéw swoich codziennych
podrozy (11%) niz korzysta¢ z poszczegolnych form przemiesz-
czania sie transportem publicznym. Wyniki te Swiadczg z jedne;j
strony o nienajwyzszej jakosci oferowanych przez przewoznikow
ustug transportowych, z drugiej mogg jednak wynika¢ z nadal
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Rys. 1. Godziny codziennych

dojazdéw mieszkancow wojewodziwa kujawsko-po-

morskiego (respondenci mogli podac dowolng liczbe przeaziatow czaso-

wych)

obecnego w mentalnosci wielu 0sob przekonania, ze posiadanie
samochodu jest oznakg wyzszego prestizu spotecznego. Nalezy
podkresli¢, ze w opinii mieszkancow kolej jest zdecydowanie
bardziej atrakcyjna niz transport autobusowy. Opinii o transporcie
autobusowym nie jest w stanie odmieni¢ zdecydowanie blizsze
mieszkancom rozmieszczenie przystankow niz ma to miejsce
w przypadku kolei.

W rzeczywistosci podczas codziennych dojazdow z samocho-
du, jako gtéwnego S$rodka transportu, korzysta jedynie 28% po-
drozujgcych (21% jako kierowcy, 7% jako pasazerowie). 14% re-
spondentéw podrozuje koleja, 12% autobusami, a 5% rowerem.
Natomiast az 21% mieszkancow pieszo dochodzi do swoich co-
dziennych celow podrozy.

Szczegolnie duze dysproporcje pomiedzy preferowanymi
sposobami przemieszczania sig mieszkancow a obecnym Sposo-
bem charakteryzujg przewozy autobusowe. Widoczne jest, ze
prawdopodobnie wielu pasazerow zrezygnowatoby z ustug przed-
sigbiorstw autobusowych gdyby miato alternatywe w postaci
innej metody przemieszczania sie. Taki stan rzeczy wynika praw-
dopodobnie z nienajlepszego stanu pojazdéw oraz niskiego po-
ziomu $wiadczonych przez przedsiebiorstwa przewozowe ustug
(duze zattoczenie autobusow, brak skoordynowanych rozktadow
jazdy, wielos¢ przewoznikoéw posiadajgcych odrgbne systemy bi-
letowe, matfa czestotliwos¢ kursow itd.).

Znajduje to swoje potwierdzenie w ocenach, ktore respon-
denci przyznali poszczeg6élnym przewoznikom i sposobom prze-
mieszczania sie w regionie. Najwiecej ocen ztych otrzymali prze-
woznicy PKS (7%). Rowniez oni charakteryzowali sie najmniejsza
liczbg ocen dobrych i bardzo dobrych (w sumie 41%). Co cieka-
we stabo w badaniu wypadto réwniez przemieszczanie sie¢ wia-
snym samochodem — zar6wno, jezeli chodzi o podréze w regio-
nie (na drogach regionalnych), jak i na terenie miast regionu
(jeden z wiekszych odsetkow odpowiedzi ztych oraz przeciet-
nych). Zaskoczeniem nie jest natomiast nienajwyzsza ocena
przedsiebiorstwa PKP Przewozy Regionalne — w odpowiedziach
dominowata ocena przecietna (38%).

Zdecydowanie najlepiej podrozowato sie mieszkancom woje-
wodztwa kujawsko-pomorskiego pieszo. Ten sposob przemiesz-
czenia az 34% osob ocenito na ,bardzo dobry”, a 39% na ,do-
bry”. Bez watpienia jest to metoda ekologiczna i dobra dla
zdrowia, ale nie zapewnia mozliwosci realizacji podrozy na dalsze
odlegtosci. Nalezy pamigtac jednak, ze w polskich miastach, na
skutek presji motoryzacyjnej, warunki ruchu pieszego ulegajg po-
garszaniu i pytanie to byto bardzo istotne dla rozeznania ogolnej
sytuacji transportowe;.

s 4/2010

Zrédto: opracowanie wiasne
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Wsrod przewoznikdw najwyzsze oceny otrzymato konsorcjum
Arriva PCC (az 21% odpowiedzi ,bardzo dobry” i 43% odpowie-
dzi ,dobry”). Stosunkowo dobrze wypadty w badaniu takze torun-
ska i bydgoska komunikacja miejska oraz spotka PKP Intercity.
Z perspektywy czasu wydaje sie, ze w kwestionariuszu ankieto-
wym nalezatoby réwniez uwzgledni¢ pytanie o komfort podrozo-
wania rowerem w swojej miejscowosci lub regionie.

Kwestie problemowe w funkcjonowaniu transportu

w regionie

Znaczna cze$¢ pytan, ktore znalazty sie w kwestionariuszu ankie-
towym, dotyczyta oceny poszczegdlnych elementow infrastruktu-
ry transportowej w regionie oraz funkcjonowania srodkow trans-
portu zbiorowego. Mozliwie najbardziej szczegoétowo starano sie
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Rys. 2. Ocena przewoznikow oraz sposobow podrézowania w regionie
Zrodfo: opracowanie wfasne
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w ten sposob zdiagnozowaé kluczowe problemy komunikacyjne
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego oraz zidentyfikowac istnie-
jace braki infrastrukturalne. Z drugiej strony mozna byto takze
dzieki temu dostrzec pewne zalety i korzystne zjawiska w przewo-
zach pasazerskich oraz sieci transportowej, kiérymi moze po-
chwali¢ sie region.

Mieszkancy w jednym z pytan mieli mozliwo$¢ oceny po-
szczegolnych kluczowych aspekiow wptywajacych na komfort po-
drozy transportem publicznym w regionie (rys. 3). W swych od-
powiedziach jednoznacznie wskazali na stan dworcow kolejowych
oraz przystankow autobusowych, szczego6inie w matych miejsco-
wosciach, jako elementoéw bedgcych w najgorszym stanie. Dwor-
ce bardzo zle ocenito prawie 39% respondentow, a stacje 22%.
Takze dworce kolejowe w duzych miastach regionu, takich jak
Torun, Bydgoszcz, Grudzigdz nie zebraty pochlebnych opinii.
Prawie potowa ankietowanych mieszkancow ocenita je zle i bar-
dzo zle. Rowniez niekorzystnie postrzeganymi elementami byty
zagadnienia skomunikowania pomigdzy poszczegolnymi $rodka-
mi lokomocji (30% odpowiedzi ,zle” i ,bardzo zle”), bezpieczen-
stwa na dworcach kolejowych (34%) oraz dojs¢ do stacji kolejo-
wych (34%).

Natomiast pasazerowie mniej problemoéw z reguty mieli
z punktualnoscia i niezawodnos$cig Srodkow transportu zbiorowe-
go. Dotyczyto to zaréwno kolei, jak i przewoznikow PKS. Stosun-
kowo dobrze ocenili takze bezpieczenstwo w autobusach, jako$¢
taboru kolejowego oraz poziom dostepnosci informacji o rozkfa-
dzie jazdy. Nalezy zaznaczyc, ze takze te zagadnienia zebraty spo-
ra liczbe negatywnych ocen, jednak opinie pozytywne nad nimi
przewazaty. Znamienne jest, ze pozytywne odpowiedzi (,bardzo
dobry” oraz ,,dobry”) w zadnym przypadku nie stanowity wigcej
niz 50% wszystkich opinii. Swiadczy to o mimo wszystko dos¢
duzych brakach infrastrukturalnych oraz w wielu przypadkach ni-
skiej jakoSci Swiadczonych przez przewoznikow ustug.

Aktualne dziatania wtadz regionalnych, lokalnych oraz prze-
woznikow takze nie spotkaty sie podczas badania z entuzjazmem
mieszkancow wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. Zachodzgce
zmiany w poszczegolnych dziedzinach transportowych
oceniano raczej neutralnie. Stosunkowo najlepsze oceny

Skomunikowanie réznych
$rodkow lokomocji

zebrat poziom inwestycji w infrastrukture drogowa. Brak

Bezpieczeristwo na dworcach
i przystankach autobusowych

gotowos$ci wyrazenia opinii 0 zmianach zachodzacych

Bezpieczenstwo w autobusach
regionalnych

w systemie drogowych wyrazato tylko 6% pytanych.

Jakos¢ taboru autobusowego
przewoznikow regionalnych

Oceny dziatan na rzecz kierowcOw wyrazane przez pozo-

Informacja o rozktadzie jazdy
autobusoéw regionalnych

statych respondentow ksztattowaty sie nastepujaco: bar-

Stan dworcéw autobusowych
w duzych miastach

dzo dobrze zachodzgce zmiany ocenito tylko 5% ankieto-

Stan przystankéw w matych
miejscowosciach

wanych, dobrze — 36%, ,przecietnie” — 40%, zle — 29%

Niezawodnos¢ autobusow
regionalnych (PKS)

i bardzo zle — 11%.

Punktualno$¢ autobuséw
regionalnych (PKS)

Zdecydowanie wigcej mieszkancow regionu miato

Bezpieczeristwo na dworcach
kolejowych

problem z odpowiedzig na pytanie o oceng aktualnie za-

Bezpieczenstwo
w pociggach

chodzacych zmian w transporcie kolejowym i autobuso-

Jakos¢ taboru
kolejowego

wym. W obu przypadkach problemy z ewaluacjg prze-

Informacje
o rozktadzie jazdy kolei

mian miato ponad 20% respondentéw. Pozostata czes¢

Stan dworcow kolejowych
w duzych miastach

respondentow, kiora wyrazata swojg ocene, odpowiadata

Stan stacji kolejowych
w matych miejscowo$ciach

najczesciej ,przecietnie” (42% z nich). Zmiany zacho-

Dojscie
do stacji kolejowych

dzace na kolei bardzo dobrze ocenito 5% respondentow,
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dobrze 23%, 7le — 21% i bardzo zle 9%. Nieco gorsze

oceny otrzymaty przemiany w regionalnym transporcie
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100 autobusowym: jedynie 2% byto z nich bardzo zadowolo-
nych, 24% zadowolonych. Na oceneg ,przecietng” zmian

Rys. 3. Ocena wybranych kwestii transportowych
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Tabela 3

Zmiany zachodzace w transporcie osohowym
w wojewddztwie kujawsko-pomorskim

Wyszczegolnienie 2000 2006 2007
Drogi publiczne o twardej nawierzchni:

krajowe 1027 1041 1042
wojewddzkie 1724 1751 1751
powiatowe 6 574 6 607 6610
gminne 4 442 4775 4991
ogétem 13767 14174 14 394
Linie kolejowe eksploatowane [km] 1581 1337 1308
Linie krajowej komunikacji autobusowe;j

liczba linii 1579 1518 1491
dtugosé linii [km] 71 602 72 016 69 975
Liczba pojazdow samochodowych 777 684 898 036 985 228

Zrédlo: Urzad Stalystyczny w Bydgoszczy

dokonywanych w komunikacji autobusowej wskazywato 43% ba-
danych, a ocen ztych byto 17%, a bardzo ztych 10%.

Wieksze trudnosci z ewaluacjg zmian w transporcie autobu-
sowym czy kolejowym niz zmian w budowie i utrzymaniu drog
moga wskazywac, ze w swiadomosci spotecznej drogi odgrywajg
znacznie wazniejsza role niz transport publiczny, kidry mozne na-
wet byC traktowany jako swoiste uzupetnienie. Rowniez zaintere-
sowanie prasy codziennej oraz mediow elektronicznych koncen-
truje sie bardziej na kwestiach istotnych dla kierowcow niz dla
pasazerow komunikacji publicznej. Rownoczes$nie liczba inwesty-
cji drogowych w skali regionu przewyzsza dziatania na rzecz
transportu publicznego przyciggajac uwage opinii publiczne;.

Oczekiwane kierunki zmian w transporcie publicznym
Istotng kwestie w przeprowadzanych badaniach stanowity oczeki-
wania mieszkancow co do kierunkdw zmian w funkcjonowaniu
transportu zbiorowego w regionie. W jednym z pytan responden-
ci poproszeni zostali wprost 0 wskazanie czynnikdw, ktore skfoni-
tyby ich co wyboru w codziennych dojazdach srodkoéw komunika-
cji publicznej. Niemal 39% z nich juz korzystato z tego sposobu
podrozowania, a dla 30% zadne zmiany w jej funkcjonowaniu nie
byty konieczne. Natomiast 20% mieszkancow nic nie sktonitoby,
aby przesiedli sig do autobusow, tramwajow i pociggow. Pozo-
state ankietowane osoby (11%) wskazywaty wiele roznych ele-
mentow, ktore nalezatoby poprawi¢, jednak zadna z proponowa-
nych odpowiedzi nie uzyskata wyraznej przewagi.

Mieszkancy, ktdrzy byli sktonni zamieni¢ dotychczasowy spo-
SOb przemieszczania sie na transport publiczny, wskazywali
najczesciej na ceng oraz czestotliwo$¢ kursow (po 43%) jako
elementy, ktore nalezy przede wszystkim uatrakcyjnic. Wysoko
cenili oni takze odpowiednie dopasowanie godzin jazdy (37%),
krotki czas podrozy (33%) oraz punktualnos$¢ (32%). Wiekszego
znaczenia dla tej grupy osob nie miaty natomiast kultura obstugi
w pojazdach (3%) oraz zmiana nastawienia spotecznego do uzyt-
kownikow transportu zbiorowego (5%). Wydaje sie, ze te elemen-
ty nie byty dotychczas problemem i to nie z nich wynikato uni-
kanie komunikacji publicznej przez te grupe podrozujgcych. Co
ciekawe niewielu respondentdw domagato sie takze wspolnego
biletu (7%) oraz parkingdw samochodowych przy stacjach kole-
jowych — tzw. Park&Ride (8%). By¢ moze niewiele osoéb ma
Swiadomos$¢ na czym doktadnie miatyby polegac te rozwiazania
i boi sie ewentualnych zwigzanych z nimi podwyzek cen biletow.
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Fot. 3. Nieczynny dworzec kolejowy w Chetmzy

Potwierdzajg to po czesci odpowiedzi na nastgpne pytania
z formularza ankietowego, ktore byty adresowane do wszystkich
respondentow, nie tylko tych sktonnych przesigsc sie do autobu-
SOw czy pociggow regionalnych. Mieszkancy do$¢ czesto zgta-
szali potrzebe integracji komunikacji autobusowej i kolejowej
(np. poprzez wprowadzenie wspolnego biletu). 39% byto co do
tego przekonanych, a 28% odpowiedziato, ze raczej popartoby ta-
kg inicjatywe. Niechetnych temu pomystowi byto jedynie 12% re-
spondentow. Inaczej wygladaty odpowiedzi na to pytanie, gdyby
jednak integracja komunikacji autobusowej i kolejowej wigzata
sie z podwyzkg cen biletow. Poparcie nie byfoby juz tak duze.
Gtosy byty znacznie bardziej podzielone. Az 33% mieszkancow
wojewodztwa byto przeciwnych lub raczej przeciwnych podwyzce
cen za przejazdy, choé rowniez tu zwolennicy integracji nieco
przewazali (37%).

Wyniki odpowiedzi o kierunki przemian w transporcie pu-
blicznym pokazujg, ze przewoznikom bedzie bardzo trudno odzy-
skiwa¢ klientow. Obecni lub potencjalni pasazerowie oczekujg
taniej oferty. Rownocze$nie samochod stanowi pewien ideat —
wyznacznik komfortu jazdy. Najpilniejsza potrzebg wydaje sie do-
stosowanie godzin kursowania do zmieniajgcego sie rynku pracy
oraz zmieniajgcych sie zachowan komunikacyjnych regionu. Stu-
zy¢ temu powinno przede wszystkim zwiekszenie czestotliwosci
kursow.

Mieszkancy wobec uspakajania ruchu samochodowego
w miastach

Respondenci pozytywnie odniesli si¢ takze do pomystu ograni-
czenia ruchu samochodowego w centrach duzych miast regionu
takich jak Bydgoszcz i Torun. Doktadnie potowa z nich byta przy-
chylna lub raczej przychylna takiemu rozwiazaniu, a tylko 17%
0s0b sie wahato, raczej nie popierato takiego rozwigzania 17%,
a przeciwnych byto 16%. Takze w tym przypadku jednak, gdyby
wijazd samochodem do centrum Bydgoszczy i Torunia wigzat sie
z pewnym obcigzeniem finansowym (polegajacym na uiszczeniu
myta, tak jak to ma miejsce np. w Londynie czy Sztokholmie),
poparcie dla tej idei wyraznie sie zmniejszato. Az 37% respon-
dentow odpowiedziato, ze nie zgadza sie na takie opfaty, a 22%
raczej by sie na to nie zgodzito. Zdecydowani zwolennicy to jedy-
nie 17%, a umiarkowani — 9%.

s 4/2010
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17



Uzyskane wyniki pokazujg jak niechetnie mieszkancy regionu
zgadzaja sie na dodatkowe obcigzenia ekonomiczne, nawet jesli-
by mieli otrzyma¢ w zamian pewne utatwienia w przemieszczaniu
sie. Pytania nie precyzowaty kwot z jakimi musieliby sie oni li-
czy¢ w zamian za pewne utatwienia komunikacyjne, co mogto
dodatkowo zwiekszy¢ ich obawy co do tych pomystow. W przy-
padku planowania wprowadzenia takich rozwigzan w przysztosci
nalezatoby wiec zadba¢ o odpowiednig kampanie informacyjna

W Tak [ Raczejtak [l Trudno powiedzie¢ [ Raczejnie [l Nie

Rys. 4. Poréwnanie poparcia dla idei ograniczenia ruchu samochodowego
w centrach Torunia i Bydgoszczy przy braku (L) i obecnosci (P)
czynnika ekonomicznego (myta za wjazd do centrum)

Zrédto: opracowanie wiasne

konkretyzujaca korzySci, ktore mieszkancy mogli by w zamian za
pewne ponoszone nakfady finansowe uzyskac.

Czgstotliwosé kursow

Z punktu widzenia przedsiebiorstw przewozowych bardzo istotne
wydajg sie informacje na temat czestotliwoSci kursowania pojaz-
dow komunikacji zbiorowej. Daje to mozliwo$¢ oceny aktualnych
rozktadow jazdy i moze by¢ podstawg ich ewentualnego korygo-
wania, bedacego odpowiedzig na zapotrzebowanie mieszkancow
regionu. W badaniu 44% respondentéw nie widziato potrzeby
zwiekszania liczby kursow zarowno na kolei, jak i w przypadku re-
gionalnej komunikacji autobusowej. Gatkowicie wystarczat im ak-
tualnie obowigzujacy rozktad jazdy. Z kolei 29% o0sdb chciato
zwiekszenia czestotliwosci jazdy pociggow, a 18% — autobusow.
Pozostate osoby stwierdzity, ze ten problem ich nie dotyczy, gdyz
i tak nie korzystaja z tych Srodkow transportu.

W kwestionariuszu ankietowym respondenci mieli mozliwo$é
okre$lenia takze konkretnych godzin, w ktdrych ich zdaniem nale-
zatoby wprowadzi¢ nowe potaczenia. W przypadku kolei najwie-
cej 0sob (7—8%) oczekiwatoby nowych kurséw w godzinach po-
rannych dojazdow do pracy, szkot, urzedow itd. miedzy godzing
7.01 a 11.00, a takze po potudniu (szczegolnie w godzinach

H analizy B

14.01 — 15.00 i 18.01-19.00). Najmniejsze zapotrzebowanie
(3% i mniej) wystepowato natomiast przed godzing 7.00, a takze
miedzy 11.01 a 12.00.

Najwieksze braki w rozktadzie jazdy autobusow regionalnych
respondenci zauwazali o podobnych porach jak w przypadku po-
ciggow. Prawie 8% z nich chciatoby zwigkszenia czestotliwosci
kurséw miedzy 7.01 a 9.00. Spora grupa 0s6b uznawata aktualne
potaczenia za niewystarczajgce takze niemal we wszystkich go-
dzinach popotudniowych i wieczornych (w szczeg6Ino$ci miedzy
17.01119.00).

Wydaje sig, ze uzyskane odpowiedzi w petni odpowiadajg
wspotczesnym dziennym cyklom podrdzy mieszkancow. Jadac
w godzinach szczytu porannego do pracy czy Szkoty spotykajg sie
oni czesto z problemami podczas przesiadek, duzym ttokiem
w pojazdach lub brakiem korzystnych czasowo potgczen. Natural-
nie oczekiwaliby wiec lepszej oferty ze strony przewoznika. Po-
dobnie sytuacja ma sie z okresem popotudniowych powrotéw do
domow, cho¢ jest on z reguty bardziej rozciggniety w czasie. Na-
lezy jednak przyzna¢, ze mimo nadal wyraznie zaznaczajgcych sie
szczytow komunikacyjnych, coraz trudniej dopasowac rozktady
jazdy do potrzeb podroznych. Wynika to miedzy innymi z coraz
mniej normowanego €zasu pracy, zostawania w miejscu pracy
po godzinach czy wzrastajacych potrzeb korzystania z rdznego
rodzaju ustug dostepnych w niektdrych, wigkszych miastach re-
gionu.

Nawet duza czestotliwo$¢ kursowania pojazdow transportu
zbiorowego na niewiele sie jednak zda, jezeli kierunki dostepnych
potaczen nie bedg odpowiadaty potrzebom mieszkancow. Na py-
tanie o aktualng sie¢ dostgpnych potgczen, zdecydowana wigk-
sz0$¢ respondentow odpowiedziata, ze jest niewystarczajgca.
Zarowno w przypadku kolei, jak i autobusow regionalnych tego
zdania byto 51% ankietowanych. Jedynie 20% 0s6b uznato aktu-
alne potaczenia kolejowe za spetniajace ich oczekiwania. Podob-
nego zdania odnosnie komunikacji autobusowej byto jedynie
10% respondentow. Pozostali uznali, ze problem ten ich nie do-
tyczy. Najwigksza grupa zwolennikw wprowadzenia nowych po-
taczen chciata by pojazdy transportu zbiorowego przewozity ich
na trasie miedzy ich miejscem zamieszkania a duzymi os$rodkami
miejskimi (Bydgoszcz, Torun, Malbork). Spora grupa 0s6b ocze-
kiwata takze potgczen miedzyregionalnych (np. Bydgoszcz — Po-
znan, Torun — Gdansk). Co ciekawe czesto zwracano takze uwage
na niedostateczng liczbe kursow miedzy Toruniem a Bydgoszcza.
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no-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM s3 bez
watpienia kompleksowg diagnozg sytuacji transportu zbio-
rowego w wojewodztwie kujawsko-pomorskim z punktu
widzenia jego mieszkancow. Wyraznie pokazujg takze kie-
runki w jakich powinien on sig rozwija¢ oraz wyzwania,
ktorym w najblizszym czasie bedzie musiat sprostac.
Mieszkancy regionu najlepiej postrzegaja podroze sa-
mochodem. Wigze sie z to z wygodg podrozowania tym
Srodkiem transportu (mozliwos¢ przejazdu od drzwi do

Nocne

Rys.

liczbe przedziatéw czasowych)
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5. Zapotrzebowanie mieszkaricow regionu na zwigkszenie czgstotliwosci kurso-
wania Srodkow transportu zbiorowego (respondenci mogli podac¢ dowolng
Zrédfo: opracowanie wiasne

drzwi, dowolno$¢ w wyborze pory podrozy), a takze pew-
nym prestizem spotecznym. Dzieje sie to pomimo do$¢
krytycznej opinii o stanie drog, zaréwno w miastach, jak
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i poza obszarami zabudowanymi. W wielu przypadkach
komunikacja publiczna postrzegana jest jako forma trans-
portu dla os6b mniej zamoznych. Cho¢ badania nie
stwierdzity uzasadnienia dla tej opinii, gdyz duzy odsetek
pasazerow to osoby pracujace oraz posiadajgce wyzsze
wyksztatcenie. Zachodzace zmiany zachowan transporto-
wych niosg jednak liczne zagrozenia. Rosngca presja mo-
toryzacyjna moze doprowadzi¢ do wzrostu kongestii na
kluczowych drogach regionu, a takze w centrach wigk-
szych os$rodkow miejskich. Juz obecnie respondenci wi-
dzg potrzebe ograniczenia ruchu samochodowego w $rod-
miesciach Torunia i Bydgoszczy. Nie bez znaczenia s3
takze kwestie zwigzane z ekologig — rosngca ilo$¢ spalin
w miastach i coraz wiekszy hafas obnizajg jako$¢ zycia
mieszkancow.

Na stosunkowo niskg ocene komunikacji publicznej
skfada sie fatalny stan czeSci infrastruktury z nig zwigza-
nej. Przede wszystkim jest to wyglad dworcow oraz wiek
i stan techniczny pojazdéw. Negatywny obraz uzupetniaja
zaniedbane trasy kolejowe, kt6re uniemozliwiajg rozwinig-
cie wiekszych predkosci przez pociagi. Konsekwencjg brakow in-
frastrukturalnych jest takze mate poczucie bezpieczenstwa zarow-
no w pojazdach, jak i na dworcach, a takze brak punktualnosci
pojazdow. Wszystko to sprawia, ze znaczna cze$¢ mieszkancow
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego odbiera podréze pociggami
i autobusami zdecydowanie jako niekonkurencyjne i chciataby sie
przesigs¢ do samochodow. Dzieje sie to pomimo raczej pozytyw-
nej oceny samych przewoznikow.

Najbardziej negatywnie mieszkancy wojewodztwa odbierajg
kursujgce w regionie autobusy (PKS). Tylko nieco lepiej podcho-
dza do spotki Przewozy Regionalne. Przyznac trzeba, ze podmioty
te istnieja na rynku przewozowym juz od dawna i zdotaty sobie
przez wiele lat wypracowac nie najlepszg marke wsrod sporej
grupy oso6b. Pewng nadzieje na poprawe wizerunku transportu
zbiorowego w regionie niesie za to ciepte przyjecie przez wigk-
sz0$¢ podrdzujgcych przewoznika Arriva PCC, a takze dobre oce-
ny funkcjonowania komunikacji miejskich (przede wszystkim
w Bydgoszczy i Toruniu). Generalnie lepszy odbior kolei niz
transportu autobusowego stanowi czytelny sygnat dla wtadz re-
gionu, ze to wtasnie kolej ma najwigkszg szanse na pozyskiwanie
dla transportu publicznego 0s6b obecnie podrozujgcych samo-
chodami. Wtadze regionu powinny wiec doktada¢ wiekszych sta-
ran w rozwoj sieci pofaczen, w tym ponowne uruchamianie
zamknietych dla ruchu pasazerskiego linii kolejowych. Krok
w kierunku demonopolizacji rynku kolejowego, polegajacy na do-
puszczeniu nowego przewoznika na tory, zostat doceniony przez
mieszkancow i moze stuzy¢ jako przyktad dla innych wojewddztw.

Wydaje sie, ze tylko nieustanna poprawa jakosci oferowanych
ustug przewozowych i atrakcyjne ceny mogg zapobiec przesiada-
niu sie mieszkancow regionu do samochodow, a takze zapewnic¢
przyptyw nowych klientow. Za tym muszg iS¢ jednak rowniez kon-
kretne inwestycje w poprawe infrastruktury transportowej oraz
w wielu przypadkach zmiana podejscia przewoznikow do pasaze-
ra. Proces zjednywania sobie przychylnosci mieszkancow po-
przez nieustanne doskonalenie swej oferty jest bez watpienia dtu-

Fot. 4. Pociag serii MR konsorcjum Arriva PCC na stacji Torun Glowny
Fot. M. Beim

gotrwaty i nie zawsze przynosi szybkie rezultaty, ale warto by
przedsiebiorstwa transportowe zdaty sobie sprawe, ze to jedyna
droga. W przeciwnym razie mozna spodziewac sie dalszego
wzrostu popularnosci samochodu jako $rodka transportu wyko-
rzystywanego w codziennych dojazdach i marginalizacji znacze-
nia transportu zbiorowego.
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