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Streszczenie. W artykule przedstawiono wybrane sposoby poprawy
funkcjonowania komunikagji autobusowej w Leborku. Celem badania
byla identyfikacja obszaréw problemowych i wskazanie rozwigzan mo-
gacych przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia konkurencyjnosci transportu zbio-
rowego oraz lepszego wykorzystania zasobéw przewoznika. W tym celu
przeprowadzono analize popytu na przewozy wraz z identyfikacja cech
specyficznych dla tego miasta, z dostepnoscia alternatywnych sposobéw
przemieszczania, czesto wystepujaca tendencja do jednokierunkowosci
podrézy oraz uzaleznieniem liczby pasazeréw od warunkéw atmosferycz-
nych w wybranych relacjach. Poréwnanie wielkosci popytu z istniejaca
podaza ustug przewozowych wyrazong liczba dostepnych miejsc w auto-
busach wykazala, ze w analizowanym okresie podaz byla wykorzystywana
w zaledwie 28%. Wskazuje to na istotny deficyt w zakresie ksztaltowania
struktury ushug. W zwigzku z tym przeprowadzono analize oferty prze-
wozowej ZKM Lebork, uwzgledniajac podstawowe zasady ksztaltowania
linii transportu zbiorowego. Na jej podstawie wskazano problemy doty-
czace powstawania opdzniefi na gléwnym ciagu komunikacyjnym w cen-
trum wykorzystywanym przez wszystkie linie autobusowe, nieregularnos¢
kurséw na wspdlnych ciagach, brak skomunikowania z Szybka Koleja
Miejska oraz niedopasowanie taboru do aktualnych potrzeb. W kazdym
z wymienionych obszaréw zaproponowano rozwiazania usprawniajace.
Obejmuja one zmiang przebiegu wybranych linii w centrum, optymali-
zacje rozkladéw jazdy oraz weryfikacje wariantéw zakupu nowego taboru
autobusowego. Zakres proponowanych zmian uwzglednia istniejace moz-
liwosci finansowe i organizacyjne gminy, pozwalajac na uzyskanie odczu-
walnej dla pasazeréw poprawy jakosci ushug przewozowych.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, transport pasazerski, male i Sred-
nie miasta

Problemy transportu zbiorowego w Leborku
Lebork jest miastem $rednim liczacym blisko 35 tysiecy
mieszkancow i siedziba powiatu leborskiego, w ktérym do-
minuje sektor turystyczno-rolniczy. Ze wzgledu na potoze-
nie oraz charakter lokalnej gospodarki miasto jest silnie uza-
leznione od rynkéw pracy oraz ustug aglomeracji Tr6jmiasta
oraz Stupska. Lebork jest jednym z miast zachodniej cze$ci
wojewddztwa pomorskiego, w ktérych niska jakosé lokal-
nego systemu transportu zbiorowego utrudnia aktywizacje
zaréwno lokalnego potencjalu spoleczno-gospodarczego,
jak i korzystanie z zasobow wickszych o§rodkéw miejskich.
Wystepuje tam wickszo$¢ z aktualnych probleméw doty-
czacych funkcjonowania transportu zbiorowego®:
e rosnace zatloczenie ulic — pomimo stosunkowo nie-
wielkiej liczby mieszkaficéw sie¢ uliczna podlega coraz
wiekszemu obciazeniu, co jest szczeg6lnie widoczne na

' © Transport Miejski i Regionalny, 2014. Wkiad autoréw w publikacje: D. Kaszu-
bowski 50%, P. Meller 50%.

2 Starowicz W., Koncepcja rozwoju transportu publicznego w miastach, Ekspertyza dla
Ministerstwa Infrastrukeury, Krakéw 2010.
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gléwnej trasie przechodzacej przez centrum miasta
oraz w dni zwickszonej aktywnosci mieszkaiicow, np.:
dni targowe; w Leborku nie wystepuje natomiast z nad-
mierng intensywnoscia problem ruchu tranzytowego;

e systematycznie zmniejszajacy si¢ udzial transportu
zbiorowego w podrézach i ograniczenie grupy jego
uzytkownikéw do podréznych pozbawionych innej
mozliwosci przemieszczania sie;

e konkurencja ze strony przewoznikéw prywatnych
(mikrobusy), ktérzy elastycznie dostosowuja sic do
rozkladéw jazdy przewoznika komunalnego, wyko-
rzystujac luki w rozktadach jazdy;

e brak systematycznego planowania rozwoju transpor-
tu zbiorowego.

Dodatkowym czynnikiem wymagajagcym uwzglednienia
jest struktura przestrzenna, w ktdrej funkcjonuje transport
zbiorowy. W bezposrednim otoczeniu Leborka znajduje si¢
szereg mniejszych miejscowosci, obstugiwanych nielicznymi
liniami podmiejskimi. Poteguje to niedobér ushug transportu
lokalnego, transportu zbiorowego, zmuszonego do podziatu
oferty pomiedzy przewozy miejskie i podmiejskie w ramach
ograniczonych zasobéw technicznych i finansowych. Wielkos¢
miasta, jego struktura i otoczenie sprawiaja, ze trudno jest
zorganizowac komunikacje autobusowa w sposob konkuren-
cyjny dla powszechnie dostepnego samochodu osobowego.
Pomimo tych probleméw i ograniczonych srodkéw istnieja
mozliwosci  poprawy jakosci komunikacji autobusowej
w Leborku w wybranych obszarach w celu zwiekszenia dopa-
sowania podazy ushug do zglaszanego popytu.

Charakterystyka popytu na transport zbiorowy w Leborku
Lebork oferuje pasazerom 6 linii autobusowych, w tym
jedna wariantowa (linia 1 jest szczeg6lnym przypadkiem
linii 4), oraz jedna o marginalnym znaczeniu (linia 5 wy-
konuje tylko jeden poranny objazd). Wykonywane sa dwa
rodzaje zadan komunikacyjnych:

e transport miejski — w granicach administracyjnych
Leborka;

e transport podmiejski — rozumiany jako przewozy do
okolicznych wsi: nieodleglych (ok. 2 kilometréw),
majacych charakter podmiejskich osiedli mieszkal-
nych (Mosty, Nowa Wie$ Leborska), badz odleglych
(ok. 8 kilometréw), dla ktérych Lebork stanowi osro-
dek miejski (Redkowice, Chocielewko).

Do realizacji zadan transportu miejskiego przeznaczone
sa dwie linie, jednakze na wszystkich pozostalych, realizu-
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jacych obydwa z wymienionych zadaf, udzial ruchu w mie-
$cie jest wickszy niz poza nim.

Tabor stanowi 11 autobuséw, z czego w ciaglym uzyt-
kowaniu jest 9 (pozostale dwa traktowane sa jako rezerwa,
stuzg tez okazjonalnym wynajmom i przewozom szkol-
nym). W wickszosci sa to pojazdy znacznie wyeksploato-
wane, ich awaryjnos¢ uzalezniona jest jednak nie tyle od
roku produkcji, co od producenta (niezawodne autobusy
MAN kontrastujg z Iveco). Wielkos¢ autobuséw przedsta-
wia si¢ nast¢pujaco:

e 6 to klasa midi (miedzy 7 a 10 metrami dlugosci, co
przeklada si¢ na Srednio 23 miejsca siedzace i 28 sto-
jacych) — Man oraz Iveco,

e 5 to klasa maxi (12 metréw dlugosci, czyli 37 miejsc
siedzacych i 52 stojace) — Man, Mercedes, Iveco,
Neoplan.

Z punktu widzenia optymalizacji relacji pomiedzy po-
pytem a podaza pracy przewozowej niezbedna jest ocena
charakterystyki popytu i zweryfikowanie czynnikéw go
warunkujacych. Rysunek 1 przedstawia rozklad popytu
w dni robocze w podziale na poszczegélne godziny.
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Rys.1. Rozktad popytu w dni powszednie
Zrédto: opracowanie wiasne

Analiza wynikéw uzyskanych w dni powszednie i po-
réwnanie ich do obserwacji w innych miastach® prowadzi
do nastepujacych wnioskéw:

e wyraznie zarysowane sa dwa szczyty przewozowe

(6.00-8.00 i 14.00-16.00);

e koncentracja popytu w szczycie popoludniowym
przypada na godzine 15.00, co odréznia Lebork od
innych miast (np.: Gniezno, Gorzéw Wielkopolski),
w ktérych przypada on na godzine 14.00;

e widoczne sa liczne odchylenia od pozadanego dla wy-
kresu ksztaltu dwuekstremowego wielomianu — po-
wodem moze by¢ oferta przewozowa w postaci zaled-
wie 6 linii autobusowych powodujaca widoczna
zmiane popytu, jezeli jedna z nich chwilowo nie funk-
cjonuje (jak np. linia 6 o godzinie 17.00) badz zaczy-
na funkcjonowaé (np. rzadko kursujaca, lecz mocno
oblozona linia 3 o godzinie 12.00).

toki

> Bryniarska Z., Nierd:
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jernosc czasowa p pasazerskich w publicznym transporcie

Ocena wielkosci popytu dla sob6t i niedziel pozwala

stwierdzié, ze:

e stosunek przewozéw sobotnich i niedzielnych wzgle-
dem dnia roboczego wynosi odpowiednio 37% i 20%
— wzgledem innych miast sa to wartosci niskie. Od-
zwierciedla to m.in. to, iz jedna z gléwnych grup od-
biorcéw ustug ZKM stanowia uczniowie szkol;

o relatywnie wysoka jest przewaga przewozéw sobot-
nich nad niedzielnymi (190%) — to efekt znacznie
bogatszej oferty przewozowej w soboty (5 linii przy 3
liniach w niedziele).

Szczyty przewozowe wynikaja gléwnie z godzin funkcjono-
wania zakladéw pracy oraz rozkladu zaje¢ szkolnych. Mozna
jednak zidentyfikowa¢ szereg dodatkowych czynnikéw ksztal-
tujacych strukture popytu i tym samym determinujacych wy-
magana podaz ustug przewozowych. W Leborku, ze wzgledu
na jego specyfike, mozna do nich zaliczy¢:

e dostepnos¢ sposobéw przemieszczania sie konkuren-

cyjnych wzgledem komunikacji autobusowej;

e konieczno$¢ zapewnienia sobie mozliwosci powrotu
— male obciazenie cechowal bedzie ostatnie kursy
zjazdowe z odleglych od centrum miejscowosci (pasa-
zerowie nie beda mieli mozliwosci powrotu);

e tendencje do jednokierunkowosci podrézy — pasaze-
rowie czesto podrézuja w jedna strone, by wréci¢ do
miejsca zamieszkania pieszo; jest to mozliwe ze
wzgledu na stosunkowo niewielkie odleglosci prze-
mieszczania;

e korzystanie przez kilka linii autobusowych ze wspdl-
nego ciagu komunikacyjnego — determinujace réw-
nomierno$¢ napelnienia poszczegdlnych autobuséw;

e zmienno$¢ popytu zwiazana ze zjawiskami atmosfe-
rycznymi.

Oméwione zostang dwa z wymienionych czynnikéw,
czyli konkurencja i wplyw czynnikéw atmosferycznych na
popyt. Wyrdzni¢ mozna trzy alternatywne wzgledem ko-
munikacji autobusowej sposoby przemieszczania si¢:

1. Dojscie piesze: na obszarze miasta (majacego zaledwie
18 km? powierzchni, gdzie w promieniu maks. 2 km od
centrum znajduje sie wiekszo$¢ zabudowy mieszkanio-
wej), a takze z najblizej polozonych miejscowosci (np. na
trasie Mosty—Lebork dojscie do centrum zajmuje nie-
wiele ponad dwadzieScia minut); z oczywistych przy-
czyn nie jest to rozwiazanie praktykowane np.: przez
osoby starsze i przy niesprzyjajacej pogodzie.

2. Dojazd rowerem: mimo braku odpowiedniej infrastruk-
tury (malo parkingéw rowerowych, ograniczona liczba
drég rowerowych) jest to czesto wykorzystywany spo-
s6b transportu; powodem bywa mozliwos¢ oszczednosci
oplaty za przejazd.

3. Duzialalno$¢ prywatnych przewoznikéw: funkcjonujgcy
gléwnie na dwéch trasach podmiejskich:

e Nowa Wies Leborska—Lebork jako fragment trasy

Leba—Le¢bork; pomimo wyzszej ceny biletéw u pry-
watnych przewoznikéw (4,50 zl bez biletéw ulgo-
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wych przy 3,80 zl za komunikacje miejska), oferta
cieszy sie duzym powodzeniem z powodu wickszej
czestotliwosci kursowania. Rysunek 2 przedstawia
zaobserwowana liczbe 0séb podrézujacych na trasie
Nowa Wie$ Leborska—Lebork — widoczne jest, ze
konkurencja zdobywa klientéw w godzinnych prze-
rwach miedzy kursami komunikacji miejskiej;

e Redkowice—Lebork; Redkowice sa mala wsia lezaca
okoto 9 km od Leborka, dojscie piesze ani dojazd ro-
werem nie stanowia tu alternatywy. Rozklad jazdy
skonstruowany jest w taki sposéb, by odjazd prywat-
nego busa o kilka minut poprzedzal odjazd kursuja-
cego (zaledwie 7 razy dziennie) autobusu komunika-
cji miejskiej. Cena biletu jest poréwnywalna.

Wplyw pogody na popyt na przewozy bedzie réznic si¢
w zaleznosci od celu i charakteru podrézy. Mozna wskazaé
nastepujace sytuacje w przypadku niesprzyjajacej pogody:

e zwickszenie liczby pasazeréw — na liniach, na ktérych
dojscie piesze stanowi alternatywe dla przejazdu auto-
busem (pasazerowie zwykle chodza pieszo, korzystajg
jednak z autobusu przy niesprzyjajacej pogodzie),

e brak zmian w liczbie pasazeréw — na liniach o dale-
kim przebiegu (nie majac alternatywy, pasazerowie
niezaleznie od pogody korzystaja z autobusu),

e zmniejszenie liczby pasazeréw — na liniach prowadza-
cych do miejsc, w ktérych celowosé podrézy zalezy
od pogody (ogrédki dzialkowe, cmentarze).

Podczas przeprowadzonych badan oceniono liczbe pasa-
zer6w wybranej linii autobusowej w tej samej relacji w dwa
te same dni robocze, jednak jeden z nich byl deszczowy,
a drugi pogodny. Uzyskane wyniki zostaly dodatkowo zwe-
ryfikowane wywiadami z kierowcami autobuséw tej linii.
Rysunek 3 przedstawia liczbe pasazeréw na linii 4 w relacji
Lubowidz—Lebork, ktéra jest linia o charakterze podmiej-
skim. Liczba pasazeréw podrézujacych z Lubowidza jest po-
réwnywalna dla obydwu dni, w dni deszczowe zaczyna wzra-
stac jednak w Mostach, gdzie istnieje mozliwos¢ dojscia pie-
szego do Leborka, jednak podrézujacy wybieraja autobus.

Inna sytuacje zaobserwowano na linii 2 o przebiegu
miejskim. Przedstawia ja rysunek 4. W dzieni deszczowy
liczba pasazeréw byla wigksza, jednak wraz ze zblizaniem
sic do cmentarza miejskiego zaczela wyraznie spadad.
Wskazuje to na uzaleznienie celu podrézy od pogody.

Podaz ustug przewozowych w Leborku

Poréwnanie struktury popytu i podazy ustug transportu
zbiorowego wykazuje, ze pokrycie podazy popytem wynosi
zaledwie 28%. Jest to wynik niesatysfakcjonujacy, przyjmu-
jac za punkt odniesienia warto$¢ 50% spotykana w innych
miastach?. Rysunek 5 przedstawia poziom wykorzystania
dostepnych miejsc w autobusach w Leborku w dni powsze-
dnie. Przyczyny tej sytuacji mozna podzieli¢ na organizacyj-

Y Komunikacja miejska w gospodarce rynkowej, red. Wyszomirski O. , Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdanisk 1997.
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Rys. 2. Liczba pasazerow w autobusach ZKM Lebork i przewoznikéw prywatnych na trasie
Nowa Wie$ Leborska—Lebork
Zrédto: opracowanie whasne
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Rys. 3. Poréwnanie liczby pasazerdw linii 4 w relacji Lubowidz—Lebork w dniu deszczowym i
pogodnym
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys.4. Poréwnanie liczby pasazerow linii 2 w dniu deszczowym i pogodnym
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys.5. Wykorzystanie podazy w dni powszednie
Zaradto: opracowanie wiasne
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ne i operacyjne. Do pierwszej grupy zalicza sie sposéb pro-
wadzenia miejskiej polityki transportowej. W Leborku nie
obserwuje si¢ kompleksowego podejscia do zagadnie ko-
munikacji miejskiej, traktujac ja jako kolejne zadanie wlas-
ne konieczne do wykonania przy ograniczonym budzecie.
Wplywa to na malo elastyczny sposéb organizacji przewo-
z6w 1 ograniczony zakres analizy efektywnosci podejmo-
wanych dzialan. Kolejnym z probleméw zaobserwowanych
w Leborku odnosnie ksztaltowania oferty przewozowej moze
by¢ sposdb zlecania ustug. Gmina, zlecajac wykonanie ushug
przewozowych Zakladowi Komunikacji Miejskiej, wymaga
ich realizacji z okreslona czgstotliwoscia, nie prowadzac ba-
dan liczby pasazeréw. Utrudnia to dopasowanie podazy do
popytu. Dodatkowo mieszkancy czesto wywieraja nacisk na
Gmine lub ZKM w postaci skarg i petycji w przypadku prob
wprowadzania zmian w rozkladach jazdy. Czgsto dotyczy to
specyficznych sytuacji, gdzie przedmiotem sporu sg pojedyn-
cze, stabo wykorzystane kursy traktowane niekiedy przez
mieszkancoéw jako forma zabezpieczenia, co nie znajduje od-
zwierciedlenia w rzeczywistej liczbie pasazeréw.

Zidentyfikowana duza rozbiezno$¢ pomigdzy popytem

i podaza wymaga przeprowadzenia doktadniejszej analizy
charakterystyki oferowanych ushug pod katem ich efektyw-
nosci operacyjnej. Pozwoli to na wskazanie ewentualnych
obszaréw problemowych i dobér rozwiazan usprawniaja-
cych. Oceny dokonano, odnoszac sie do zasad ksztaltowa-
nia uktadu linii transportu zbiorowego’ w zakresie dopaso-
wania ukladu linii do struktury przemieszczeni pasazeréw.
Weryfikacji poddano:

e dopasowanie uktadu linii do przemieszczen pasazeréw;

e zapewnienie polaczend bez przesiadek w najwazniej-
szych relacjach;

e umozliwienie dojazdu do obiektéw uzytecznosci pu-
blicznej;

e planowanie linii typowo miejskich jako $rednico-
wych, przecinajacych $rédmiescie, tak by mozliwy
byl przejazd $rédmiescie bez przesiadek;

e planowanie linii podmiejskich jako linii promieni-
stych dojezdzajacych do obszaru centrum;

e hierarchizacja ukladu linii;

e dopuszczenie meandrowania linii tylko na kofco-
wych odcinkach, umozliwiajace zebranie mozliwe
najwickszej liczby pasazeréw przy jednoczesnym za-
pewnieniu bezposredniosci dojazdu do centrum
w konicowej fazie podrézy;

e dostosowanie dlugosci dziennej obstugi do dziennego
rozkladu funkcjonowania obiektéw w centrum.

Obecny uktad linii autobusowych uksztattowat si¢ w latach
poprzednich. Nie zostaly przeprowadzone badania preferencji
pasazeréw czy kompleksowe badania ruchu. Pomimo tego
mozna oceni¢ go wzglednie pozytywnie. Przeprowadzane sg
konsultacje z mieszkaficami dotyczace mozliwosci przebiegu
linii czy modyfikacji rozkladéw jazdy. Przykladem byta propo-

> Bauer M., Zasady ksztaltowania marszrut autobusowych w miastach Srednich, , Transport
Miejski i Regionalny”, 2012, nr 11.

zycja dodania na liniach 1 i 4 dodatkowej petli przez osiedle
Sportowa. W wyniku konsultacji przygotowano dwa warianty
nowego przebiegu tych linii, ktére zaprezentowano mieszkan-
com. Biorac pod uwage wielkos¢ miasta i zakres oferty ZKM,
moze to by¢ skuteczny mechanizm dzialania, uwzgledniajac
brak innych zrédel informacii o popycie.

Pod wzgledem zapewnienia polaczen bezposrednich oferta
przewozowa ZKM w Leborku réwniez moze zosta oceniona
pozytywnie. W tym celu stworzono macierz bezposredniosci
polaczers pomiedzy poszczegblnymi generatorami podrdzy,
przedstawiona w tabeli 1. Potencjalne cele podrézy podzielo-
no na zwiazane z dzialalnoscia edukacyjna, produkcja mate-
rialna, sportem i rekreacja oraz obszarami koncentracji ludno-
§ci®. Przyporzadkowano im nastepnie przystanki obshugiwane
komunikacja autobusowa. Zacieniowane pole w tabeli ozna-
cza brak bezposredniego polaczenia. Jezeli wymaga ono krét-
kiego dojscia, cyfra oznacza jego przyblizony czas.

Bardzo duza bezposrednio$¢ charakteryzuje linie obshu-
gujace grupe celéw zaliczonych do kategorii edukacja.
Przystanek przy Dworcu PKP jest bezposrednio dostepny
z kazdego innego przystanku, w czterech przypadkach na
czternascie bedzie wymagane krétkie dojscie piesze (3 mi-
nuty) z uwagi na niekorzystna lokalizacje przystankéw.

Ocena warunkéw dojazdu transportem zbiorowym do
obiektéw uzytecznosci publicznej réwniez wypada pozy-
tywnie. Lokalizacja przystankéw jest dogodna dla os6b ko-
rzystajacych z urzedéw, ustug, handlu, obiektéw rekreacyj-
nych czy sakralnych.

Spelnienie postulatu zapewnienia przebiegu linii miej-
skich jako srednicowych przechodzacych przez obszar $réd-

Tabela 1

Macierz bezposredniosci potaczen
ludnosé kult | P

edukacja | P | R

al. Wolnosci SP2

Zwyciestwa LO
Zwycigstwa Kupiec
POM Petla
Sportowa Petla
Mosty — Diuga
Lubowidz Petla
Nowa Wie$
Kniewskiego
Lubelska
Redzikowo Petla
Plac Piastowski
Cmentarz
Dworzec PKP

al. Wolnosci SP2
Zwyciestwa LO X 3

>

edukacja
Zwycigstwa
Kupiec

POM Petla X 3
Sportowa Petla X

produkcja

rekreacja

Mosty - Diuga X

Lubowidz Petla X

Nowa Wies$ X 3

ludnos¢ - -
Kniewskiego X

Lubelska X
Redzikowo Petla X 3
Plac Piastowski X

kult
Cmentarz X

Dworzec PKP 3 3 3 3 X

transport

Zrédio: opracowanie wiasne

© Roszko K., Potrzeby transportowe i polityka ich zaspokajania {w:} Rydzkowski W,
Wojewddzka-Krél K., Transport, wyd. 5, Warszawa 2009.
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miescia w Leborku jest utatwione ze wzgledu na stosunko-
wo niewielki obszar, duza koncentracje np.: obiektéw uzy-
tecznosci publicznej oraz symetryczne rozmieszczenie osie-
dli mieszkaniowych. Prowadzenie linii przez obszar cen-
trum jest w tych warunkach ulatwione. Dotyczy to zardw-
no linii typowo miejskich, jak i podmiejskich. Z drugiej
strony takie rozwigzanie powoduje koncentracje pracy
przewozowej na silnie obciazonym odcinku drogowym
w centrum, co czesto doprowadza do powstawania op6z-
nied. Wraz z opisanym dalej meandrowaniem kilku linii
w centrum obniza to jakos¢ oferowanych ustug.

Meandrowanie linii w centrum wystepuje na liniach 1,
41 6. Linia 1 wykonuje w centrum dwie petle — do dworca
kolejowego i do placu Piastowskiego. Na linii 4 sytuacja
jest taka sama jak na linii 1, z tym Ze wystepuje dodatkowa
trzecia petla poza centrum w postaci zjazdu do nieodlegle;
miejscowosci Mosty w kierunku Lubowidz — Sportowa.
Linia 6 powtarza przebieg trasy linii 1 i 4, dodatkowo wy-
konujac petle w celu spenetrowania osiedli mieszkaniowych
(ulice Kniewskiego i Lubelska).

Hierarchizacja uktadu linii autobusowych w Leborku
podporzadkowana jest wielkosci miasta i zglaszanego po-
pytu. Czestotliwosé kursowania nie moze by¢ wiec bezpo-
srednio poréwnywana z wickszymi osrodkami miejskimi.
Analizujac czestotliwosé kursowania, przebieg trasy oraz
liczbe wozéw przeznaczonych do obstugi poszczegdlnych
linii, mozna wskaza¢ wéréd nich linie podstawowe oraz
uzupelniajace. Przedstawia to tabela 2.

Wielko$¢ miasta i rozmieszczenie podmiejskich skupisk
ludnosci wplywa réwniez na koncentracje linii o charakte-
rze podmiejskim promieniScie w centrum, gdzie nie wyste-
puje jednak wyodrebniony wezel przesiadkowy. Charakter
typowo podmiejski ma linia 3 obstugujaca oddalona o ok. 8
km miejscowos¢ Redkowice. Pozostale linie lacza miejsco-
wosci i osiedla polozone blisko centrum, a ich przebieg ma
mieszany charakter miejsko-podmiejski.

Tabela 2
Hierarchizacja uktadu linii autobusowych w Leborku
Liczba kursow w godzinach | £ £ §
.t H S
SE = | =z =
< = -
g & |s5669(o1a|n171722| S2E | EE | B =
= = oo = x = =a (7
. X . soboty X
4 |ulice gtéwne| 1 | 3 | 5 5 5 40 minut i niedziele 3 gféwna
) i ) ) uzupetniajaca
1 |ulice gtowne | 2 | 4 | 1 0 1 | nieregularnie | soboty | b/d wagledem 4
’ i 30 minut, soboty X
2 |ulice glowne| 2 | 6 | 7 6 4 aitrzaren <ol e 2 glowna
1h z duzymi
3|uliceglowne| 1 |2 | 1 | 2 | 1 prz;;"zvj‘"" - | 1 | podmiejska
szczytem
: uzupetniajaca
ulice boczne soboty
9 i osiedlowe pe] e Y 2 L i niedziele L wzg‘:egem
ulice boczne ) ) .
5 et - 1 nieregularnie - 1 | wypetniajaca

Zrodto: opracowanie wiasne
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Jednym z probleméw wskazywanych czesto jako charak-
terystyczny dla mniejszych miast jest zauwazalne pogorsze-
nie obstugi transportowej w okresie wieczornym, zwlaszcza
w dni wolne. Wykonywanych jest wtedy duzo podrézy do
celéw o charakterze fakultatywnym (zakupy, wypoczynek,
rozrywka), podczas ktérych samochéd osobowy zyskuje
przewage elastycznoscia. Dopasowanie dziennej obstugi
transportem zbiorowym do funkcjonowania fakultatywnych
celéw podrézy w Leborku mozna oceni¢ nastepujaco:

e sumarycznie, dopasowanie godzin obstugi komuni-

kacyjnej mozna ocenié¢ pozytywnie;

e nickorzystnie we wszystkich kategoriach przedstawia
sie poziom obstugi w wieczér sobotni;

e w przypadku handlu dojazd do wigkszych obiektéw
handlowych o zasiegu ponadlokalnym jest zapewnio-
ny we wlasciwym stopniu,

e w niedziele rano wystepuje przerwa w obstudze placu
Piastowskiego (kosciol), co moze stanowi¢ utrudnie-
nie dla oséb starszych.

Podsumowujac ocene struktury podazy ustug przewo-
zowych, nalezy przypomnieé, ze jest ona w 72% niewyko-
rzystana, biorac pod uwage dostepne miejsca w autobu-
sach. Czynnikiem o charakterze ogélnym przyczyniajacym
sie to takiej sytuacji jest bez watpienia brak polityki trans-
portowej miasta ukierunkowanej na zwickszenie atrakcyj-
nosci transportu zbiorowego. Jest on traktowany jako for-
ma ustugi o charakterze socjalnym wynikajacym z nalozo-
nych na gmine zadan wlasnych. Do czynnikéw o charakte-
rze operacyjnym wplywajacych na niekorzystna relacje po-
dazy i popytu mozna zaliczy¢ natomiast:

e powstawanie opdznie na gléwnym ciggu komunika-
cyjnym (al. Wolnosci/Zwyciestwa), wykorzystywa-
nym przez wszystkie linie;

e nieregularnosé¢ kurséw na wspélnych ciagach trans-
portowych;

e brak skomunikowania z transportem kolejowym
(SKM);

e niedopasowanie taboru do aktualnych potrzeb.

Proponowane kierunki zmian

Woprowadzenie proponowanych usprawnied w zakresie
zidentyfikowanych probleméw operacyjnych znajduje si¢
w kompetencji ZKM Lebork i nie wymaga ponoszenia po-
waznych nakladéw finansowych. Przedstawiono rozwiaza-
nia dotyczace biezacej dzialalno$ci przewoznika, zakladajac,
ze nie nastapia istotne zmiany dotyczace polityki transpor-
towej prowadzonej przez miasto na rzecz rozwiazaf sprzy-
jajacych wykorzystaniu transportu zbiorowego.

Calkowita eliminacja op6znieni autobuséw nie jest mozli-
wa. Wynika to z ukladu przestrzennego miasta i istnienia
newralgicznych odcinkéw generujacych opéznienia. Zalicza
sie do nich ciag alei Wolnosci i Zwyciestwa, na ktérym w go-
dzinach szczytu porannego i popotudniowego kumuluje sie
wiekszos¢ ruchu w relacji do i z centrum miasta. Problem ten
mozna rozwiaza¢ dwojako. Pierwszym wariantem jest do-
puszczenie opdzniei i préba korygowania ich za pomoca
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zmian w rozkladzie jazdy. Rozwiazanie wymaga badania cza-
su jazdy pomiedzy przystankami oraz uwzglednienia warto-
$ci $redniej w zmodyfikowanym rozkladzie jazdy. Obecny
rozklad w kilku punktach uwzglednia takie korekty. Na kil-
ku popotudniowych kursach linii 2 czas przejazdu pomiedzy
przystankami  Krzywoustego—Torufiska a Zwyciestwa—
Szpital zostal wydluzony z 2 do 3 minut. Wprowadzone
zmiany okazaly sie jednak niewystarczajace w zwiazku z cia-
glym wzrostem natezenia ruchu na analizowanym odcinku.
Drugi wariant zmian zaklada zmiane przebiegu wybranych
linii autobusowych. Linie 1,4 oraz 6 wykonuja dodatkowe
meandry w centrum. Zmiana trasy linii 6 jest nieuzasadnio-
na, bowiem stracitaby ona miejski charakter. Natomiast dla
linii 1 i 4 istnieje mozliwo$¢ wprowadzenia zmian. Zaklada
ona wycofanie z newralgicznego fragmentu alei Wolnosci li-
nii 1,4 i 2. Dwie pierwsze kursowalyby objazdem przez aleje
Niepodleglosci, natomiast linia 2 rozdzielona zostalaby na
dwie cze$ci: POM Petla — plac Piastowski (linia 2) oraz plac
Piastowski — Cmentarz (linia 5). Schemat zmian przedstawia
rysunek 0.

Rys. 6. Propozycja zmiany przebiegu linii autobusowych w centrum w celu eliminacji opdznien
Zrodto: opracowanie wiasne

Wariant pierwszy jest najlatwiejszy do wprowadzania,
posiada jednak pewne ograniczenia. Nie pozwala na
uwzglednienie zmiennosci ruchu (np.: wicksze natezenie
ruchu w piatki), co utrudnia wprowadzenie stalej wartosci
op6znienia i regularnych interwaléw odjazdéw autobuséw
w kazdym dniu tygodnia. Natomiast drugi wariant pozwa-
la na redukcje kumulacji op6znieq, jednak pasazerom linii
1 i 4 ogranicza dostepnos¢ do centrum, a podrézujacych
z Nowej Wsi dalej niz do placu Piastowskiego zmusza do
przesiadki. Op6znienia moga pojawiad sie réwniez na nowo
utworzonej linii 5. Poréwnujac oba warianty, mozna stwier-
dzi¢, ze pierwszy z nich jest moze tatwiejszy do zaakcepto-
wania dla pasazeréw, ktorzy cenia bardziej bezposrednios¢
podrézy niz nieznaczng poprawe punktualnosci kursowania
autobuséw. Drugi wariant moze zosta¢ zrealizowany w dal-
szej kolejnosci, na przyklad podczas przebudowy ukladu
linii autobusowych.

Kolejnym zagadnieniem jest nieregularno$é¢ kurséw na
wspélnych ciggach transportowych. Zaobserwowane od-
chylenia standardowe odjazdéw w ciagu alei Zwyciestwa —
Wolnosci (linie 1,2,3,4,5,6) wynosily:

e 11 minut 51 sekund w kierunku dworca PKP, z przy-

stanku Stary Browar;

e 10 minut 43 sekundy w kierunku Mostéw, z przy-

stanku Zwyciestwa (centrum).

Nie zmieniajac aktualnej liczby kurséw, dokonano mo-
dyfikacji w rozkladach jazdy wymienionych linii autobuso-
wych. Wyznaczono czestotliwo$¢ odjazdéw z uwzglednie-
niem specyficznych kurséw, ktdre musza pozostaé niezmie-
nione (np. dojazdy do szkél przed godzina 8.00 rano).
Rysunek 7 przedstawia odstepy czasowe miedzy odjazdami
autobuséw réznych linii przed i po zmianach na przystanku
plac Piastowski w kierunku dworca PKP. W wariancie po
zmianach zwraca uwage wicksza regularnos¢ odjazdow
przekladajaca si¢ na zmniejszenie odchylenia standardowe-
go do 7 minut 29 sekund.

Polozenie Leborka w stosunkowo niewielkiej odleglosci
od Tréjmiasta oraz Stupska wraz z ograniczona chlonnoscia
lokalnego rynku pracy powoduje, ze wiele 0os6b pracuje lub
uczy sie poza nim. W zwiazku z tym moze dziwi¢ widoczny
brak koordynacji rozkladéw jazdy autobuséw z kursami
Szybkiej Kolei Miejskiej, zapewniajacej dojazd do Tréjmiasta
i Stupska. Przeprowadzono analize czasu oczekiwania po-
miedzy przyjazdami autobuséw a odjazdami pociggéw
SKM oraz przyjazdami SKM a odjazdami autobuséw.

01:04 12:43:12 AM
00:57
00:50
00:43 12:28:48 AM
00:36
00:28
00:21 12:14:24 AM -+

oosta 4 -" MMMMIM"“""“
;i[Hm'Ihj | 12:07:12 AM
00:00 - 12:00:00 AM

W pierwotnie M po zmianach

12:36:00 AM

12:21:36 AM

Rys. 7. Efekt proponowanych zmian w rozktadach jazdy na wspélnym ciagu komunikacyjnym
w al. Zwycigstwa — al. Wolno$ci w kierunku dworca PKP
Zrédto: opracowanie wiasne

Uwzgledniono rezerwe czasowa wynikajaca z mozliwej nie-
regularno$ci kursowania SKM oraz lokalizacje przystan-
kéw autobusowych. W momencie wykonywania pomiaréw
$redni czas oczekiwania dla obu relacji wynosit 41 minuty,
co jest warto$cia nie do zaakceptowania. Mozna zapropo-
nowa¢ dwa warianty usprawniefi:
o zakladajacy integracje rozkladowa bez zmian mar-
szrutyzacji linii autobusowych,
e uwzgledniajacy utworzenie przy dworcu punktu
przesiadkowego.

Skrécenie czasu oczekiwania na autobus po przyjezdzie
SKM oraz czas oczekiwania na SKM po przyjezdzie auto-
busu dla obu wariantéw ukazuje tabela 3. Przedstawione
warto$ci Sredniego czasu oczekiwania nalezy dodatkowo
pomniejszy¢ o 10 minut, bowiem przy ich kalkulacji
uwzgledniono dojscie z przystanku autobusowego na dwo-
rzec kolejowy.

Oba warianty sa poréwnywalne pod wzgledem skréce-
nia §redniego czasu oczekiwania, przy niewielkiej réznicy
na korzy$¢ wariantu pierwszego wynoszacej 1 minute (Sred-
nio 23,5 minuty do 24,5 minuty). Poréwnujac rozpatrywa-
ne warianty pod wzgledem funkcjonalnym, mozna jednak
wskazaé na przewage wariantu 2. Dla pasazer6w miejsco-
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wosci peryferyjnych zaklada on wieksza bezposrednios¢
przejazdu w kierunku dworca PKP z pominieciem objazdu
w centrum oraz krétsze czasy oczekiwania, co moze zwigk-
szy¢ atrakcyjnos¢ laczonej podrdzy transportem zbioro-
wym.

Zagadnieniem wymagajacym szczegblnej uwagi jest
niedopasowanie taboru do istniejacych potrzeb i wynika-
jacej z tego nadmiernej podazy. Dodatkowo posiadany
tabor cechuje sie nadmiernym zuzyciem paliwa oraz nie-
dostatecznym poziomem komfortu. ZKM Lebork rozwa-
za zakup nowego autobusu, co pozwala na przeprowa-
dzenie analizy réznych modeli autobuséw z uwagi na

Tabela 3
Ocena poprawy skomunikowania komunikacji autobusowej
z kursowaniem Szybkiej Kolei Miejskiej
dla rozpatrywanych wariantow usprawnien
Wariant 1
godziny 56 | 69 | 914 | 1417 [ 1722
odjazdy SKM sredn'l CZ85 | 12 Kierunki
oczekiwania
do Gdariska | 0:16 | 0:220 | 0:19 | 0:21 0:36 0:22 e
do Stupska - 0:32 | 0:24 | 0:22 | 01:07 0:36 ’
przyjazdy SKM jggg;'\;;ﬁ; oba kierunki
z Gdariska - 0:15 | 0:27 | 0:32 | 0:14 0:22 i
ze Stupska 0:28 | 020 | 0:24 | 0:26 | 0:15 0:22 i
Wariant 2
godziny 56 | 69 | 914 | 1417 | 17-22
odjazdy SKM sredn.l CZ85 | o Kierunki
oczekiwania
do Gdariska | 0:09 | 013 | 0:23 | 0:17 | 0:37 0:20 B
do Stupska - 0:19 | 0:23 | 0:22 | 0:56 0:30 ’
przyjazdy SKM jc“z’gl'(‘l'mf;ﬁ; oba kierunki
z Gdanska - 0:20 | 0:29 | 0:227 | 0:11 0:22 G
ze Stupska 0:31 0:28 0:28 0:28 0:13 0:25 ’
Zradto: opracowanie wasne
Tabela 4
Rozpatrywane warianty zakupu nowego autobusu
Stan | Wariant | Wariant | Wariant | Wariant | Wariant | Wariant
istniejacy 1a 1b 2a 2b 3a 3b
Solaris Autosan | Autosan | Solaris
gﬁzﬁgowy m;r:_ Urbino Kﬁg:gna Sancity | Wetlina | Alpino
10 Y. ol | city 8.6
dzienne zuzycie
paliwa w calym | 409,02 | 399,75 | 401,59 | 377,79 | 398,65 | 394,45 | 417,95
systemie (I)
dzienny
koszt paliwa 2196,44 | 2146,66 | 2156,54 | 2028,73 | 2140,75 | 2118,20 | 2244,39
(5,37z1/1. ON)
- strata
réznica - 49,78 399 | 167,71 | 55,69 | 78,24 47.95
dzienny czas
pracy 97:11 96:41 98:13 97:30
kierowcow
zalety duza » niskie zuzycie V\(ethngCﬂy: wzgled-
elastycznosé - nie duze oszczedno-
taboru P $ci paliwa
(AL brak autobusu klasy e \
L . czenia z eksploatacji | duza liczba punktow
midi w rezerwie, N -
oo .o | Wwozu Kapena Urby |zmiany wozow, mata
dos¢ duze zuzycie s Y
) - niski komfort | elastyczno$¢ taboru
paliwa ) S
i awaryjno$¢
Zrodto: opracowanie wiasne

dopasowanie do istniejacych potrzeb. Przyjeto szes¢ wa-
riantéw, kierujac sie kosztami eksploatacyjnymi wyrazo-
nymi zuzyciem paliwa, dziennym czasem pracy kierow-
cow oraz liczba punktéw zmiany wozéw, ktére przedsta-
wiono w tabeli 4.

Wyniki przeprowadzonej analizy sugerujg wybér wa-
riantu 2b. Pozwala on na osiggniecie oszczednosci w dzien-
nym zuzyciu paliwa, zapewnienie odpowiedniej rezerwy
w postaci jednego autobusu klasy midi i jednego maxi.
Liczba punktéw zmiany wozéw (7) jest znaczna, jednak
nie powinna negatywnie wplywad na jakos¢ obshugi pasa-
zerskiej.

Podsumowanie

Celem artykulu byla ocena mozliwosci wprowadzenia
usprawnien w funkcjonowaniu komunikacji autobusowej
w Leborku z punktu widzenia lepszego dostosowania poda-
zy ustug do aktualnego popytu. Jest to konieczne ze wzgle-
du na zmniejszajaca si¢ liczbe pasazeréw, réwniez z powodu
nie zawsze optymalnej struktury ustug.

Zaproponowane mozliwosci maja charakter operacyj-
ny i w wickszosci dotycza rozwiazan, ktére sa do zrealizo-
wania w zakresie dziatad biezacych Zakladu Komunikacji
Miejskiej w Leborku. Zakres zmian jest zwiazany z aktu-
alnym poziomem finansowania transportu zbiorowego
w Leborku. Rozpatrywane usprawnienia ze wzgledu na
skale oddzialywania nie sa traktowane jako narzedzia dtu-
gofalowej miejskiej polityki transportowej, ale jako srodki
poprawy jakosci ustug przewozowych w zakresie odczu-
walnym bezposrednio przez pasazeréw. Powazniejsze mo-
dyfikacje w funkcjonowaniu komunikacji autobusowe;
w Leborku beda uzaleznione od stworzenia dogodniej-
szych warunkéw w postaci zréwnowazonej miejskiej poli-
tyki transportowej ukierunkowanej na lepsze wykorzysta-
nie transportu zbiorowego. Lebork jako lokalne centrum
administracyjne i gospodarcze powinien dazy¢ do pelnego
wykorzystania dostepnych zasobéw, réwniez poprzez po-
prawe spdjnosci komunikacyjnej umozliwiajacg wiekszg
mobilno$¢ mieszkancéw. Wskazaniem kierunku dalszych
dzialan moze by¢ rozpoczecie prac planistycznych nad we-
zlem integracyjnym, wspolfinansowanych z Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojew6dztwa Pomorskiego.
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