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Michat Beim!
Jedrzej Gadzinski’

BADANIA SATYSFAKCJI PASAZEROW
PRZEWOZNIKA ARRIVA PCC W POLSCE

Odbiér spoteczny regionalnego transportu kolejo-
wego jest bardzo zly. W powszechnej swiadomosci
transport kolejowy funkcjonuje jako co$ anachro-
nicznego kojarzacego si¢ z brudem, balaganem, bra-
kiem punktualnosci i ciaglym wyciaganiem reki po
publiczne dotacje. R6wnocze$nie wzrost znaczenia
samochodu osobowego przyczynia sie do odplywu
pasazeréw z pociagéw. Jednym ze sposobéw odbu-
dowy znaczenia transportu kolejowego mialo by¢
dopuszczenie prywatnych przewoznikéw do ob-
slugi polaczen regionalnych. Jak pokazuja pierwsze
badania jakoSciowe, ktére zostaly przeprowadzone
latem 2009 r. przez Instytut Geografii Spoteczno-
Ekonomicznej UAM, zmiany sa odbierane przez pa-
sazerOw raczej pozytywnie.

Wprowadzenie
Odnowa regionalnego transportu kolejowego w Polsce sta-
nowi od poczatku lat dziewi¢édziesiatych XX w. wyzwa-
nie, ktéremu ani wladze centralne ani samorzadowe nie
sa w stanie podolal. Recept bylo bardzo wiele. Wiekszo$¢
przynosita skutki odwrotne od zamierzonych. Dotychczas
najbardziej korzystne dla pasazeréw bylo wprowadzanie
nowych przewoznikéw, niezaleznych od grupy PKP SA.
Pierwszg préba bylo powolanie Lubuskiej Kolei
Regionalnej sp. z 0.0. (LKR), bedacej de facto przedsiebior-
stwem z dominujacym glosem Skarbu Pandstwa, gdyz
326 udzialéw posiadato wojewddztwo zielonogérskie, a tyl-
ko 2 udzialy nalezaly do spétki zaleznej kolei dunskich
DSB, ktéra wniosla aportem tabor. Byl to bardzo krétki
epizod, gdyz zarejestrowana w 1991 r. spélka trzy lata pdz-
niej zostala zlikwidowana. Pomijajac kwestie stosunku PKP
oraz instytucji odpowiedzialnych za homologacje taboru
wobec spétki, nalezy podkresli¢, ze LKR ze swoim zadba-
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nym taborem i kompetentna obsluga stanowily pewien
przelom w mysleniu o kolei. Uzewnetrznialo sie to szcze-
gblnie w podejsciu do klienta.

Dopiero dekade pdzniej podjeto sie kolejnego projektu
— powotania do zycia spolki, w ktérej decydujacy glos przy-
padal samorzadowi wojewddzkiemu. W 2004 r. Mazowsze
zawiazalo z PKP Przewozy Regionalne spétke Koleje
Mazowieckie, w ktérej objelo na poczatku 51%, a w ciagu
kolejnych czterech lat wykupilo pozostale udzialy nalezace
do PKP PR. Zaowocowalo to duzym projektem moderni-
zacyjnym, ktory przynidst korzysci pasazerom. Spélka
otrzymala nowy tabor, m.in. wagony pictrowe produkcji
Bombardiera, elektryczne zespoly trakcyjne Stadlera oraz
uzywane autobusy szynowe produkcji MAN i DUEWAG.
Réwnolegle modernizowano posiadane EZT starego typu.

Na powolanie samorzadowej spétki zdecydowano sie
w 2004 r. w Warszawie, a w 2007 r. jeszcze w wojewddz-
twach dolnoslaskim oraz wielkopolskim. Koleje Dolno-
slaskie SA, bedace w calosci wlasno$cia Wojewddztwa, juz
$wiadcza ustugi, natomiast wielkopolska spétka planuje
rozpoczecie obshugi pasazeréw w ciggu dwach lat.

Na tle powyzszych przemian zupelnie nowa jakoscia w za-
rzadzaniu transportem kolejowym byla wygrana konsor-
¢gjum Arriva PCC w przetargu ogloszonym w 2007 r. przez
wojewoddztwo kujawsko-pomorskie. W grudniu 2007 r.
pojawil sie pierwszy, nie liczac kolei waskotorowych, pry-
watny przewoznik pasazerski. Na dodatek przewoznik,
keéry nie wywodzi si¢ z PKP,

Sytuacja taka stwarza unikalna sposobnosé, aby podda¢d
ewaluacji zachodzgce przemiany i przyjrzel sie, jak sg one
oceniane przez pasazeréw korzystajacych z uslug nowego
przedsiebiorstwa. W lipcu i sierpniu 2009 r. zostaly przepro-
wadzone przez Instytut Geografii Spoleczno-Ekonomiczne;j
i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickie-
wicza badania odbioru spolecznego zachodzacych przemian
w transporcie kolejowym. Byly one podzielone na dwie cze-
$ci: pierwsza adresowano do klientéw PCC Arriva i ankiety
przeprowadzano w pociagach, a druga do mieszkadcéw
miast i wsi, w ktorych zlokalizowane sa czynne stacje lub
przystanki kolejowe. Niniejszy artykul prezentuje wyniki
pierwszej czesci badan otrzymanych z 317 ankiet przeprowa-
dzonych na wszystkich liniach przewoznika.
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Konsorcjum Arriva PCC

Arriva PCC sp. z 0.0. to inicjatywa dwoch przedsiebiorstw
transportowych brytyjskiej Arriva plc oraz PCC Rail SA,
ktére posiadaja po polowie udzialéw. Brytyjska firma spe-
cjalizuje sie w transporcie pasazerskim kolejowym i auto-
busowym, $wiadczac swoje ustugi w kilkunastu krajach
Europy (m.in. w Czechach, Danii, Holandii i Niemczech).
Spétka PCC Rail wywodzi sie z kolei z zakladowych ko-
palni piasku w Szczakowej. Zasadnicza dzialalno$cia
spotki jest transport towarowy, jednak fakt posiadania li-
cencji na przewozy pasazerskie w Polsce, ktérej nie mial
w momencie zakladania konsorcjum brytyjski partner,
spowodowal wejscie spétki do projektu. Najistotniejszym
wkladem Arriva plc jest natomiast wiedza i doswiadczenie
w organizacji pasazerskich przewozéw, a takze dostep do
uzywanego taboru pochodzacego z innych panstw euro-
pejskich.

W lipcu 2009 r. wystapita dosé¢ nietypowa sytuacja:
wskutek przejecia PCCRail przez DB Schenker (spétke zkon-
cernu Deutsche Bahn AG) dwa rywalizujace ze soba na
rynkach europejskich podmioty, Arriva plc oraz DB AG,
wspOlnie prowadza w Polsce przedsiebiorstwo.

Konsorcjum Arriva PCC swiadczy swoje ushugi od
9 grudnia 2007 r. Krétki czas od rozstrzygniecia przetargu
(podpisanie umowy nastapito 9 sierpnia 2007) spowodo-
wal, ze przewoznik mial poczatkowo klopoty z prawidlowa
organizacja przewozéw. Pojazdy spdznialy sie, niektére kur-
sy nie byly realizowane, a na innych trasach organizowana
byla kolejowa komunikacja autobusowa. W ciggu pierw-
szego kwartalu udalo si¢ zazegnaé¢ problemy, jednak liczne
informacje prasowe o poczatkowych problemach mogly
uksztaltowal zle zdanie o przewozniku. Ta kwestia stano-
wila réwniez przedmiot badan. Gléwng przyczyna pertur-
bacji byt stan taboru nalezacego do wojewddztwa, a przeje-
tego po PKP Przewozy Regionalne oraz przedluzajace si¢
procedury homologacji uzywanych pojazdéw sprowadzo-
nych z Danii.

Przetarg dotyczyl obslugi wszystkich linii z trakcjg
spalinowa, ktére stanowia ok. 1/3 rynku kolejowego
w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Zaoszczedzone
w przetargu pieniadze pozwolily wojewddztwu na reak-
tywacje, wylaczonej przez blisko osiem lat z uzytku, linii
Bydgoszcz—Chelmza. Na obstuge tej linii zostal rozpisa-
ny przetarg, ktéry z kolei wygrata spétka PKP Przewozy
Regionalne, uruchamiajac regularne potaczenia w listo-
padzie 2008 r. Przejecie obstugi przez innego przewozni-
ka utrudnilo realizacje wczesniejszych zalozen, aby linia
przez Chelmze stala sie uzupelnieniem i alternatywa dla
polaczent miedzy Bydgoszcza a Toruniem przez Solec
Kujawski.

W listopadzie 2008 r. konsorcjum wygralo przetarg or-
ganizowany przez wojewodztwo pomorskie na obstuge linii
taczacych miedzy stacjami wezlowymi w wojewddztwie po-
morskim a liniami kolejowymi w wojewddztwie kujawsko-
pomorskim. Od 1 marca 2009 Arriva PCC przejeta obstuge
polaczent do Malborka, uruchamiajac bezposrednie pociagi
z Torunia.

Podstawe taboru przewoznika stanowig dzierzawione od
samorzadu wojewddztwa jednoczlonowe autobusy szynowe
SA106 produkcji PESA Bydgoszcz. Konsorcjum zakupito
u bydgoskiego producenta réwniez dodatkowe dwa szyno-
busy typu SA134 (dwuczlonowe) oraz eksploatuje takze
siedem spalinowych zespoléw trakcyjnych MR/MRD, kt6-
re wczesniej byly uzywane przez Danske Statsbaner
(Dusskie Koleje Panistwowe).

Tabor uzupelnia jedna lokomotywa spalinowa typu
SM42 i dwa wagony osobowe typu Bm, uzywane wczesniej
przez spotki Arrivy. Wagony te mozna doczepia¢ do szyno-
buséw SA106 i lokomotywy SM42, gdyz posiadaja wlasne
zrédlo ogrzewania (fot. 1). W sierpniu 2009 przewoznik
otrzymal do uzytkowania cztery nowoczesne spalinowe wa-
gony doczepne typu SA123, posiadajace wilasne zrédlo
ogrzewania i klimatyzacje. Ponadto Arriva PCC dzierzawi
od PKP Przewozy Regionalne wagon typu Bdhpumn.

Fot. 1. Pociagi Arriva PCC na stacji w Chetmzy (fot. Michat Beim)

Polityka przewoZnika wobec pasazerow

W krétkim wprowadzeniu nie mozna pominal najwaz-
niejszego elementu kontekstu badar: polityki konsorcjum
w stosunku do odbiorcéw ushug — pasazeréw. W Europie
Zachodniej kluczem do sukcesu przy odbudowie znacze-
nia transportu kolejowego byla zawsze zmiana podejscia do
klienta. Wigzalo sie to z poprawa obstugi pasazera i kom-
fortu podrézowania oraz z budowaniem wizerunku kolei
jako srodka lokomocji zapewniajacego mobilno$¢ przyjazng
srodowisku.

Branza transportu pasazerskiego cechuje sie w Polsce
generalnie niskimi marzami. Przedsiebiorstwa nie majg
wiec duzych budzetéw na reklame adresowana do pasaze-
réw, jak i do mieszkanicow, ktérzy pasazerami mogliby zo-
sta¢. Dodatkowo zadaniem nowych przewoznikéw, takich
jak Arriva PCC, jest utrwalenie marki oraz przekazanie in-
formacji, ze pod wzgledem jakosci ustug zrywa z niechlub-
ng tradycja dotychczasowego przewoznika. Sytuacje na ko-
lei mozna pod tym wzgledem poréwnac z sytuacja na ryn-
ku telefonii stacjonarnej, na ktéry w drugiej polowie lat
dziewigédziesiatych zaczeli wchodzi¢ niezalezni operatorzy
telekomunikacyjni. Na rynku telefonii stacjonarnej duzy
poczatkowy entuzjazm potencjalnych uzytkownikdw,
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wynikajacy z nadziei na poprawe jakosci ustug oraz na dia-
metralnie inne podejscia do klientéw, zostal jednak roz-
trwoniony. Po okolo dekadzie opinie o operatorach nieza-
leznych sa podobne jak o operatorze zasiedzialym (TPSA),
a czasem nawet gorsze (por. {11). Gdyby analogiczna sytu-
acja zaistniala na rynku pasazerskich przewozéw kolejo-
wych, moglaby pogrzebaé duza cz¢$¢ spotecznego poparcia
dla demonopolizacji i liberalizacji rynku.

Swiadome oczekiwan spolecznych i klopotéw z taborem
konsorcjum Arriva PCC musialo dodatkowo zmierzy¢ sie
problemami wynikajacymi z braku porozumienia z PKP
Przewozy Regionalne. Po wypowiedzeniu umowy o sprze-
dazy biletéw konsorcjum zmuszone zostalo stworzy¢ wlasng
sie¢ sprzedazy, ktérej trzon stanowili, i nadal stanowia, kon-
duktorzy. Na najbardziej popularnych liniach spowodowalo
to problemy w obstudze pasazerskiej. Cz¢Sciowym rozwia-
zaniem bylo otwarcie kas przewoznika (w Bydgoszczy,
Grudziadzu, Swickatowie) oraz ustawienie — na razie w ra-
mach testéw — automatu biletowego w Tucholi, ktéry zostat
oddany do uzytku juz w okresie po opisywanych badaniach.
Ponadto wizerunek przewoznika, jak i calej kolei w regionie,
psuje stan torowisk. Na niektérych odcinkach (np. Chelmza-
-Grudziadz) pociagi musza zwalnia¢ nawet do 20 km/h.

Akcje promocyjne przewoznika mozna podzieli¢ na
dwie grupy: adresowane do stalych klientéw oraz promuja-
ce w szerszym gronie. Wsrdd pierwszych sa gadzety rekla-
mowe (kubki, smycze), ktére moga otrzymad pasazerowie
kupujacy bilety miesieczne. Celem jest budowanie przywia-
zania klientéw do marki. Wsr6d drugich nalezy wymienié
m.in. uczestnictwo w akcjach typu Europejski Dzied bez
Samochodu, wspélpraca ze Stowarzyszeniem Rowerowy
Torun przy tworzeniu i promowaniu specjalnych ofert dla
rowerzystow czy specjalne ceny biletéw na niektére trasy
lub w okresach $wiatecznych. Ponadto w sezonie letnim
2008 roku uruchomione zostalo specjalne polaczenie
z Grudziadza do Sztutowa, z przesiadka na kolej waskoto-
rowa w Nowym Dworze Gdariskim. Polaczenie cieszylo sie
bardzo duzym zainteresowaniem pasazeréw. Celem tej gru-
py dzialan jest przyciagnigcie do kolei nowych pasazeréw.

Na marginesie nalezy nadmienié, ze Arriva PCC podej-
muje do$¢ ryzykowne dzialania, zmierzajace do lepszej eg-
zekucji zakupu biletéw i poprawy bezpieczeistwa. Sg nimi
zaangazowanie zewnetrznej firmy sprawdzajacej bilety, jak
i zewnetrznej firmy ochroniarskiej majacej czuwad nad bez-
pieczefistwem pasazeréw. W wielu polskich miastach do-
chodzilo do naduzy¢ ze strony pracownikéw firm kontrolu-
jacych bilety czy teoretycznie czuwajacych nad bezpieczeni-
stwem. Ze wzgledu na fake, ze przedsi¢biorstwo kontrolu-
jace bilety rozpoczelo prace w sierpniu, pytania o ocene
dzialan nie zostaly uwzglednione w ankiecie, spytano si¢
natomiast o0 ocen¢ pracownikow ochrony.

Krotka charakterystyka respondentow

Wiekszos¢  respondentéw stanowily kobiety (56,5%).
Respondenci reprezentowali wszystkie grupy wiekowe od
15 do 79 roku zycia, przy czym dominujaca grupe byly
osoby w wieku 18-24 lata (23,8%), a nastepng pod wzgle-
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dem liczebnosci, byly osoby w wieku 25-29 lat (13,7%).
Na kazdy z przedziatéw wiekowych 30-34, 35-39, 40-44,
45-49 oraz 50-54 przypadalo po ok. 9,0% respondentéw.
W dalszej kolejnosci znalazly sie przedzialy wiekowe do
osiemnastego roku zycia oraz 55-59 i 60—64, ktérych re-
prezentanci stanowili po ok. 5% pasazerdw.

Zdecydowana wickszos¢ stanowily osoby z wyksztalce-
niem Srednim (51,6%), jednak az 26,8% pasazeréw posia-
dalo wyksztalcenie wyzsze. 14,6% legitymowalo sie wy-
zawodowym, a 7,0% podstawowym.
Wickszos¢ pasazeréw stanowili ci, ktdrzy okreslali sie jako
pracujacy (51,0%). Kolejna grupa byli uczniowie i studenci
(23,7%). 4,9% pasazeréw to osoby jednoczesnie pracujace
i uczace sie lub studiujace. Bezrobotni stanowili 6,2% re-
spondentéw, emeryci lub rencisci 13,0%, a osoby zajmuja-
ce si¢ gospodarstwem domowym 1,3%.

Respondenci swojg sytuacje materialna okreslali zazwy-
czaj jako dobra (43,8%) lub przecietng (34,6%). Za bardzo
dobra uwazalo ja 10,8% pasazeréw Arriva PCC, za zlg
8,9%, a tylko 1,0% za bardzo zla (co setny nie zechcial
odpowiedzie¢ na to pytanie). Zestawienie powyzszych od-
powiedzi z pytaniem o wyksztalcenie przeczy powszechne-
mu w Polsce mniemaniu, ze transport publiczny stuzy jedy-
nie osobom ubogim i niewyksztalconym. W prébie losowej
pasazeréw $rednia liczba oséb z wyzszym wyksztalceniem
byla ponad dwukrotnie wyzsza niz Srednia dla catego woje-
wodztwa.

Srednia wielko§¢ gospodarstwa domowego, z ktérej po-
chodzili mieszkaricy, to 3,32 osoby, przy czym najliczniejsza
grupe stanowily gospodarstwa trzyosobowe (27,7%) oraz
czteroosobowe (25,7%). Gospodarstw  piecioosobowych
lub wickszych bylo 18,3%, tyle samo, co dwuosobowych.
Jednoosobowe gospodarstwa stanowily 11,9%. Staty-
stycznie na jedno gospodarstwo domowe pasazera Arriva
PCC przypadalo 0,64 osoby niepelnoletniej, przy czym
zdecydowana wiekszos¢ (58,9%) stanowily gospodarstwa,
w ktoérych nie bylo niepelnoletnich. Gospodarstwa, w kté-
rych byla jedna osoba w wieku ponizej 18. roku zycia sta-
nowily 26,7%, a dwie — 11,9%.

Przewaznie w gospodarstwach respondentéw byl jeden
samochéd osobowy (52,7%). Respondenci nie posiadajacy
samochodu stanowili 32,5%. Dwa samochody byly
w 13,2% gospodarstw, a trzy lub wiecej w 2,9%. Wskaznik
motoryzacji w gospodarstwach respondentéw wynosit
wiec 275,6 samochodéw osobowych na 1000 o0s6b.
W przewazajacej wiekszo$ci (64,0%) gospodarstw nato-
miast nie bylo jakiegokolwiek biletu okresowego na trans-
port publiczny (bez rozrézniania na poszczegdlne rodza-
je). Jeden bilet byl w 26,0% gospodarstw, dwa w 8,4%,
a trzy lub wiecej w 2,9%. Dawalo to $redni poziom posia-
dania biletéw okresowych na poziomie 157,7 biletéw na
1000 mieszkafncow.

Mieszkanicy Grudziadza stanowili 29,5% pytanych pa-
sazer6w, Torunia 12,4%, Bydgoszczy 8,6%, Malborka
4,4%, jednak najliczniejsza grupa byli mieszkancy malych
miejscowosci regionu, ktérzy stanowili lacznie 37,8%.
7,3% pytanych to turysci lub osoby spoza regionu.

ksztalceniem
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Obecni pasazerowie korzystaja z ustug przewoznika
przede wszystkim w godzinach szczytéw komunikacyj-
nych: porannego oraz wieczornego (rys. 1). Nalezy jednak
zauwazy(, ze nastepuje przesuwanie sie szczytow wynika-
jace ze zmian zachodzacych w gospodarce: tertiaryzacji
i uelastyczniania godzin pracy oraz ze zmiany stylu zycia,
na skutek ktérej rosnie korzystanie z réznych uslug po
godzinach pracy (np. uprawianie sportéw, nauka jezy-
kéw). Poranny szczyt zaczyna sie pézniej niz dawniej i wy-
dtuzony jest do godziny 10:00. Popotudniowy szczyt na-
tomiast rozklada si¢ w czasie i sicga whasciwie godziny
dwudziestej.
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Rys. 1. Histogram korzystania z pociagéw Arriva PCC
Zrodto: opracowanie wiasne

Bardzo istotnym elementem charakterystyki pasazeréw
Arriva PCC byta odpowiedZ na pytanie o czas, jakiego po-
trzebuja na dotarcie do stacji kolejowej, poniewaz jest on
jednym z wazniejszych czynnikéw decydujacych o wyborze
transportu publicznego. 11,0% pasazeréw potrzebowalo
na to maksymalnie 5 minut. Dla 20,8% osiagniecie stacji
zajmowalo 6 do 10 minut. Najliczniejsza grupa (28,6%)
byly te osoby, ktére dochodzily lub dojezdzaly od 11 minut
do kwadransa. 18,5% respondentéw poswiecalo na dotar-
cie od 16 do 20 minut, a 13,6% od 21 do pét godziny. Dla
6,2% pytanych klientéw Arriva PCC dotarcie zajmowalo
od pét godziny do trzech kwadranséw, a dla 1,3% ponad
trzy kwadranse.

Podstawowym sposobem docierania na stacje kolejowa
jest przemieszczanie sie pieszo i dotyczylo to 56,8% respon-
dentéw. Transportem publicznym dojezdzalo 18,9% pyta-
nych, samochodem 7,8%, a rowerem 2,6%. Blisko co dwu-
dziesty respondent (4,6%) oznajmil, Ze do stacji dociera
pieszo lub komunikacja publiczna, a 2,6%, ze pieszo lub
rowerem. Samochodem lub pieszo docieralo 1,6% pyta-
nych, tyle samo, co deklarowalo dojezdzanie samochodem
lub komunikacja zbiorowa.

Respondenci w zdecydowanej wiekszosci (74,4%) ko-
rzystali z biletéw jednorazowych. Wielu pasazerow
(61,8%) nie korzystala z zadnych ulg przy zakupie bile-
téw. Najbardziej popularna ulga byla scudencka, z ktérej
korzystalo 20,6% pasazeréw. Z uczniowskiej korzystalo
6,5%. Taki sam odsetek korzystal z réznych przywilejow
przystugujacych osobom w podeszltym wieku (np. z legi-

tymacji seniora, prawa do zakupu dwéch ulgowych bile-
téw). Z ulgi przystugujacej nauczycielom korzystalo 2,0%
podréznych.

Preferencje dotyczace srodka lokomocji

Pierwsze pytanie adresowane do pasazeréw Arriva PCC do-
tyczylo kwestii zwigzanej z wyborem preferowanego $rod-
ka lokomocji. Respondenci mogli dowolnie okresli¢ naj-
wygodniejszy dla nich sposéb przemieszczania sie. Wyniki
przedstawiono na rys. 2. Zdecydowana wiekszo$¢ (55,2%)
wybrala samochdd, na drugim miejscu znalazla si¢ jednak
kolej, z ktérej najchetniej korzystalby co drugi ankietowa-
ny. Zdecydowanie mniejszym zainteresowaniem cieszyla sie
komunikacja autobusowa (6,0%), piesza (5,4%) i rowero-
wa (4,7%).

Odpowiedzi pokazuja wiec, ze caly czas istnieje duze ry-
zyko odplywu pasazeréw do transportu indywidualnego.
Transport kolejowy musi si¢ stawal coraz bardziej atrakcyj-
ny, aby podota¢ rosnacej konkurencji ze strony osobowego
transportu drogowego (indywidualnego). Do ciekawych
wnioskéw mozna dojs$é, poréwnujac wyniki badad w pocia-
gach Arriva PCC z preferencjami transportowymi pasaze-
réw przedsiebiorstwa autobusowego Nord Express §wiad-
czacego ushugi w regionie stupskim {2}. Tam na drugim
miejscu (po samochodzie — 65,0%) wsréd preferowanych
srodkéw lokomocji znalazt si¢ autobus, ktérym chcialby
podrézowaé co piaty pasazer (18,6%), kolej z wynikiem
4,6% byla na czwartym miejscu, tuz za rowerami — 6,8%.
Por6wnanie moze §wiadczyé o tym, ze ludzie przywigzujg
sie do konkretnego $rodka lokomocji lub tez o fakcie, iz
wybrali polaczenia kolejowe wlasnie dlatego, ze jest to ko-
lej. Ostatni wniosek jest bardzo istotny w debacie nad za-
stepowaniem polaczeri kolejowych tzw. kolejowa komuni-
kacja autobusowa. Nalezy nadmienié, ze wedlug doswiad-
czeni zachodnioeuropejskich transport szynowy ma zdecy-
dowanie wicksze oddzialywanie na zmiane zachowan ko-
munikacyjnych niz transport drogowy (por. {3} i {4}).
Zamiana linii kolejowych na autobusowe moze wiec przy-
czynic sie do odplywu pasazeréw.

Preferowany srodek lokomocji

inne brak zdania
2,2%, 1 ,5%
pieszo
5,4%
rower
4,7%

autobus
6,0%

samochéd
osobowy
55,2%
kolej
24,9%

Rys. 2. Odpowiedzi na pytanie: , Jesli mdgtby Pan(i) dowolnie wybra¢ $rodek lokomocji, to jak
najchetniej docierat(a)by Pan(i) do miejsca pracy czy nauki?”
Zrédto: opracowanie wiasne
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Fot. 2. Przerobione na o$rodek szkolenia kierowcow kasy biletowe na dworcu w Kwidzynie sg
czytelnym znakiem dla zastanawiajacych sie nad wyborem sSrodka lokomocii (fot. Michat Beim)

Ocena przewoznikéw funkcjonujacych w regionie

Kolejne pytanie adresowane do pasazeréw konsorcjum
Arriva PCC dotyczylo oceny jakosci obshugi pasazeréw
przez poszczegdlnych przewoznikéw w regionie. Ze wzgle-
du na duzg réznorodnosé przewoznikéw autobusowych
i regionalnych zdecydowano sie wsréd miejskich przedsie-
biorstw wyrézni¢ tylko toruniskie oraz bydgoskie MZK.
W prawdzie silnie rozbudowana komunikacje miejska (ma-
jaca rowniez trakcje tramwajowa) posiada Grudziadz, ale
zrezygnowano z jego wyodrebniania. Przewoznicy autobu-
sowi PKS Bydgoszcz i Veolia Transport Kujawy (d. PKS
Torun) zostali zaliczeni do jednej kategorii z prywatnymi
przedsiebiorstwami autobusowymi, np. FR Bus.

Najwyzsze oceny wsrdd przewoznikéw otrzymalo konsor-
cjum Arriva PCC. Srednia ocen w pieciostopniowej skali (od 1
dla ,bardzo zly” do 5 dla ,bardzo dobry”) otrzymala ocene
4,01. Druga najwyzsza ocene otrzymala spétka PKP Intercity
(3,93), a tuz za nia uplasowali si¢ przewoznicy miejscy: MZK
Torun (3,92), MZK Bydgoszcz (3,82) oraz pozostali z regionu
(3,78). Najgorsze oceny otrzymaly PKP Przewozy Regionalne
(3,47) 1 przewoznicy autobusowi (3,33).

W analizie warto zwrdci¢ uwage na fake, ze najwiecej ocen
bardzo dobrych otrzymala Arriva PCC, PKP Intercity i MZK
Torun, ktérym trzech na dziesieciu respondentéw wystawiato
piatke. Natomiast ocen bardzo zlych najwiecej otrzymali wias-
nie przewoznicy autobusowi oraz PKP Przewozy Regionalne,
cho¢ trzeba réwnoczesnie podkresli¢, ze odsetek ocen bardzo
zlych w zadnym przypadku nie przekraczal 5,0% (rys. 3).
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Rys. 3. Oceny przewoznikéw kursujacych w regionie
Zrédto: opracowanie whasne
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Poczatkowe problemy i struktura wtascicielska przewoznika
Pasazerowie zostali poproszeni o wskazanie winnego za-
mieszania wokél kolei regionalnych w wojewddztwie ku-
jawsko-pomorskim. Respondenci mieli wskazaé winowaj-
ce, przy czym przez zamieszanie rozumiano problemy ze
sprzedaza biletéw, osobne systemy taryfowe, nieodpowied-
nia siatke polaczen, jak i poczatkowe klopoty przewozni-
ka z punktualnoscia, wynikajace z niesprawnego taboru.
Pasazerowie mieli klopot ze wskazaniem gléwnego wino-
wajcy. Odpowiedz ,,nie wiem” wybralo az 32,6%, a odpo-
wiedz ,, wszyscy po trochu” —25,9%. Ci sposrdd responden-
tow, ktérzy posiadali wyrobiona opinie, wskazywali przede
wszystkim na PKP (19,8%). Dopiero w dalszej kolejnosci
znalazl si¢ Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Kujawsko-
-Pomorskiego (10,1%) oraz konsorcjum Arriva PCC
(9,1%). ,,Inne podmioty” wskazywalo 2,4% respondentéw.
Wsréd ,innych podmiotéw” odpowiedzialnych za zamie-
szanie na kolei pasazerowie wymieniali przede wszystkim
»paistwo” i ,rzad”.

Wyniki pokazuja, ze w opinii pasazeréw — wbrew temu,
co podczas wszelkich klopotéw chcialy pokazaé spétki
z grupy PKP — winy za problemy zwiazane z demonopoli-
zacja rynku nie ponosi niezalezny przewoznik. Pytani stusz-
nie poszukiwali winnego przede wszystkim w grupie PKP.
Krytyka samorzadu wojewddzkiego, jak i administracji
centralnej moze dowodzié, ze pasazerowie kolei sledza ser-
wisy informacyjne, w ktérych zazwyczaj wskazuje si¢ rzad
i wojewddztwa za wspdlodpowiedzialnych za stan polskiej
kolei.

Dla mieszkadcéw regionu sprawa bardziej oczywista
byla natomiast kwestia wlasnosci konsorcjum Arriva PCC.
Az 70,3% odpowiedzialo, ze przedsiebiorstwo jest wlasnos-
cia prywatna. 21,8% nie wiedzialo, jaki podmiot jest wlas-
cicielem. Samorzad wojewddzki wskazywalo 4,1%, a samo-
rzady gminne lub powiatowe 1,9%. Tyle samo responden-
tow uwazalo, ze konsorcjum jest wlasnoscia Skarbu
Padstwa. Oznacza to, ze konsorcjum Arriva PCC skutecz-
nie przekazalo informacje, ze nie jest przewoznikiem beda-
cym wlasnoscia publiczna.

Ocena jakosci ustug

Najwazniejszym elementem badaid ankietowych byla
ocena ustug Swiadczonych przez przewoznika. Pasazerow
spytano o dwadzieScia cztery najwazniejsze czynniki,
ktére maja wplyw na komfort podrézy. Byly wsréd nich
pytania o kwestie zalezne od przewoznika (np. o kulture
osobista personelu), jak i kwestie niezalezne od przewoz-
nika (np. stan techniczny stacji kolejowych). Wprawdzie
wickszo$¢ pasazeréw jest $wiadoma podziatu kolei na
rozne spotki, co wykazaly wcze$niejsze pytania, to jed-
nak ogélne wrazenie z podrézy wynika z calosci do-
znan, jakich podrézni do§wiadczajg w czasie przejazdu.
Podobnie, jak przy ocenie przewoznikéw, podr6zni mie-
li mozliwo$¢ wyrazenia swojej opinii 0 poszczegdlnych
aspektach podrézy w pigciostopniowej skali ocen: od 1
dla bardzo zlej oceny do 5 dla bardzo dobrej. Wyniki
przedstawiono na rys. 4.
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Rys. 4. Ocena czynnikéw jakosci ustug przewoznika Arriva PCC
Zradfo: opracowanie wiasne

Bezapelacyjne najwyzszg ocene uzyskali konduktorzy.
Ich kultura zostala oceniona na 4,38. Ponad polowa po-
dréznych (56,4%) uwazata kulture osobista konduktoréw
za bardzo dobra, a 28,6% za dobra. Zlego zadania o kon-
duktorach bylo niespelna 3% pasazeréw, przy czym tylko
dwie odpowiedzi sugerowaly, ze kultura osobista konduk-
tordw jest bardzo zla, reszta twierdzita, ze jest zla.

Przewoznik otrzymywal tez bardzo wysokie oceny za
utrzymanie taboru. Czysto$¢ w pojezdzie otrzymala ocene
4,15. Blisko co drugi (47,1%) pasazer uwazal ja za bardzo
dobra, a prawie co trzeci (30,8%) za dobra. Tylko co piec-
dziesiaty (1,9%) uwazal ja za bardzo zla, a co siedemnasty
(5,8%) za zla.

Powyzej $redniej 4,0 uplasowaly sie jeszcze dwie kate-
gorie: komfort jazdy (4,06), przez ktéry pasazerowie rozu-
mieli drgania, wygode foteli, przejScia w pociagach itp.,
oraz stan techniczny pojazdéw (4,03). O ile w pierwszym
przypadku przewazaly oceny bardzo dobre (43,8%), to
w przypadku pytan o stan techniczny taboru przewazaly
oceny dobre (40,6%). Stan techniczny pociagéw otrzymal
najmniejsza liczbe ocen bardzo zlych (0,6%) i jedna z niz-
szych liczbe ocen ztych (4,2%). Ocen bardzo ztych komfor-
tu pojazdéw bylo (2,3%), a ztych (7,0%).

Wysokimi ocenami cieszyla si¢ tez kwestia bezpieczeni-
stwa w pociagach. Srednia ocena wynosita 3,85, przy czym
dominujaca ocena byta dobra (41,1%). Tylko dla 1,7% re-
spondentéw bezpieczefistwo w pociagach bylo bardzo zle.
Nalezy przy okazji nadmieni¢, ze cz¢$¢ badan przeprowa-
dzona byla w dniu, w ktérym z pociagéw korzystaly wiek-
sze grupy kibicéw udajacych sie z Torunia do Grudziadza
na zawody. Poczucie zagrozenia wzmacniala tez demonstra-
gja sily ze strony policji (np. funkcjonariusze jezdzili pocia-
gami w pelnym rynsztunku bojowym, demonstrujac bron
gladkolufowg). Zaréwno obecnos¢ kibicow, jak i uzbrojo-
nych oddzialéw policji mogla wplywaé na odpowiedzi re-
spondentéw i nieco zanizaé oceng.

Kibice stanowia szczeg6lny przypadek szerszego prob-
lemu, z ktérym spotykaja sie przewoznicy, tzn. kultury
wspélpasazeréw. Pasazerowie pociagéw Arriva PCC ocenia-
ja wspélpasazeréw jednak dos¢ wysoko. Srednia ocena wy-
nosila: 3,83, przy czym przewazaly oceny dobre (41,9%),
a oceny zle i bardzo zle stanowily tacznie tylko 6,6%.

Zdecydowanie nizsza ocen¢ niz konduktorzy otrzymali
pracownicy firmy ochroniarskiej (3,76), ktérzy zostali za-
trudnieni, aby zapewnial bezpieczefistwo pasazerom pod-
czas niektorych kurséw. Przy okazji nalezy nadmienié, ze o ile
s$rednio 18 0séb na kazde z pozostalych pytan udzielato od-
powiedzi ,brak zdania lub nie wiem” (odpowiedzi te nie
byly wliczane do $redniej oceny ani prezentowane na rysun-
ku 4), to w przypadku odpowiedzi o dzialalno$¢ firmy ochro-
niarskiej odpowiedzialo tak az 180 os6b! Swiadczy to o tym,
ze dzialalno$¢ firmy jest niedostrzegana przez pasazeréw, co
wynika z dwoch elementéw: fakeu, ze patrole sa tylko w nie-
ktérych pociagach, a takze z zachowania ochroniarzy, ktérzy
zazwyczaj nie wykazuja potrzeby patrolowania pociggéw, aje-
dynie jada nimi jak pozostali pasazerowie.

Stosunkowo wysoka ocene otrzymala tez niezawodnosé
pojazdéw — 3,72. Jest to istotna informacja dla przewozni-
ka, ktéry — jak wspomniano — na samym poczatku mial
duze problemy z zapewnieniem kurséw, m.in. ze wzgledu
na duze problemy ze sprawno$cia taboru. Przewazajacg
ocena byla dobra (35,6%). Niezawodnos$¢ jako zta okreslito
5,2% respondentdw, tyle samo uwazalo jg jako bardzo zlg.

Bardzo podobna Srednia ocene otrzymala siatka pola-
czeni oferowanych przez Arriva PCC — 3,72. Wynik ten byt
jednak uzyskany przy nieco wiekszej polaryzacji opinii:
25,2% uznalo przebieg linii jako bardzo dobry, a 38,4%
jako dobry, podczas gdy 9,2% za zly, a 4,4% za bardzo zly.

Cena biletéw réwniez nie wywolywala kontrowersji pasa-
zeréw. Srednia ocena jej wynosita 3,70, przy czym przewaza-
ly oceny ,,dobra” (38,1%) i ,,przecietna” (31,9%). Opinii bar-
dzo zlych byt tylko 1,0%, a zlych 8,1%. Pasazerowie do$¢
dobrze oceniali réwniez dostepno$¢ miejsc w pociagach
(3,63). Przewazaly oceny ,dobra” (31,7%) i ,przecietna”
(28,1%).

Dostepnos¢ informacji o rozkladzie oceniono na 3,60.
Znaczacym faktem jest do$¢ duza polaryzacja odpowiedzi
o dostepnos¢ informacji o rozkladzie. Bylo wiele ocen bar-
dzo dobrych i dobrych (odpowiednio: 25,7% 1 33,8%), po-
jawialo si¢ jednak stosunkowo wiele ocen bardzo negatyw-
nych (7,4%), co w przypadku kwestii zaleznych od prze-
woznika w ankiecie rzadko si¢ pojawiato. Wrdd oséb, kté-
re wyrazaly najbardziej negatywne opinie, dominowali ci
z wyzszym lub $rednim wyksztalceniem, bedacy w sile wie-
ku (18-39 lat) i mieszkajace w Grudziadzu.

Ponizej mediany — w drugiej polowie czynnikéw uszere-
gowanych wg oceny pasazeréw — znalazla sie punktualnosé,
z ocena 3,58, przy czym réwniez tu dominowaly odpowie-
dzi ,dobra” (33,9%) i ,,przecietna” (25,4%). Jeszcze mniej-
sze zadowolenie pasazerowie wyrazali z czasu jazdy (3,52).
Wiekszos¢ pasazeréw uwazala jg jako dobrg (42,9%) lub
przecietna (32,7%).

Kwestia ogrzewania pojazdéw w chlodnej porze roku
zostala oceniona na 3,406, przy czym az dla blisko co dzie-
sigtego respondenta jest ona bardzo zla, a dla co czwartego
bardzo dobra. Ten do$¢ duzy rozrzut odpowiedzi moze wy-
nika¢ w duzej mierze z réznych oczekiwan pasazeréw
wzgledem temperatury w pociggach. Podobna ocene: 3,45
pasazerowie wystawili kwestii zapachéw w pojazdach.
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Przewazaly jednak dobre opinie (31,9%) i przecietne
(30,0%). Problem zapachéw pochodzacych zaréwno od
sprzetu technicznego, jak i wspélpasazeréw, mimo iz pomi-
jany w dyskusji o jako$ci podrézy, wydaje sie stawac coraz
wazniejszym. Swiadczy o tym chociazby czestsze wykorzy-
stywanie tego motywu w reklamach samochodéw.

System sprzedazy biletéw zostal oceniony na 3,43, jed-
nak niepokojaca jest dos¢ duza cz¢$¢ ocen bardzo zlych
(7,8%) i ztych (19,2%). Ciekawostka jest fakt, ze najwiek-
sza grupe osob, ktére wystawily negatywne oceny, stano-
wia mieszkancy Grudziadza, gdzie przewoznik posiada
wlasna kase biletowa. Druga co do wielkosci grupe byli
mieszkancy malych miejscowosci, zdani zazwyczaj na ko-
nieczno$¢ zakupdédw biletéw u konduktoréw.

Czestotliwos¢ kurséw uzyskala ocene 3,37, choc i tu
przewazaly opinie dobre (32,7%). Podobna ocen¢ otrzyma-
fa kwestia integracji z pozostalymi formami komunikacji
publicznej: 3,35, jednakze w tym przypadku dominowata
odpowiedzZ ,przecietna” (33,7%).

Bezpieczenstwo na stacjach zostalo ocenione duzo go-
rzej niz bezpieczenistwo w pojazdach i uzyskalo srednig oce-
ne 3,30. Dominowala ocena: ,przecietne” (35,9%), jednak
nalezy podkresli¢, ze bardzo zle zdanie mial tylko co dwu-
dziesty pasazer (4,7%), a ze zdanie co sz6sty (15,8%).

Pasazerom przeszkadza tez halas wewnatrz pojazdéw.
Srednia ocena klimatu akustycznego wynosila 3,22, przy
czym az dla 10,0% byl ona bardzo zla, a dla 14,8% zla.
Paradoksalnie, wystepowata tu dos$¢ duza dyspersja ocen,
gdyz az dla 15,5% klimat byl bardzo dobry, a dla 25,5%
dobry. W pewnej mierze odpowiedzi zalezaly od taboru,
w ktérym byly udzielane. Nowy tabor polskiej produkeji
wydaje si¢ pasazerom bardziej cichy niz pojazdy MR/MRD.

Bardzo zle oceny — ponizej Sredniej wynoszacej 3,0 —
otrzymala kwestia wentylacji lub klimatyzacji pojazdéw.
Srednia ocena to 2,66, przy czym ponad polowe (50,7%)
stanowily oceny zle lub bardzo zte. Wprawdzie nalezy mie¢
na uwadze fake, ze badania byly prowadzone w okresie let-
nim, jednak odpowiedzi oddawaly rzeczywisty problem.
Pojazdy z serii MR/MRD nie posiadajg klimatyzacji, nato-
miast w szynobusach produkcji PESA Bydgoszcz klimaty-
zacja lub ,urzadzenia do schladzania powietrza” czesto sie
psuja. Spostrzezenia te potwierdzali rowniez sami ankiete-
rzy pracujacy w pociagach.

Najgorsze oceny uzyskaly jednak kwestie niezalezne
bezposrednio od przewoznika — stan dworcéw i przystan-
kéw kolejowych. Stan dworcéw w najwiekszych miejsco-
wosciach regionu, lezacych na trasach linii Arriva PCC
(Torun Gléwny, Torun Miasto, Bydgoszcz Gléwna,
Grudziadz) byl oceniany na 2,36. Dominujacym zdaniem
o tych dworcach bylo okreslenie ich jako ,zle”. Sadzit tak co
trzeci pasazer (32,6%), podczas gdy co czwarty (25,1%)
uwazalo stan za bardzo zly. Oceny dobre i bardzo dobre sta-
nu technicznego tych dworcéw stanowily lacznie 16,0%.

Natomiast najgorzej podrézni oceniali (1,89) stan tech-
niczny pozostalych stacji i dworcéw — lezacych w mniej-
szych miejscowosciach. Blisko polowa respondentéw
(46,1%) oceniata go jako bardzo zly, a trzech na dziesieciu
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(30,0%) jako zly. Nalezy jednak nadmienié, ze zdarzaly sie
odpowiedzi ,,bardzo dobry” (1,3%) i ,,dobry” (8,4%).

Post factum mozna zauwazy¢, ze pewnym niedociag-
ni¢gciem kwestionariusza byl brak pytania o czystos¢ toa-
let, ktéra w obiegowej opinii jest symbolem balaganu na
kolei.

W badaniach jakosci uslug przewoznika wyréznione
zostaly szczeg6lnie dwie kwestie: sp6zniania i wypadania
poszczegblnych kurséw. Oprécz oceny tego zjawiska,
przedstawionej na rysunku 4, poproszono respondentéw
o okreslenie, jak czesto sie tak dzieje. 14,8% pytanych
uznalo, ze pociagi czesto sie spdzniajg, 16,1% — ze raczej
czesto. Tyle samo respondentéw uznalo, ze sp6znienia sg
na przecictnym poziomie. Za raczej punktualne pociagi
Arriva PCC uwazalo 27,1% ankietowanych, a za bardzo
punktualne — 24,0%. 1,9% podréznych nie mialo w tej
kwestii zdania.

Tylko wedlug 5,1% podréznych kursy pociagdw Arriva
PCC czesto nie odbywaja sie (wypadaja), a zdaniem 5,4%
zdarza si¢ to raczej czgsto. 10,8% pytanych twierdzito, ze
jest to na przecietnym poziomie i zdarza sie czasami.
Zdaniem 26,7% podroznych dzieje sie tak sporadycznie,
natomiast dla 34,9% nie zdarza si¢ wcale. Opinii w tej
kwestii nie mialo 17,1% podrézaych.

Zrodta informacji o rozktadzie

Podstawowym zrédlem informacji o rozkladzie jest Internet
(rys. 5). Jest on jednym z gléwnych zrédel informacji dla
72,9% respondentéw. Na drugim miejscu uplasowala sie
informacja zamieszczana na stacjach kolejowych. Stanowita
ona gléwne zrédlo informacji dla 43,2% klientéw przewoz-
nika. Pozostale formy informacji o rozkladzie sg zdecydo-
wanie bardziej marginalne. Z ulotek swa wiedze czerpie
7,3%, a z lokalnych publikatoréw 3,5%. Tyle samo oséb
czerpie wiedze z informacji telefonicznej. Wsrdd innych
zrédet dominujacym wskazaniem byli znajomi.

Wynik taki moze stanowi¢ pewne zdziwienie. W $wia-
domosci nadal funkcjonuje przekonanie, ze prowincja jest
odcicta od Internetu; a jak nawet go posiada, to korzysta
z niego bardzo rzadko i gtéwnie w celach rozrywkowych.
Znaczenie Internetu dla podréznych moze by¢ nawet jesz-
cze wieksze, gdyz badania odbywaly sie w czasie, gdy gléw-
na grupa uzytkownikéw globalnej sieci — mtodziez szkolna
ani studencka — nie dominowala wéréd pasazeréw pocia-
géw. Duza popularnos$¢ uzytkownikéw Internetu stwarza
mozliwos¢ wykorzystania go w najblizszej przyszlosci do
dynamicznej informacji pasazerskiej o zakléceniach w kur-
sowaniu pociagow.

Nalezy przy okazji nadmienid, ze przy tak duzej popu-
larnosci Internetu w przyszlosci powinno sie wyraznie wy-
dzieli¢ pytanie o strone, z ktérej czerpana jest informacija,
gdyz w przypadku Arriva PCC pasazerowie maja dwie
oficjalne strony — przewoznika (www.arrivapcc.pl), gdzie
moga pobra¢ pliki z rozkladem dla poszczegdlnych tras,
oraz Portal Podr6znych Telekomunikacji Kolejowej (www.
rozklad-pkp.pl) bazujacy na systemie HAFAS, w ktérym
mozna wyszukiwal poszczegdlne polaczenia.
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Rys. 5. Gtéwne Zrddta informacji o rozktadzie jazdy pociagow
Zrodto: opracowanie wiasne

Kierunki rozwoju sieci potaczen Arriva PCC

Gléwnym problemem regionalnego transportu kolejo-
wego jest dopasowanie kurséw jedynie do czasu pracy
duzych przedsicbiorstw przemystowych funkcjonujacych
w systemie zmianowym, ktérych rola w gospodarce, jak
i w strukturze zatrudnienia systematycznie maleje. Brakuje
natomiast dopasowania do potrzeb transportowych pra-
cownikow rozwijajacego si¢ sektora ustug, w ktérym prace
rozpoczyna sie w roznych godzinach, np. 0 9:00 i nierzadko
jej czas jest nienormowany.

W ankiecie poproszono wi¢c pasazeréw, aby wskazali te
godziny, w ktérych chcieliby, aby nastapilo zwigkszenie
liczby kurséw. Respondenci mogli poda¢ kilka najwazniej-
szych dla nich przedzialéw czasowych. W odpowiedziach
widad trzy podstawowe okresy, w ktérych nalezatoby zwick-
szy¢ liczbe polaczen (rys. 6). Jest to okres przedpoludnia ze
szczytem pomiedzy godzing 9:00 a 10:00, nastepnie godzi-
ny popoludniowe: 14:00-15:00, a takze godziny wieczorne
od 18:00-22:00.

Pierwszy okres, w ktérym pasazerowie oczekuja zwick-
szenia liczby kurséw, zwiazany jest wlasnie ze zmianami
zachodzacymi w stylu pracy mieszkaficow, a takze z ich po-
trzebami w zwiazku z dojazdem do duzych miast w celu
skorzystania z ustug (np. zakupy, wizyty u lekarza). Drugi
okres przypadajacy od godziny 14:00 do 15:00 wynika
z potrzeby wzmocnienia istniejacych polaczen w szczycie
popoludniowym, ktére charakteryzuja si¢ duzym obloze-
niem pojazdow. Za potrzeba wzmocnienia kurséw w godzi-
nach przedpotudniowych, jak i wieczornych opowiadaly sie
przede wszystkim osoby mlode, w wieku 18-29 lat, posia-
dajace Srednie lub wyzsze wyksztalcenie. ROwniez tej samej
grupie wiekowej zalezalo na zwickszeniu liczby kurséw
nocnych. Natomiast zwickszenia liczby kurséw w godzi-
nach 14:00-15:00 oczekiwaly osoby w wieku 18-24 lat, ze
srednim wyksztalceniem, gléwnie studenci. Nalezy pod-
kresli¢, ze osoby w wieku przedemerytalnym (60-64)
i emerytalnym postulowaly zwickszenie kurséw wlasciwie
w okresie calego dnia.

Pasazerowie zostali rowniez spytani, czy istniejaca sie¢
potaczen Arriva PCC jest wystarczajaca? Jesli odpowiadali
przeczaco, to proszeni byli o wskazanie tych tras, ktére
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Rys. 6. Godziny, w ktérych nalezafoby wprowadzi¢ nowe kursy przewoznika lub zwigkszy¢
liczbg obecnych kurséw
Zrodto: opracowanie wiasne

uwazaja za najpotrzebniejsze. Zdecydowana wiekszo$¢ pa-
sazeréw nie widziala potrzeby rozbudowy sieci polaczen
(79,8%). Pozostali wskazywali przede wszystkim na trzy
grupy polaczen, ktére Arriva PCC powinna mie¢ w swoim
grafiku: polaczenia pomiedzy Toruniem a Bydgoszcza, po-
laczenia laczace skrajne miasta w regionie oraz polaczenia
ze stolicami sasiednich wojewddztw (z Gdanskiem, Lodzia,
Poznaniem i Warszawa). Wsrdd ostatnich przewazaly tez
postulaty, aby byly to linie taczace najdalej oddalone miasta
regionu ze stolicami sasiednich wojew6dztw, np. Grudzigdz
z Poznaniem. Jednym z wnioskéw plynacych z powyzszych
odpowiedzi, jest niecheé pasazeréw do przesiadania sie, jak
i do zmiany przewoznikéw.

Celem ankiety bylo m.in. okreslenie gléwnych kierun-
kéw dzialan na rzecz poprawy warunkéw podrézowania.
Klienci Arriva PCC zostali wiec zapytani o gléwne kierunki
zmian na rzecz poprawy komfortu podrézowania. W pyta-
niu mogli wskaza¢ trzy najbardziej pilne zadania moderni-
zacyjne. Pytania nie dotyczyly tylko kwestii bezposrednio
zwigzanych z dzialalno$cig przewoznika. Pasazerowie po-
stulowali przede wszystkim poprawe tego, co wczesniej
ocenili najgorzej — mianowicie stacji kolejowych; jednakze
jako absolutny priorytet wskazywali dworce w wickszych
miastach (61,2%), a dopiero potem przystanki i stacje ko-
lejowe w mniejszych miejscowosciach (33,4%). Odpowiedzi
te pokazuja, ze kwestia stanu dworcéw kolejowych w naj-
wickszych miastach regionu wymaga pilnej poprawy.
Nalezy nadmienié, ze podobne spostrzezenia mieli rok
weczesniej autorzy rankingu dworcéw [S5}, umieszczajac
Toruns Gléwny na 7, a Bydgoszcz Gléwna na 8 miejscu ran-
kingu najgorszych polskich dworcéw, podczas ktérego oce-
niono ponad dwadziescia najwiekszych dworcéw w Polsce.

Wsrod priorytetéw znajdowala sie rowniez moderniza-
¢ja taboru, ktéra wskazywalo 30,9% pytanych, jednakze
potrzebe wprowadzenia taboru niskopodtogowego, dosto-
sowanego do niskich peronéw, wskazywalo juz tylko 12,9%
pytanych. Przed taborem niskopodlogowym uplasowata sie
potrzeba zmian w rozkladzie jazdy (16,4%) oraz poprawa
dostepnosci rozkladéow (15,8%). Na potrzebe poprawy
przesiadek na transport miejski wskazywalo 10,4%, a na
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potrzebe poprawy dostepnosci pociagéw (zaréwno w od-
niesieniu do taboru, jak i stacji) wskazywalo 6,3% respon-
dentéw (rys. 7).

Bardzo malym zainteresowaniem podréznych cieszyly
sie kwestie rozwoju systemu parkingéw rowerowych i sa-
mochodowych przy dworcach kolejowych. Zainteresowanie
tymi udogodnieniami w przypadku parkingéw samochodo-
wych (zaréwno strzezonych i platnych, jak i bezptatnych,
ale niestrzezonych) wyrazalo po 4,4% respondentéw, w przy-
padku rowerowych — odpowiednio 1,6% i 1,9%. W duzej
mierze wynikalo to z faktu, ze problem ten jest czesciowo
rozwigzany przez samych podréznych, np. dawne stacje
przeladunkowe stuza jako miejsca postojowe dla samocho-
déw, a rowery przechowywane sa w dawnych pomieszcze-
niach magazynowych. Najmniejsze zainteresowanie budzita
poprawa warunkéw przewozenia rowerdw w pociagach
(0,9%), co wynika z do$¢ dobrze dostosowanego taboru ko-
lejowego, jak i nieprzewozeniu roweréw w celach innych niz
turystyczne (np. aby p6zniej dotrze¢ nim do pracy, jadac do
Bydgoszczy czy do innego wickszego miasta).

Wsréd odpowiedzi ,,inne” najczesciej pojawialy sie postu-
laty odnosnie instalacji klimatyzacji w starszych pojazdach,
zwigkszenia liczby miejsc siedzacych, wyposazenia skltadéw
w minibary oraz integracji z systemem regionalnej komuni-
kacji autobusowej. Ponadto pojawialy sie odpowiedzi o po-
trzebie poprawy bezpieczefistwa, zwlaszcza na stacjach kole-
jowych, oraz uwagi odno$nie skrécenia czasu przejazdu, wy-
razane czasem nawet jako bezposredni postulat poprawy
stanu torowisk. Pytania o powyzsze kwestie powinny zostaé
w przyszlosci uwzglednione w formularzach ankiet kolejnych
badan jakosci ustug przewoznikéw pasazerskich.
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Rys. 7. Najbardziej oczekiwane przez pasazeréw Arriva PCC dziatania modernizacyjne dla
poprawy warunkéw podrézowania
Zrodto: opracowanie wiasne

Oczekiwania wzgledem integracji transportu w regionie

Pasazeréw Arriva PCC zapytano si¢ tez o ich stosunek wo-
bec ewentualnej integracji transportu publicznego w regio-
nie. Problem integracji zostal poruszony w trzech aspek-
tach. Pierwsze pytanie dotyczylo potrzeby ogdlnych dzia-
fan na rzecz integracji, takich jak koordynacja rozkladéw,
poprawa warunkow przesiadania sie, wspélna informacja
pasazerska. Kolejne pytanie dotyczylo stosunku pasazeréw
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do wprowadzenia wspdlnego biletu dla wszystkich prze-
woznikéw, zardwno regionalnych, jak i miejskich. Ostatnie
pytanie dotyczylo kwestii, czy respondenci nadal popiera-
liby wprowadzenie wspélnego biletu, jesli wiazaloby si¢ to
ze wzrostem kosztéw podrézowania ( rys. 8).

Sama idea integracji cieszyla si¢ bardzo duzym popar-
ciem, gdyz opowiadalo si¢ za nia 80,1% ankietowanych
podréznych, przy czym 54,0% nalezalo do zdecydowanych
zwolennikéw tego rozwigzania. Przeciwnych integracji byto
11,8% podréznych, przy czym tylko co dwudziesty byl
zdecydowanie na nie. Nieco mniej zwolennikéw propono-
walo wprowadzenie wspdlnego biletu. Wstepnego popar-
cia udzielito trzech na czterech pytanych, jednoczesnie zde-
cydowanych zwolennikéw bylo 44,4%. Niechetnych
wspélnemu biletowi bylo 15,8% respondentéw, przy czym
8,6% bylo zdecydowanie przeciwnych.

Najmniejszym poparciem cieszylo sie wprowadzenie
wsp6lnego biletu w sytuacji, gdyby wiazalo si¢ to ze wzro-
stem cen biletéw, cho¢ i tu zwolennicy przewazali nad
przeciwnikami w stosunku 52,7% do 32,3%. Liczba zde-
cydowanych zwolennikéw byla duzo mniejsza i wynosita
27,8%, podczas gdy liczba zdecydowanych przeciwnikéw
-20,1%.
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Rys. 8. Stosunek pasazeréw Arriva PCC do integracji transportu publicznego w regionie
Zrodto: opracowanie wiasne

Zestawienie odpowiedzi na te pytania pokazuje, Ze jest
duze poparcie dla integracji transportu publicznego, jednak
pasazerowie sa raczej sceptyczni wobec przenoszenia na nich
kosztéw zwiazanych z tym procesem. Podrézni, bardziej niz
wspolnego biletu, oczekuja dzialani w zakresie koordynacji
rozkladéw jazdy, zmian rozlokowania przystankéw czy
wspdlnej informacji o polaczeniach oferowanych przez prze-
woznikéw dzialajacych w regionie. Nalezy podkreslié, ze te
dziatania wydajg sie by¢ zdecydowanie latwiejsze we wdroze-
niu niz wprowadzenie wspdlnego systemu rozliczei.

Podsumowanie

Badania dokonane latem 2009 r. przez Instytut Geografii
Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM,
ktére sa pierwszymi badaniami jako$ciowymi przeprowa-
dzonymi na potrzeby prywatnego przewoznika kolejowego,
pokazuja, ze liberalizacja rynku przyczynia sie do poprawy
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swiadczonych ushug oraz stanowi wazny krok w kierunku
modernizacji kolei w Polsce.

Nowe podmioty na rynku spotykaja si¢ z pozytywnym
odbiorem pasazeréw, ktérzy nie maja takze wickszych
probleméw z identyfikacjg firmy ani ze wskazaniem, iz jest
to podmiot prywatny. Klienci posiadaja tez stosunkowo do-
bre rozeznanie w zachodzacych przemianach, czego przy-
kladem byl wysoki odsetek poprawnych odpowiedzi na
pytanie: kfo byt winnym chaosu w momencie przekazywania ob-
stugi linii przez PKP PR wylonionemu w przetargu konsorcjum.

Pasazerowie doceniaja réwniez starania przewoznika
o podnoszenie jakosci. Arriva PCC uzyskala nawet wyzsze
oceny niz PKP Intercity starajace sie by¢ marka luksusows.
Szczegblng wartoscia przedsiebiorstwa sa kadry konduk-
torskie. Pasazerowie oceniaja konduktoréw najwyzej ze
wszystkich grup zatrudnianych przez przewoznika, jak i ze
wszystkich aspektéw ustug. W takim przypadku moze bu-
dzi¢ zdziwienie zatrudnienie zewnetrznej firmy do kontroli
biletéw. Wszelkie naduzycia tej firmy moga przyczynic si¢
od utraty zaufania wobec przewoznika.

Dla pasazeréw kolei samochéd osobowy nadal jest wy-
marzona forma lokomocji. Réwnoczesnie podrézni oczeku-
ja od kolei standardéw jakosciowych, jakie oferowane sa juz
nawet w uzywanych samochodach. W pierwszej kolejnosci
wymieniaja dobra wentylacje lub klimatyzacje. Priorytetem
dzialan przewoznika staje siec wiec modernizacja eksploato-
wanego taboru i zakup nowego.

Badania obalaja mit, ze z regionalnego transportu kolejo-
wego korzystaja tylko osoby najmniej zaradne zyciowo.
Wyzszy niz$redniaregionalnaikrajowabylodsetek osébzwyz-
szym wyksztalceniem. Wniosek ten jest potwierdzany przez
fake, ze Internet stal sie dla podréznych zrédtem informacji
o rozkladzie. Przewoznik stoi zatem przed wyzwaniem za-
spokojenia nieco bardziej wysublimowanych oczekiwan sta-
wianych przez te¢ grupe spoleczna. Mozna si¢ domyslaé, gdyz
badania tego niestety nie obejmowaly, ze oczekiwania doty-
czy¢ beda oswietlenia umozliwiajacego lekture w czasie jaz-
dy, gniazdek umozliwiajacych podlaczenie laptopéw do pra-
du czy ustug dodanych, typu sprzedaz drobnych positkéw,
jak czyni to w niektdérych pociagach regionalnych Deutsche
Bahn. Otwarcie na nowe technologie stwarza tez mozliwosci
informowania pasazeréw o ewentualnych perturbacjach na
sieci droga internetowg czy za pomoca SMS. Przyczyniloby
sie to nie tylko do wzrostu zaufania, ale réwniez do kreowa-
nia wizerunku kolei, jako instytucji nowoczesnej i nadazaja-
cej za nowinkami technicznymi.

Czynnikiem hamujacym rozwdj kolei regionalnej w wo-
jewddztwie kujawsko-pomorskim oraz pomorskim sg prze-
de wszystkim kwestie infrastruktury lezacej we wladaniu
spotek PKP Polskie Linie Kolejowe SA i PKP SA Oddzial
Dworce Kolejowe. Pasazerowie zala si¢ przede wszystkim
na stan dworcéw i przystankéw kolejowych. Problemem
stacji kolejowych jest nie tylko ich estetyka, ale réwniez
bezpieczenistwo. Ponadto pasazerowie oczekuja wyzszych
predkosci pociagéw regionalnych, ktére obecnie, na wielu
odcinkach sieci obstugiwanej przez Arriva PCC, ogranicza-
ne sg przez zly stan torowisk.

Przewoznicy kolejowi oraz organizatorzy transportu
publicznego powinni zwracaé wigksza uwage na zmiany za-
chowan transportowych mieszkaficow, a zwlaszcza na zmie-
niajace sie godziny szczytéw komunikacyjnych. Szczegdlnie
popoludniowy szczyt rozciaga sie w czasie. W celu zatrzy-
mania pasazeréw nalezy zwiekszal czestotliwos¢ polaczen
tak, aby pasazerowie mogli swobodniej wybierac trasy i go-
dziny podrézy. Poprawie elastyczno$ci podrézowania stuzy¢
powinna tez oczekiwana przez respondentéw integracjaz ko-
munikacja autobusowa i miejska, choéby w najprostszy
spos6b — poprzez koordynacje rozkladéw jazdy.

Odzyskiwanie dawnego znaczenia przez kolej wymaga
tez przedefiniowania priorytetéw planowania transportu
publicznego na poziomie regionalnym. Czasem niewielkie
dziatania moga mie znaczacy wplyw na poprawe dostep-
nosci i odbioru spolecznego kolei. Zazwyczaj jednak zapo-
mina si¢ o tym, czego przykladem moze by¢ kladka dla
pieszych nad stacja w Kwidzynie, ktéra jest pozbawiona
bezposrednich zej$¢ na perony, a potencjalni pasazerowie
muszg nadkladac kilka minut drogi (fot. 3).

Fot. 3. Kiadka piesza taczaca dwie czgsci Kwidzyna nad stacjg kolejowa pozbawiona jest
bezposrednich zej$¢ na perony (fot. Michat Beim)

Przed organizatorami transportu regionalnego i prze-
woznikami jest wiec dluga droga. Pierwszy, wazny krok —
liberalizacja rynku — zostal juz zrobiony, a pasazerowie za-
czeli go dostrzegad.
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