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Streszczenie. Projektowanie sieci transportu zbiorowego wymaga od projektanta wiedzy
dotyczqeej obecnej oferty przewozowej oraz umiejgtnosci wyznaczenia efektu ewentualnych zmian.
Obecnie wyzwanie to stoi takze przed autorami planiw transportowych, ktirzy zobowiqzani sq do
opracowania zmian w sieci transportu zbiorowego na kilka najblizszych lat. Szczegdlnie istotnym
etapem analizy oferty przewozowej jest identyfikacja obszarw o najstabszej i jednoczesnie niewy-
starczajqce obstudze transportem zbiorowym. Na oceng oferty przewozowe] wplywa wiele czynni-
kow, z ktdrych najwazniejszym jest szeroko rozumiana dostgpnoié. W artykule przedstawiono pro-
blemarykg identyfikacji obszarw o najstabszym poziomie oferty publicznego transportu zbiorowego
w oparcin 0 wyniki badan i analiz sieci polgczen wojewidztwa pomorskiego.
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1. Wprowadzenie

Ksztaltowanie oferty transportowej zaréwno w skali miasta, aglomeracji, re-
gionu, czy tez jakiegokolwiek innego obszaru wymaga od projektanta wiedzy
o potrzebach transportowych os6b, ktére mialyby z tej oferty korzystal. Potrzeby
transportowe wynikaja przede wszystkim z konieczno$ci przemieszczania si¢c w ce-
lach obligatoryjnych, ktére charakteryzuja si¢ regularnoscia. Jednak takze, cho¢
w nieco mniejszym stopniu, istotne sa podréze fakultatywne zwiazane z celami
rozrywkowymi, zdrowotnymi itd., do ktérych réwniez w miare mozliwosci nalezy
dostosowac oferte przewozows.

Na przestrzeni ostatnich dziesigcioleci w wyniku miedzy innymi rosnacego po-
ziomu zmotoryzowania spoleczefistwa, a takze migracji ludnosci, popyt na ushugi
publicznego transportu zbiorowego ulegl znaczacym zmianom. Obecnie, gdy spo-
leczefistwo ma niemalze nieograniczony dostep do débr materialnych, na przy-
klad w postaci samochodu, popyt na ustugi transportu zbiorowego uzalezniony
jest w znacznym stopniu od jako$ci $wiadczonych ustug, ich dostepnosci, czasu
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przejazdu itp. Opracowywane plany transportowe, wskazujace kierunki rozwo-
ju publicznego transportu zbiorowego majg na celu okreslenie przyszlych zmian
i zachowan transportowych mieszkanicéw rejonu, ktérego one dotycza oraz dopa-
sowanie do nich oferty przewozowej uzytecznosci publicznej. Jednym z istotnych
elementéw tworzenia oferty przewozowej jest okreslenie wielkosci obecnego po-
pytu na ustugi przewozowe, ale takze identyfikacja obszaréw, gdzie ta oferta jest
niewystarczajaca, czego efektem moze by¢ wygaszenie popytu. Obszary takie cze-
sto s nazywane obszarami wykluczenia ze wzgledu na ich ograniczona dostepnosé
do gléwnych obszaréw miejskich, gdzie mozliwe jest zaspokojenie podstawowych
potrzeb spolecznych.

2. Badania oceny oferty przewozowej

Podstawowym $rodkiem oceny oferty transportowej sa badania ankietowe
przeprowadzane z mieszkafdicami bedacymi zaréwno codziennymi uzytkownikami
transportu zbiorowego, jak i tych, ktérzy korzystaja wylacznie z alternatywnych
srodkéw transportu. W celu monitorowania efektu prowadzonej polityki ksztal-
towania oferty i jej wplywu na zachowania transportowe mieszkanicéw, badania te
nalezy przeprowadza¢ cyklicznie.

Na potrzeby opracowania Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego Wojewddztwa Pomorskiego Fundacja Rozwoju Inzynierii
Ladowej wraz z Politechnika Gdariska przeprowadzila badania ankietowe z ponad
szesnastoma tysiacami mieszkaficow wojewédztwa pomorskiego. Badania podzie-
lono na dwie grupy:

e Dbadania w gospodarstwach domowych — przeprowadzane ze wszystkimi do-
mownikami, réwniez tymi, ktérzy nie korzystajg z ushug transportu zbioro-
wego,

e badania bezposrednie z pasazerami transportu zbiorowego — przeprowadza-
ne w $rodkach transportu oraz na przystankach.

Celem badan bylo okreslenie potrzeb przewozowych mieszkancéw powiatdéw
wojewOdztwa pomorskiego w wieku 13 lat i wiecej (z wylaczeniem Tréjmiasta)
w zakresie realizacji podrézy niepieszych w obrebie wskazanego obszaru, oceny
i oczekiwan dotyczacych drogowego i kolejowego transportu zbiorowego jak réw-
niez preferencji skomunikowania z pozostalym obszarem wojewddztwa. W ba-
daniach polozono szczegblny nacisk na poznanie liczby podrézy miedzy powia-
towych wraz z ich szczegéltowa charakterystyka co do takich parametréw jak:
motywacja podrézy, czas podrdzy, miejsca rozpoczecia i zakoficzenia podrézy, wy-
bierane srodki transportu. Istotnym elementem badania bylo réwniez okreslenie
struktury demograficznej oséb wykonujacych podréze ponad powiatowe. Podjeto
réwniez probe poznania przyczyn wyboru poszczegélnych srodkéw transportu do
realizacji podrézy ponad powiatowych, z uwzglednieniem problemu wysokiego
udziatu transportu indywidualnego w kontekscie niskiej atrakcyjnosci transportu
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zbiorowego. W efekcie przeprowadzonych badan ustalono réwniez postulowane
kierunki nowych polaczeti pomiedzy powiatami, atrakcyjne z punktu widzenia
mieszkanicéw poszczegdlnych powiatéw. Rozszerzone wyniki badan przedstawiono
w referacie , Wybrane wyniki badan potrzeb transportowych mieszkancéw woje-
wbdztwa pomorskiego” wygloszonym na tej samej konferencji.

Oprécz badania potrzeb transportowych, ze wzgledu na istotno$¢ czynnika ja-
kosci ustug w wyborze srodka transportu, istotne sg takze preferencje oraz stopiefi
spelnienia postulatéw przewozowych, takich jak: bezposredniosé¢ podrézy, czesto-
tliwos¢ kursowania pojazdéw, bezpieczenistwo osobiste, komfort podrézy, punk-
tualnosé, regularnos$é, mozliwos¢ wyboru alternatywnych polaczeni, dostepnosé,
pewnosé, dostep do informacji {Starowicz, Romanowicz}. Na podstawie uzyska-
nych w ten sposéb informacji mozliwa jest ocena efektywnosci Swiadczonych ustug,
w tym wskazanie obszaréw o potencjalnie najstabszej obstudze transportowej.

3. Przestanki pozwalajace na ocene oferty przewozowej

Jednym z podstawowych kryteriéw oceny oferty przewozowej jest jej dostep-
nos¢, ktéra moze by¢ opisywana réznorodnymi miarami uwzgledniajacymi wypo-
sazenie infrastrukturalne, odleglos¢, czas, czy tez koszt podrézy do newralgiczne;j
czesci obszaru (np. centrum miasta, stolica wojewddztwa, powiatu itp.) {6}. Pod-
stawowa miara dostepnosci do ustug transportu zbiorowego jest dostepnos¢ infra-
strukturalna opisujaca gestos¢ wystepowania infrastruktury liniowej oraz przede
wszystkim punktowej na danym obszarze w stosunku do wielkosci tego obszaru
(dostepnosé geograficzna) lub liczby ludnos$ci na nim mieszkajacej (dostgpnosé de-
mograficzna) {5} lub uwzgledniajaca udzial obszaru znajdujacego sie w zasiegu
danego elementu infrastruktury spo$réd calego obszaru {4, 10}.

Uksztaltowanie sieci transportowej determinuje dostepnos¢ czasowa poszcze-
gblnych rejonéw do osrodkéw osadniczych wyzszego szczebla (np. do miasta wo-
jewddzkiego lub miasta na prawach powiatu). Dostepnosé czasowa jest jednym
z podstawowych uwarunkowan, zwigzanych z mozliwosciami skorzystania z okre-
slonych ustug wyzszego rzedu oraz publicznych (administracja, ochrona zdro-
wia, szkolnictwo wyzsze, itd.), jak tez coraz cz¢Sciej pracy. Jest to spowodowane
w gléwnym stopniu rosngca koncentracja miejsc pracy w o$rodkach wyzszego rze-
du. Przyczynia sie to do wzrostu podrdzy do tych osrodkéw i powoduje, ze jednym
z najbardziej przydatnych wskaznikéw oceny zagospodarowania przestrzennego
staja sic mierniki dostepnosci przestrzennej [11}. Wynika to z zaleznosci, ze im
dostepnos¢ transportowa danego o$rodka jest wicksza, tym wicksza jest mozliwosé
skorzystania z débr i ustug tam zlokalizowanych, co przeklada sie na poprawe sy-
tuacji spoleczno-ekonomicznej, a przez to jakosci zycia.

Jednym z efektéw stabej oferty transportowej transportu zbiorowego moze
by¢ wysoki wskaznik motoryzacji w danym rejonie. Wynika¢ on moze z fakeu, iz
potrzeby transportowe nie sg zaspokajane przez dostepna oferte transportu zbio-
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rowego, przez co mieszkaricy decyduja sie na zakup wlasnego srodka transportu.
Sklonnos¢ do podjecia takiej decyzji jest dodatkowo zwickszona wysoka dostepno-
$cig uzywanych pojazdéw o wzglednie niskiej wartosci.

Wartos¢ wskaznika motoryzacji moze jednak wynikaé takze z ponadprzeciet-
nej konkurencyjnosci sposobu przemieszczania si¢ wlasnym $rodkiem transportu
ze wzgledu na dostepnosé rejonu docelowego (mozliwosé¢ parkowania itd.) oraz
przede wszystkim rozbudowana infrastrukture drogowa, ktéra przeklada si¢ na
czas i komfort podrézy. Ponadto istotnym wskaznikiem, ktory nalezy takze mied
na uwadze jest stopied zamoznos$ci mieszkaficow, ktéry moze przeklada¢ si¢ na
wieksza sklonno$¢ do ponoszenia kosztéw realizacji podrézy $rodkami transportu
indywidualnego. Powyzsze czynniki wplywaja takze na podzial zadad przewozo-
wych realizowanych podrézy, ktéry, przynajmniej jeszcze w warunkach polskich,
jest silnie skorelowany ze wskaznikiem motoryzacji {2].

4. Identyfikacja obszaréw o najstabszym poziomie oferty w wojewd6dz-
twie pomorskim

W oparciu o przeprowadzone badania terenowe z mieszkaficami wojewddz-
twa pomorskiego oraz dane uzyskane w wyniku inwentaryzacji sieci publicznego
transportu zbiorowego na obszarze calego wojewddztwa, zidentyfikowano obszary
o najslabszym poziomie oferty transportu zbiorowego.

Za podstawowa miare oceny oferty przewozowej okreslono czas podrézy re-
alizowanej $rodkami transportu zbiorowego do gléwnych o$rodkéw regionalnych
wojewddztwa, w ktérych mieszkaicy moga zaspokoi¢ swoje potrzeby spoleczne.
W tym celu w oparciu o Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa
Pomorskiego [10} zidentyfikowano dziewie¢ osrodkéw bedacymi osrodkami re-
gionalnymi lub ponadregionalnymi: Tréjmiasto, Stupsk, Tczew, Starogard Gdan-
ski, Chojnice, Kwidzyn, Malbork, Lebork, Wejherowo.

Dazac do okreslenia stopnia dostepnosci danego osrodka miejskiego dla miesz-
kadcow wojewddztwa w analizie uwzgledniono $redni czas podrézy z gmin do wy-
branych najwazniejszych obszar6w miejskich oraz liczbe mieszkancéw poszczegdl-
nych gmin. Sredni czas podrézy zostal wyznaczony z wykorzystaniem programu
PTV VISUM, za pomoca ktérego zbudowany zostal model podrézy w wojewddz-
twie pomorskim, w ktérym zakodowano sie¢ transportu zbiorowego na poziomie
ponadgminnym. Do wyznaczenia $redniego czasu podrézy uwzgledniono $redni
czas dojScia do przystanku oraz dojscia z przystanku do celu podrézy (uogélnio-
ny w skali wojewddztwa — mozliwe jest wyznaczenie tej wartoSci np. w oparciu
o dostepnos¢ infrastrukeury punktowej, co zostanie wykonane w ramach prac nad
uszczegblawianiem modelu), czestotliwo$é obstugi poszczegdlnych linii (wplywa-
jacej na Sredni czas oczekiwania na przystanku i czas przesiadki), czas jazdy (wy-
znaczony w oparciu o ogélnodostepny rozklad jazdy). Wynik powyzszego zesta-
wienia przedstawiono w tabeli 1.
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Analiza otrzymanych wynikéw pozwala okresli¢ dostepnos$¢ poszczegdlnych
os$rodkéw miejskich dla mieszkancéw calego wojewddztwa. Najwicksza dostep-
noscia charakteryzuje si¢ obszar tréjmiejski oraz tczewski. Miasta Stupsk i Choj-
nice, polozone w zachodniej czesci wojewddztwa wyrdzniajg sie niskim stopniem
dostepnosci (ponad dwie godziny dojazdu dla 80% mieszkadcéw wojewddztwa).

Tabela 1. Udziat mieszkaricow wojewédztwa zamieszkatych w izochronie czasu dojazdu transportem
zbiorowym do obszaru regionalnego

Udzial mieszkaricow wojewodztwa znajdujgcych sie w izochronie dojazdu transportem

Osrodek
regionaln zbiorowym do obszaru miejskiego [%]
& Y <=40 min <=60 min <=90 min <=120 min
Gdansk 26,0 36,3 54,1 64,6
333 41,2 52,1 65,1
30,0 35,2 55,0 70,5
Wejherowo 17,5 22,8 51,8 62,1

Malbork
Std Gdanski

38,3 56,9
36,8 59,4
27,9 56,6

Chojnice

Wykorzystujac informacje dotyczaca czasu podrdzy pomiedzy gminami mozli-
we jest wyznaczenie dostepnosci czasowej poszczegélnych gmin do osrodkéw wyz-
szego rzedu. Tym samym mozliwe jest wskazanie obszaréw o najstabszej ofercie
transportu zbiorowego pozwalajacej na realizacje podrézy do tych osrodkéw. Niski
poziom oferty przewozowej moze wynikaé przykladowo z niskiej czestotliwosci
obstugi danej relacji, braku polaczenia bezposredniego lub dlugiego czasu prze-
jazdu wzgledem odleglosci. Na przykladzie wojewddztwa pomorskiego gmina-
mi o najbardziej ograniczonej dostepnosci czasowej sa: Stary Dzierzgon, Krynica
Morska, Studzienice, Suleczyno, Tuchomie, Czarne (rys. 1). Jednocze$nie warto
zauwazy(, iz w szczeg6lnosci zachodnia i centralna cz¢$¢ wojewddztwa charak-
teryzuje si¢ wzglednie niskim stopniem dostepnosci. W wigkszosci przypadkéw
sa to takze obszary najbardziej ograniczone pod wzgledem dostepnosci do stolicy
wojewOdztwa, a takze Shupska (rys. 2a), ktory oprocz tego, ze jest najwickszym
osrodkiem miejskim poza obszarem Aglomeracji Gdanskiej, to byl stolica woje-
wobdztwa shupskiego, co do dnia dzisiejszego przeklada si¢ na zachowania transpor-
towe mieszkadcow zachodniej cze$ci wojewddztwa, ktérzy ,.ciaza” do tego miasta.

Ksztaltujac oferte transportowa projektant ma za zadanie dostosowac oferte do
biezacej wielkosci popytu, a takze do potencjalnego popytu (wzbudzenie popytu)
[81. Potencjalny popyt w sposéb uproszczony mozna odnie$¢ do liczby mieszkani-
c6w danego rejonu. Zestawiajgc zatem liczbe mieszkanicéw z liczbg kurséw obstu-
gujacych dany rejon (rys. 3b) oraz poréwnujgc do wynikéw analizy dostepnosci
czasowej (rys. 1) mozliwe jest okreslenie, czy oferta jest dopasowana do wielkosci
potencjalnego popytu. Przykladowo w Krynicy Morskiej na jeden kurs przypada
mniej niz 100 mieszkanicow, co pozwala stwierdzié, ze liczba kurséw obstugu-
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jacych te gmine jest wystarczajaca, pomimo tego, ze wyznaczona wczesniej do-
stepno$¢ czasowa jest bardzo niska. Nalezy jednak przy tym zaznaczyd, iz w rejo-
nach charakteryzujacych si¢ wysoka atrakcyjnoscia turystyczng popyt na przewozy
moze by¢ znacznie wigkszy (ze zmiennoscia sezonowa). Dlatego tez oprocz liczby
mieszkadcéw w tego rodzaju analizach niezbedne jest uwzglednienie takze popytu
wynikajacego z potencjalu turystycznego, szczegélnie w rejonach charakteryzu-
jacych sic wysoka atrakcyjnoscia turystyczna. W niniejszych analizach pominicto
podréze o motywacji rodzaju typowo turystycznej z uwagi na brak danych (pomia-
ry przeprowadzono w okresie jesiennym).

Legenda [min]
<20
[ <=40
I <=60
B <=0
Bl - 20
Il <- 180

Rys. 1. Czas dojazdu transportem zbiorowym z gmin do najwazniefszych osrodkéw wyzszego rzedu
w wofewddztwie pomorskim

Rys. 2. Liczba kursow bezposrednich z gmin do miast na prawach powiatu (a); Liczba mieszkaricow
przypadajqcych na jeden kurs z podziatem na gminy (b).
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W celu oceny dopasowania oferty transportowej do biezacego popytu na ustugi
przewozowe zastosowano zalezno$¢ wyznaczajaca Sredni czas podrézy z/do dane-
go rejonu transportowego (z uwagi na zakres i szczegdlowos¢ przeprowadzonych
pomiardw za jeden rejon transportowy przyjeto powiat) wazony liczba podrézy
transportem zbiorowym poza dany rejon:

n-1i
Top = ) TyNy (1)
L8 Er,t_ 1 N B
] t
gdzie:
T, — sredni czas podrézy z rejonu i,
T, — sredni czas podrézy transportem zbiorowym z rejonu i do rejonu j,

N, - liczba podrézy transportem zbiorowym z rejonu i do rejonu j,
n — liczba rejondw.

Otrzymane w ten spos6b Srednie czasy podrézy pozwalaja na ocene rzeczywi-
stego dopasowania oferty przewozowej do istniejacego popytu. Z przeprowadzonej
analizy oferty przewozowej pod wzgledem dostepnosci czasowej w wojewddztwie
pomorskim najdluzsze $rednie czasy podrézy miedzy powiatowych wykazano dla
podrézy z/do powiatéw: bytowskiego, chojnickiego, kwidzynskiego oraz koscier-
skiego. Najkrotsze czasy podrézy wykazano dla powiatéw: gdaniskiego, wejhe-
rowskiego i tczewskiego oraz miast: Gdanisk, Sopot i Gdynia. Wysoka dostep-
nos¢ dla tych powiatéw moze wynikac z atrakcyjnej oferty transportu kolejowego,
a w szczegOlnosci oferty Przewozéw Regionalnych oraz Szybkiej Kolei Miejskiej
obstugujacej te powiaty. Wykorzystujac modele symulacyjne podrézy mozliwe jest
sprawdzenie réznych scenariuszy zmiany oferty przewozowej (np. zwiekszenie cze-
stotliwosci obstugi linii, utworzenie nowego polaczenia) oraz jej optymalizacja.
0N
[ <= 45
-0
—
-

> 90

Rys. 3. Wiezba podrizy mieszkarncow (a); Sredni czas podrizy miedzy powiatowych dla poszczegélnych
powiatéw (b).

Efektem utrzymujacej si¢ przez wiele lat stabej oferty przewozowej moze by¢
zmiana zachowan transportowych i zmiana $rodka transportu, ktéry statystycznie
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wyraza sie wzrostem wskaznika motoryzacji. Zatem wysoka wartos¢ wskaznika
motoryzacji oraz wysoki udzial podrézy realizowanych transportem indywidual-
nym moze by¢ sygnalem, iz oferta transportowa dla danego obszaru jest niewy-
starczajaca i niezbedne jest przeprowadzenie jej analizy.

W wojewddztwie pomorskim najnizszy udzial podrézy realizowanych trans-
portem zbiorowym odnotowano w powiatach starogardzkim, bytowskim, choj-
nickim, ko$cierskim (rys. 4b). Niski udzial podrézy z powiatu starogardzkiego
moze wynika¢ miedzy innymi z dostepnosci do autostrady Al, ktéra przyczynia
sie do znaczacego wzrostu atrakcyjnosci podrézy transportem indywidualnym na
przyklad do Tréjmiasta.

a)

Liczba samochodow
na gospodarstwo
domowe

I <-08
<=0

Udzial TZ [%]:
I <0
-5
[ =30

. <= 10 <2t
BB B <=2
<12 B <2
B2 <=3
| ERES >3

Rys. 4. Liczba pojazdéw przypadajqcych na gospodarstwo domowe (a), Udzial podrozy realizowanych
transportem zbiorowym (b).

5. Podsumowanie

Rozwdj gospodarczy i technologiczny oraz zwigzany z nimi wzrost dostepnosci
do zasob6w przyczyniajacych si¢ do poprawy komfortu zycia, w tym takze kom-
fortu realizacji podrdzy, powoduje wzrost oczekiwan dotyczacych jakosci oferty
transportu zbiorowego. Oczekiwania te sa w wielu publikacjach okreslane poprzez
preferencje przewozowe pasazeréw, w ktorych najczesciej wystepuja postulaty do-
tyczace dostepnosci do ustug oraz wygody, kosztu i czasu podrdzy. Przed projektan-
tami i planistami stoi zatem wyzwanie polegajace na nieustannym monitorowaniu
zmian popytu oraz dostosowaniu o niego oferty przewozowej. Szczegélnie trudne
zadanie zostalo postawione jednostkom, ktére zgodnie z Ustawa o Publicznym
Transporcie Zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 roku sa zobligowane do opraco-
wania Planu Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na kilka najblizszych
lat (obecnie w praktyce najczesciej do roku 2020). Wyzwanie to polega nie tylko
na identyfikacji, analizie i ocenie biezacej oferty transportowej, ale takze wykona-
niu prognoz zmian wielkosci popytu oraz zachowan transportowych mieszkadcow,
ktorych ten Plan dotyczy. Do tego celu zaleca sie wykorzystanie narzedzi w postaci
modeli symulacyjnych.

Szczegdlnie istotnym etapem analizy oferty przewozowej jest identyfikacja ob-
szarOw o najstabszej i jednoczesnie niewystarczajacej obstudze transportem zbioro-
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wym. Na jej ocene wplywa jednak wiele czynnikéw, nie raz trudno mierzalnych,
jednak podstawowym czynnikiem jest dostepnosé do tych ustug. Dostepnosé moz-
na wyrazi¢ za pomoca wielu miar. W celu szczegSlowej oceny niezbedne jest zba-
danie kazdej z nastepujacych miar:

e Dostepno$¢ infrastruktury punktowej (przestrzenna i demograficzna) po-
wiazana z czestotliwoscia obshugi, okreslajaca udzial powierzchni oraz lud-
nosci bedacych w akceptowalnym zasiegu przystankdow.

e Dostepno$¢ czasowa, okreslajaca czas podrézy w danej relacji, a zatem sto-
piefi dostepnosci do obszaru docelowego (np. centrum miasta, stolicy woje-
wodztwa).

e Dostepnosé czasowa z uwzglednieniem wielkosci popytu dla poszczegdl-
nych relacji, okreslajaca czas podrézy w danej relacji z uwzglednieniem licz-
by podrézy, a zatem range polaczenia.

e Dostepnosé¢ czasowa wzgledem mozliwosci transportu indywidualnego,
okreslajaca stopiefi konkurencyjnosci oferty transportu zbiorowego wzgle-
dem mozliwosci transportu indywidualnego.

Do pelnej oceny oferty przewozowej oprécz dostepnosci nalezy uwzglednid tak-
ze pozostate czynniki, jak na przyklad sredni dochéd przypadajacy na mieszkarica
danego rejonu transportowego {1}. Identyfikacja tych i pozostalych czynnikéw
oraz wskazanie ich istotno$ci w szczeg6lnosci w obszarach miast, beda przedmio-
tem kolejnych badan autoréw, ktérych wynikiem moze by¢ narzedzie wspomaga-
jace decyzje dotyczace rozwoju sieci transportu zbiorowego na przyklad podczas
tworzenia planéw transportowych.
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