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W artykule przedstawiono problematyke rozwigzan integracyjnych
w transporcie zbiorowym. Tematyke te oméwiono w oparciu o po-
wigzania wystepujace pomiedzy Stupskiem i Ustka, ktore faczy
umowa o wzajemnej wspéfpracy. Obie miejscowosci tworzg obszar
dwumiasta, majgcego za zadanie prowadzenie wspdlnej polityki
regionalnej. Celem artykutu jest wykazanie zasadnosci integracji
systemu transportu zbiorowego funkcjonujgcego na tym obszarze.
Zadaniem procesow integracyjnych na rynku transportu zbiorowe-
go jest zapewnienie mieszkancom danego regionu niezawodnego
systemu transportowego, usprawniajgcego przemieszczenia dzieki
przejrzystej taryfie, dostosowaniu siatki potgczen do wystepujace-
g0 zapotrzebowania oraz skroceniu czasu podrozy. Niezbedne jest
takie skonstruowanie oferty przewozowej, aby sprzyjata ona podnie-
sieniu atrakcyjnosci transportu publicznego, w szczegoinosci na tle
motoryzacji indywidualnej. Przestankg do budowy zintegrowanego
systemu transportowego powinny by¢ wszystkie postulaty zgtasza-
ne przez mieszkancéw danego regionu.

Wyniki zrealizowanego projektu badawczego dowodza, ze proble-
matyka zintegrowania transportu zbiorowego na tym obszarze jest
wcigz aktualna. Ich zestawienie z proponowanymi zatozeniami inte-
gracyjnymi wskazuje, ze rozwigzanie to jest szansg na usprawnienie
jego funkcjonowania. Realizacja zatozen integrujacych transport
miejski w Stupsku z transportem zbiorowym w korytarzu Stupsk-
Ustka przyczynitaby sie do zacie$nienia wspotpracy obu miast oraz
poprawy ich atrakcyjnosci turystycznej. Wymaga jednak nalezytej
wspotpracy samorzadow, uwzgledniajgcej postulaty przewozowe
mieszkancow regionu, tak aby granice administracyjne nie stanowi-
ty barier w sprawnym przemieszczaniu sie pomiedzy tymi miastami.

Stowa kluczowe: transport publiczny, dwumiasto, integracja.

Wprowadzenie

Potozona w pétnocno-zachodniej czeSci wojewddztwa pomor-
skiego miejscowos¢ Ustka stanowi gtowny osrodek wypoczynko-
wy regionu stupskiego, bedac jednocze$nie miastem portowym
oraz uzdrowiskiem. Potozenie w niewielkiej odlegtosci od Stupska
i wzajemne powigzania zaréwno turystyczne, jak i gospodarcze,
powoduja potrzebe wspdtpracy obu oSrodkow miejskich. Od ponad
10 lat powigzane sg umowg 0 wzajemnej wspdtpracy w ramach
tzw. dwumiasta, majaca na celu aktywizacje gospodarcza i promo-
wanie regionu oraz wspélng polityke rozwoju. Dla prawidtowego
wspoétdziatania obu miast niezbedna jest wspélna polityka w za-
kresie planowania, organizacji i rozwoju transportu zbiorowego.
Miasta powigzane sg siecig transportowg, sktadajaca sie z frag-
mentu drogi krajowej nr 21 oraz krétkiego odcinka linii kolejowe;
nr 405. Korytarze te stanowig obecnie gtéwng oS transportowg
taczaca obie miejscowosci. Droga krajowa spetnia rowniez funk-

cje tacznika z gtownymi drogami w potnocnej Polsce, tj. z DK6
oraz rdwnolegtg do niej DK20, dzieki ktorym mozliwe jest sprawne
przemieszczanie sie pomiedzy Szczecinem a Trojmiastem, bedacy-
mi gtownymi oSrodkami miejskimi tej czeSci Polski.

Przestanki integracji transportu zbiorowego

Potrzeba integracji transportu zbiorowego ma charakter wtérny
wobec przemian dokonujgcych sie w miejskich uktadach osadni-
czych. Dynamiczne procesy suburbanizacji, polegajace na szybkim
rozroScie przestrzennym miasta i rozbudowie strefy podmiejskiej,
przyczyniajg sie do stopniowego odptywu ludnosci na peryferie
i wyraznego wzrostu odsetka ludno$ci zamieszkatej na obszarach
przyleglych do miasta. JednoczeSnie w wyniku przemian spotecz-
no-gospodarczych zmieniajg sie funkcje wybranych dzielnic lub
nawet catych oSrodkéw miejskich [9]. Zachodzace w sposdb row-
nolegly procesy dezurbanizacji powodujg przede wszystkim utrate
priorytetowego znaczenia srodmiescia, bedacego do tej pory pre-
stizowym miejscem koncentracji handlu i ustug. W rezultacie wraz
Z postepujgcym rozwojem przestrzennym miasta i dokonujgcymi
sie przemianami w przemyéle duze zaktady produkcyjne oraz mar-
kety i centra handlowe lokowane sg na peryferiach. Jednoczes$nie
w wyniku wzrostu natezenia hatasu, zanieczyszczenia powietrza
i zattoczenia ulic oraz przy wzroscie stopnia zamoznosci ludnosci
obniza sie atrakcyjnosé centrum miasta jako miejsca zamieszka-
nia, co determinuje rozrost przestrzenny strefy podmiejskiej. Czyn-
niki te wywieraja istotny wptyw na potrzeby transportowe ludnosci,
przyczyniaja sie do rozwoju motoryzacji indywidualnej i generujg
nowe Zrodta ruchu. W efekcie powigzania wystepujgce pomiedzy
miastem a obszarami peryferyjnymi stajg sie coraz silniejsze i pro-
wadza do powstawania zespotow miejskich [7].

Przestrzenne rozlewanie sie miast przyczynia sie do zmian
potrzeb i postulatow zgtaszanych przez uzytkownikdw transportu
oraz poszerzenia zasiegu rynku transportu miejskiego, ktory wy-
znaczany jest przez sie¢ transportowa uksztattowana przez po-
szczegblne linie komunikacyjne. Podstawowy ukfad tras koncen-
truje sie zazwyczaj na terenie jednego miasta, a jedynie wybrane
trasy wykraczajag poza granice administracyjne i swoim zasiegiem
obejmujg takze obszary podmiejskie. Wspotzaleznosci funkeyj-
ne wystepujace pomiedzy miastem a obszarem podmiejskim sa
zazwyczaj na tyle silne, ze mozliwe jest kreowanie miejskiego
charakteru potrzeb przewozowych [8]. Zadaniem transportu miej-
skiego, funkcjonujgcego poza granicami administracyjnymi miast,
jest umozliwienie swobodnego przemieszczania sie mieszkancow
silnie powigzanych ze sobg obszardéw zurbanizowanych. Jedno-
czeSnie odpowiedzialno$¢ za zapewnienie tego transportu oraz
wiasciwe jego zorganizowanie lezy w kompetencjach wszystkich
gmin tworzacych dany zespdt miejski, przy czym kazda z nich po-
siada wtasng specyfike polityczng, spoteczno-gospodarczg i prze-
strzenna, a w rezultacie petng samodzielno$é decyzyjng w tym
zakresie [11].
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Regionalny transport pasazerski jest realizowany i organizo-
wany przez przedsiebiorstwa transportu kolejowego i drogowego.
Funkcjonuje jednoczesnie jako element catego systemu trans-
portowego kraju. Przede wszystkim jednak stanowi kregostup
funkcjonowania regionu dla przemieszczajgcych sie ludzi i jest
warunkiem jego otwartosci oraz dalszego rozwoju [5]. Powiazania
spoteczno-ekonomiczne wystepujace pomiedzy poszczegdlnymi
oSrodkami miejskimi sprzyjajg ich przeksztatceniom i zmieniaja
wizerunek regionu. Stad tez waznym czynnikiem rozwoju regio-
nu jest potrzeba integracji transportu, bedaca rezultatem funkcji
spetnianych przez poszczegdine osrodki miejskie na danym ob-
szarze zurbanizowanym. Integracja transportu miejskiego wymaga
od decydentéw przeznaczenia dodatkowych Srodkéw publicznych
i dogtebnej analizy celowosci tego przedsiewziecia. Proces ten nie
moze sie odbywac bez doktadnego sprecyzowania tego celu i przy
stosowaniu rozwigzah ograniczajgcych elastycznosé i tatwosc do-
stosowywania sie do zmian catego systemu transportowego w da-
nym regionie [2]. Zintegrowany system transportowy powinien za-
spokajac potrzeby i oczekiwania pasazeréw i to one powinny by¢
glownym czynnikiem wptywajacym na ksztatt oferty przewozowe;.
Waznym aspektem jest rowniez jego wpisanie w catoksztatt polity-
ki transportowej regionu oraz okre$lenie powigzan o charakterze
spoteczno-gospodarczym. Z przedstawionych warunkéw wynikaja
bezposrednio cztery najistotniejsze cele przeprowadzania integra-
CJI w transporcie zbiorowym [11]:

¢ wzrost konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem mo-

toryzacji indywidualnej;
¢ zaoferowanie ustug transportowych charakteryzujgcych sie

wyzszg jakoScig w stosunku do ustug wczesniej realizowanych;
¢ poprawa racjonalnosci kosztow funkcjonowania transportu
zbiorowego;
¢ wspobtudziat transportu zbiorowego w rozwoju danego regionu.

Integracja transportu zbiorowego moze byé procesem realizo-
wanym w obrebie transportu miejskiego w powigzaniu z innymi
systemami transportowymi o odmiennym znaczeniu i zasiegu
oraz z innymi gateziami transportu. Jednolity system transportu
zbiorowego ma przede wszystkim niezawodnie stuzy¢ pasazerom,
umozliwiajac swobodne korzystanie z poszczegdlnych gatezi trans-
portu i linii komunikacyjnych oraz wnoszenie optaty za przejazd
w sposob jednorodny [6]. Efektem podjetych dziatan w zakresie
integracji transportu zbiorowego powinno by¢ skrécenie czasu
podrdzy, racjonalne uksztattowanie siatki potgczen i rozktaddw
jazdy oraz stworzenie mozliwosci do swobodnej zmiany Srodkéw
transportu [4]. W procesach integracyjnych nalezy uwzgledniac
réwniez strukture gateziowg transportu. Szczegding role przypisuje
sie powigzaniu transportu miejskiego z transportem kolejowym,
ktére moze stuzyé usprawnieniu funkcjonowania catego regionu
i poprawie jego dostepnosci przestrzennej w skali kraju. W rezul-
tacie od integracji transportu kolejowego z transportem miejskim
mozna oczekiwaé znaczacej poprawy efektywnosci przewozow
pasazerskich [1].

Funkcjonowanie transportu autobusowego w korytarzu
Stupsk-Ustka

Podstawe transportu zbiorowego w korytarzu Stupsk-Ustka stano-
wi transport autobusowy. Obecnie korytarz transportowy Stupsk-
Ustka wzdtuz drogi krajowej nr 21 obstugiwany jest przez trzech
przewoznikow: Nord Express, Ramzes i PKS Stupsk. Przewozy wy-
konywane sa na zasadach komercyjnych, a wiec nie sg administro-
wane przez Zarzad Infrastruktury Miejskiej w Stupsku, ktory petni
funkcje organizatora transportu miejskiego na terenie Stupska

22

i gmin oSciennych, ktore podpisaty stosowne porozumienie w tym
zakresie. Kazdy z przewoZnikéw stosuje odmienny sposéb iden-
tyfikacji wizualnej obstugiwanej linii. Dotyczy to zaréwno rozktadu
jazdy, jak i malatury autobusow. W pojazdach informacje o kie-
runku jazdy sg umieszczane na elektronicznych wySwietlaczach
lub specjalnych tablicach. Rozktad jazdy na przystankach jest
ulokowany na jednej, wspdlnej tabliczce rozktadowej z informa-
cjami o przebiegu trasy i przewoznikach. Natomiast w formie elek-
tronicznej rozktad jest umieszczany indywidualnie przez kazdego
przewoznika na wtasnej stronie internetowej. Dane dotyczace linii
autobusowej obstugujacej korytarz Stupsk-Ustka z podziatem na
relacje i czestotliwo$é kursowania przedstawia tab. 1.

Istniejacy uktad komunikacyjny zaktada funkcjonowanie 1 linii
autobusowej oznaczonej jako 500, o ujednoliconej czestotliwosci
kursowania. Linia ta ma 3 zblizone i wzajemnie sie uzupetniajg-
ce warianty przebiegu trasy. Kazdy z wariantéw jest dedykowany
obstudze przez innego przewoznika. Realizowany rozktad jazdy
jest zsynchronizowany i umozliwia naprzemienne kursowanie
autobuséw poszczegblnych przewoznikow ze wspdlng, 20-minu-
towa czestotliwoScig modutowa, od godzin wczesnorannych do
pdzZnowieczornych w dni robocze oraz w soboty. W dni Swigteczne
i w niedziele przypadajgce poza okresem letnich wakacji moduto-
wa czestotliwo$é jest ograniczana do 40 min.

Poza drobnymi korektami, trasa linii 500 nawigzuje do histo-
rycznego przebiegu najdtuzszej linii stupskiego transportu miej-
skiego (0znaczonej numerem 10), ktéra funkcjonowata do 2004 r.
W stosunku do pierwowzoru zmiany polegaty na wydtuzeniu wy-
branych kurséw (wykonywanych przez Nord Express i UP Ramzes)
do Ustki Zachodniej oraz ulokowaniu przystanku poczatkowego
w Stupsku, przy ul. 11 listopada. Jedynie kursy obstugiwane przez
PKS Stupsk konczg sie w centrum Ustki, na petli u zbiegu ulic Por-
towej i Marynarki Polskiej, zas w Stupsku wykonywane sg wydtu-
zong trasg do petli przy Centrum Handlowym ,Jantar”. Walorem
takiego uktadu trasy linii 500 jest jej duza dostepnoS¢ na terenie
Stupska - z obstuga Scistego centrum miasta, jak i najwiekszych
,Sypialni” miasta: osiedla Niepodlegtosci, Piastow i Sobieskiego.
Przebieg trasy gwarantuje rowniez dostepnosc do obiektow eduka-
cyjnych, rekreacyjnych, handlowo-ustugowych i administracyjnych.

Tab. 1. Transport autobusowy w korytarzu Stupsk-Ustka

Czestotliwos¢ kursowania
Przewoznik Relacja Typ (w minutach)
) pojazdu| Poniedziatek | Niedziela
- Sobota i Swieta
S Stupsk, CH Jantar-Ustka,

2 PKS Stupsk Portowa SNWN 60 120/60*
5 Stupsk, 11 istopada-Ustka,

Nord Express |~ va - dziafki WN 60 120/60*
Stupsk, 11 listopada-Ustka,

UP Ramzes Kolorowa — dzialki* SNWN 60 120/60*

Wspoélna czestotliwos¢ modutowa 20 40/ 20%

SN - autobus standardowy, niskopodtogowy o dtugosci ok. 12 m;

WN - autobus wielkopojemny, niskopodiogowy (niskowejsciowy) o dtugosci
ok. 15m;

*—wybrane kursy wydtuzone do Ledowa;

** — czestotliwo$¢ kursowania obowiazujaca w okresie wakacj.

Zrédto: oprac. wlasne na podst. danych PKS Stupsk S.A., Nord Express sp. z 0.0.,
UP Ramzes.
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Rys. 1. Schemat zasiegu stref taryfowych obowiazujacych na linii 500
Zrodio: oprac. whasne.

Podobne zalety wynikajg z ukfadu trasy na terenie Ustki. Linia 500
zapewnia dojazd zaréwno do Scistego centrum, jak i do dynamicz-
nie rozwijajgcych sie osiedli w zachodniej czeSci kurortu.

Do zadan transportu autobusowego w analizowanym korytarzu
transportowym nalezy réwniez obstuga miejscowosci potozonych
wzdtuz drogi krajowej nr 21, znajdujgcych sie poza granicami ad-
ministracyjnymi miast Stupsk i Ustka. Sg to miejscowosci potozone
na terenie gminy Stupsk (Wtynkowko, Wiynkowo, Bydlino) oraz gmi-
ny Ustka (Niestkowo, Zimowiska, Grabno). Ich obstuga realizowana
jest przez wszystkich przewoznikéw. Dodatkowo na terenie gminy
Ustka wybrane kursy linii 500, obstugiwane przez UP Ramzes,
realizowane sg do koszar wojskowych w Ledowie. Przebieg trasy
linii 500 znajduje rowniez odzwierciedlenie w ksztatcie stref tary-
fowych, ktore zilustrowano schematycznie na rys. 1.

Ceny biletow jednorazowych i miesiecznych obowigzujgce na
linii 500 sa jednorodne. Bilety miesieczne podlegajg dodatkowo
wzajemnemu honorowaniu w pojazdach wszystkich przewoznikow.
Ze wzgledu na $wiadczenie ustug transportowych na zasadach
komercyjnych przewoznicy w ograniczonym zakresie stosujg ulgi
w optatach. Dotyczg one wytgcznie biletdw miesiecznych. Znacz-
nym utrudnieniem dla podréznych jest ograniczony sposob dystry-
bucji biletow, ktére mozna nabywaé jedynie u konduktora w pojez-
dzie lub w specjalnych punktach administrowanych indywidualnie
przez przewoznikow.

Funkcjonowanie transportu kolejowego w korytarzu
Stupsk-Ustka

Drugorzedny odcinek linii kolejowej nr 405, biegnacy w korytarzu
stupsko-usteckim, jest wykorzystywany w niktym stopniu i dedyko-
wany przede wszystkim obstudze sezonowej. Rozmieszczone sg
na nim 4 przystanki pasazerskie: Strzelinko, Gatezinowo, Charno-
wo Stupskie i Mokrzyca. Czas przejazdu pociggiem na tej trasie
wynosi od ok. 15 min w przypadku braku zatrzyman na przystan-
kach posrednich do 20 minut w przypadku obstugi wszystkich
przystankow na trasie. Odcinek ten stanowi réwniez odgatezienie
magistralnej linii kolejowej nr 202 ze Stargardu Szczecinskiego do
Gdanska Gtownego.

Mankamentem omawianej linii jest jej potozenie w do$é znacz-
nej odlegtosci od obszaréw gesto zabudowanych, szczegblnie
poza granicami administracyjnymi Stupska i Ustki. W rezultacie
nie generuje ona znaczacych potokow pasazerskich. Problem
stanowi réwniez zdekompletowana i zaniedbana infrastruktura
przystankow kolejowych, znaczaco odbiegajaca od wspdtczesnych
standardéw. Czynniki te przektadajg sie na relatywnie niska do-
stepno$é kolei w analizowanym korytarzu. Nizsza jest rowniez
jej elastycznosé ze wzgledu na brak mijanek na catym odcinku.
Skutkuje to przede wszystkim niemoznoScig zapewnienia atrak-
cyjnej czestotliwosci kursowania pociagdw i w efekcie niewielkim
ich wykorzystaniem.

Aktualnie transport kolejowy w korytarzu stupsko-usteckim
petni marginalng role. Na ten stan rzeczy ztozyt sie szereg czyn-

postepujgcg degradacje infrastruktury.
Aktualnie obowigzujgca oferta prze-

wozowa jest ograniczona wytgcznie do sezonu wakacyjnego

i uwzglednia zaledwie 9 par pociggdw regionalnych, w krétkiej
relacji Stupsk-Ustka, ktorych operatorem sg Przewozy Regional-
ne sp. z 0.0. Pozytywnym przejawem aktywizacji ruchu kolejowego
na tym odcinku sg sezonowe dalekobiezne potaczenia realizowa-
ne przez PKP Intercity (TLK Gwarek do Katowic i TLK Korsarz do
Krakowa Gtownego) oraz Koleje Mazowieckie (do Warszawy Za-
chodniej). Potgczenia te zapewniaja skomunikowanie Ustki jako
oSrodka wypoczynkowego z innymi regionami kraju.

Obecnie na pomorskim odcinku linii kolejowej nr 405 prowa-
dzone sg prace modernizacyjne, w ramach ktorych przywrécone
zostang pierwotne parametry techniczno-eksploatacyjne, umoz-
liwiajgce jazde pociggdw z dopuszczalna predkoscig 100 km/h.
Likwidacji ulegng wszelkie ograniczenia zwigzane ze ztym stanem
technicznym infrastruktury oraz zwiekszona zostanie przepusto-
wos¢ linii, co wptynie na skrécenie czasu przejazdu. Modernizacja
linii stanowi realng szanse na zwigkszenie atrakcyjnoSci transpor-
tu kolejowego. Rewitalizowany obecnie odcinek linii kolejowej nr
405 miedzy Stupskiem a Ustkg byt przed laty przedmiotem pro-
jektu ,Stupska Kolej Morska”, ktorego zadaniem miato by¢ zacie-
Snienie wspotpracy obu miast w ramach dwumiasta. Za jego pod-
stawowe cele uznano umozliwienie sprawnego dojazdu do strefy
ekonomicznej w Stupsku, zwigkszenie dostepnosci turystyczne;
terendw rekreacyjnych w zachodniej czesci Ustki z wykorzysta-
niem istniejgcej i zmodernizowanej infrastruktury kolejowej oraz
usprawnienie transportu pomiedzy tymi miastami [10]. Wskutek
zawieszenia prac projektowych catoSci przedsiewziecia nie zreali-
zowano, jednak zblizone koncepcje (m.in. budowa dodatkowych
przystankow w Stupsku i Ustce) sg realizowane przez PKP PLK
w ramach projektu rewitalizacji linii kolejowej 405.

Cel, przedmiot i metodyka badania

W celu przeanalizowania zasadnoSci wdrazania procesu integracji

na rynku transportu zbiorowego na obszarze dwumiasta Stupsk-

Ustka w kwietniu 2016 r. przeprowadzono badanie wsrdd miesz-

kancow tego regionu. Celem badania byto zebranie informacji na

temat preferencji i zachowan transportowych pasazeréw auto-

busow oraz poznanie ich opinii o istniejacym systemie potaczen

spajajacych obie miejscowosci. Zastosowang metodg badawczg

byt wywiad z pasazerami oczekujacymi na wybranych przystan-

kach w Stupsku i Ustce. Zadaniem respondentéw byto udzielenie

odpowiedzi na 5 pytarn zawartych w kwestionariuszu, dotyczacych

istniejacego systemu potaczen pomiedzy Stupskiem a Ustka. Py-

tania dotyczyty m.in.:

¢ celu podrdzy i czestosci podrézowania transportem
autobusowym;

¢ postulatow przewozowych, ktore w znaczacy sposéb determino-
waty wybOr przez pasazera transportu autobusowego;

¢ propozycji kierunkéw zmian, ktore moglyby usprawnic istniejaca
oferte przewozowa;

¢ przyczyn znikomego wykorzystania i niskiej popularno$ci pota-
czen kolejowych w relacji Ustka-Stupsk, funkcjonujacych pod-
czas sezonu wakacyjnego.
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Rys. 2. Czestotliwo$é podrézy realizowanych przez ine. |
pasazerow transportu autobusowego w korytarzu

Stupsk-Ustka 0%
Zrodto: badania wlasne.

Wytypowana do badania preferencji i zachowan transportowych
populacje podzielono na grupy wedtug 3 kryteriow: ptci, wieku oraz
miejsca zamieszkania. Zastosowano dobér kwotowy, polegajacy
na uzyskaniu maksymalnego stopnia podobiefistwa wytypowanej
proby do populacji generalnej. W badaniu wzieto udziat tgcznie
170 os6b, w tym 55% kobiet i 45% mezczyzn. Najliczniej repre-
zentowane byty osoby w wieku od 19 do 30 lat (30%) oraz w wieku
od 46 do 65 lat (24%), co stanowito ponad potowe respondentow,
za$ najmniej liczng grupe stanowity osoby w wieku powyzej 65 lat
(8%). Najliczniej reprezentowani byli mieszkancy Stupska (42%)
i Ustki (36%). Mieszkarcy pozostatych miejscowosci potozonych
pomiedzy Stupskiem a Ustkg stanowili 22%.

Analiza i interpretacja wynikow badania

Przeprowadzone badanie preferenciji i zachowan transportowych
umozliwito rozpoznanie i analize czestoSci oraz celu realizowanych
przez pasazerow podrozy w korytarzu Stupsk-Ustka i motywow,
ktérymi kierowali sie, wybierajac transport autobusowy. Zidenty-
fikowano najwazniejsze czynniki, ktore mogtyby wptyna¢ na po-
prawe istniejgcej obecnie oferty przewozowej oraz okreslono przy-
czyny niewielkiego popytu na ustugi transportu kolejowego i jego
relatywnie niskiego udziatu w obstudze korytarza Stupsk-Ustka.

Pierwszym zadaniem respondentéw byto okreSlenie czestosci
realizowanych podrdzy, z wykorzystaniem skali rangowej: bardzo
czesto, czesto, rzadko, bardzo rzadko. Wsrdd 170 wytypowanych do
badania pasazeréw zdecydowana wiekszo$¢ - 71% - odbywata po-
dréze bardzo czesto (przynajmniej kilka razy w tygodniu) lub czesto,
czyli od 1 do 2 razy w tygodniu, przy czym liczba osob podrézujacych
bardzo czesto byta niemal trzykrotnie wyzsza. Pozostata czes¢ ba-
danych wskazata na realizowanie podrézy rzadko lub bardzo rzadko
- odpowiednio 11% i 18%. Sytuacje te zilustrowano na rys. 2.

Nastepnie poproszono podréznych o wskazanie celu realizowa-
nej danego dnia podrozy. Mozliwy byt wybér 1 sposréd 5 propo-
nowanych kategorii odpowiedzi (rekreacja, praca, nauka, zakupy,
spotkania towarzyskie) lub tez wskazanie innego celu. Odpowiedzi
przedstawiono na rys. 3.

Dominujgcymi celami podrdzy pasazerdw byly praca i nauka.
Zostaty one wskazane przez odpowiednio 29% i 22% badanych,
co stanowito ponad potowe ogdtu respondentdw. Istotnymi cela-
mi podrozy okazaly sie rowniez: rekreacja (15% odpowiedzi) oraz
spotkania towarzyskie, na ktore wskazato 10% 0sdb bioracych
udziat w badaniu.
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Rys. 3. Kryterium celu podrozy realizowanych przez pasazeréw transportu
autobusowego
Zrodto: badania wiasne.

Nastepnym etapem badania byto wytypowanie czynnika, ktory
W sposdb znaczacy wptynat na wybor przez pasazerow transportu
autobusowego. Do wyboru mozliwych byto 6 kategorii zapropono-
wanych w kwestionariuszu: wygoda podrézowania, czestotliwosé
kursowania, bezpoSrednios¢, niezawodnos$¢, brak alternatywy i ni-
ski koszt. Respondenci mogli réwniez wskazac wtasng kategorie
odpowiedzi. Strukture czynnikdw istotnie wptywajgcych na wybor
autobusu jako $rodka transportu zilustrowano na rys. 4.

Najwazniejszg determinantg wyboru transportu autobusowe-
go okazafa czestotliwosé kursowania autobuséw. Takiego wybo-
ru dokonato 34% ogdtu badanych. Wysoki stopien dostepnosci
transportu autobusowego, przejawiajacy sie w obstudze najwiek-
szych osiedli w Stupsku i Ustce, przejezdzie przez Sciste centra
obu miast, gwarantujgcy mozliwos¢ dotarcia do pozadanego
przez pasazera celu podrdzy, wptynat w sposob znaczacy na wy-
soka range czynnika bezposredniosc (23% odpowiedzi). Wyniki te
Swiadczg o wysokim poziomie konkurencyjnosci istniejgcej oferty
przewozowej w transporcie autobusowym wzgledem innych $rod-
kow transportu. Okoto 13% badanych wskazato jako determinante
wyboru transportu autobusowego wygode podrézowania, a 15%
badanych - brak alternatywy w postaci innych Srodkow transportu.
Najmniejsze znaczenie przy wyborze autobusu miaty: niezawod-
noSc¢, niski koszt oraz pozostate czynniki wskazywane przez re-
spondentdéw. Stanowity one odpowiednio 6%, 4% i 5% odpowiedzi.
Jako czynniki w istotny sposob wptywajgce na wybdr transportu
autobusowego pasazerowie wskazywali rowniez kulture obstugi
oraz chwilowy brak samochodu. Czynniki te zgrupowano tacznie
w kategorii ,inne”.

Kolejna cze$é badania dotyczyta potencjalnych kierunkow
zmian, ktére moglyby wptyna¢ na poprawe aktualnie istniejacej
oferty przewozowej. Zadaniem respondentéw byto uszeregowanie
wymienionych w kwestionariuszu elementéw: od najbardziej istot-
nego (ktory oznaczono cyfrg 1) do najmniej istotnego (ktory opa-
trzono cyfra 6). Propozycje kierunkow zmian wraz z procentowym
udziatem odpowiedzi zestawiono w tab. 2.

Za najbardziej istotne propozycje poprawy istniejacej oferty
przewozowej uznano wspolny bilet integrujgcy komunikacje miej-
skag w Stupsku z transportem autobusowym w korytarzu Stupsk-
Ustka oraz mozliwo$¢ zakupu biletow w kiosku lub przez Internet.
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Rys. 4. Czynniki determinujgce wybor transportu auto-
busowego przez pasazerow
Zrdto: badania wiasne.

Elementy te za najistotniejsze uznato odpowiednio 25% i 24%
0s6b. Waznymi kierunkami zmian okazaty sie rowniez te, ktore
dotyczyty istniejgcej obecnie oferty przewozowej. Zwiekszenie
liczby kurséw jako czynnik najbardziej istotny wytypowato 22%
respondentow, za$ nizszg cene biletow - 19%. Réwnolegle wyod-
rebniono obszary, ktére nie wymagajg, zdaniem respondentow,
znaczacej poprawy. Za czynniki te uznano poprawe punktualnosci
oraz wyzszy standard taboru. Jako catkowicie nieistotne uznato je
odpowiednio 18% i 29% respondentow.

Ostatnie pytanie dotyczyto przyczyn niskiej atrakcyjnosci trans-
portu kolejowego w podrdzach pomiedzy omawianymi miasta-
mi. Respondenci mieli mozliwoS¢ wyboru 1 z 4 proponowanych
w kwestionariuszu kategorii odpowiedzi lub tez wskazanie innej
przyczyny (rys. 5).

Dominujaca przyczyna niskiej atrakcyjnosci kolei w obstudze
obu miast okazata sie niewielka liczba kursow. Za wazng przyczy-
ne wskazang przez respondentdéw mozna uznaé réwniez niedo-
stateczng informacje o istniejgcych potgczeniach. Te czynniki za
najistotniejsze uznato facznie 68% ankietowanych. Na taki stan
rzeczy ztozyta sie m.in. relatywnie wieksza dostepnos¢ transpor-
tu autobusowego oraz skoordynowany rozktad jazdy autobusoéw,
zapewniajgcy stosunkowo wysoka czestotliwoscig kursowania.
W rezultacie liczba kursow pociggdw w sezonie letnim jest okoto
trzykrotnie mniejsza od liczby kurséw realizowanych przez autobu-

Tab. 2. Zestawienie propozycji kierunkdw zmian w istniejacej ofercie przewo-
zowej transportu autobusowego wraz z udziatem procentowym odpowiedzi
respondentow

Pytanie 4: Ktéry z wymienionych czynnikow mdgtby — Pana/Pani zdaniem - wplyna¢
na poprawe istnigjacej oferty przewozowej? Prosze uszeregowac te elementy

w kolejnosci od najbardziej istotnego (1) do najmniej istotnego (6).

Odpowiedzi [%]

Kierunek zmian 1 ) 3 | 4 5 6
Zwiekszenie liczby kursow 22| 15| 12| 15| 16| 20
Poprawa punktualnosci 71 9| 18| 19| 28| 18
Nizsza cena biletow 19 21| 25| 18| 12| 6
Wyzszy standard taboru 41 12| 10| 25| 20| 29

Mozliwos$¢ zakupu biletéw w kiosku
lub przez Internet 24| 197 18] 10] 16] 13

Wspdlny bilet dla transportu miejskiego
{lni Stupsk-Ustka 5 4 15 U 815

Zrodio: badania wiasne.
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Rys. 5. Opinie respondentdw na temat niskiej atrakcyjnosci transportu
kolejowego w obstudze korytarza Stupsk-Ustka
Zrddto: badania wiasne.

sy. Mniej istotnymi przyczynami okazaty sie niski standard taboru
oraz ograniczona dostepno$¢ przystankow kolejowych. Wskazato
je odpowiednio 15% i 14% ankietowanych. Zaledwie 3% badanych
wytypowato - jako wiasng propozycje - wyzsze bezpieczenstwo
jazdy autobusem.

Przedstawione wyniki badan potwierdzajg dominujaca role
transportu autobusowego w systemie transportu zbiorowego
w omawianym korytarzu. Preferencje mieszkancow zwigzane
z wyborem transportu autobusowego sg determinowane przede
wszystkim przez wysokg czestotliwo$¢ kursowania oraz przez wy-
soki stopien dostepnosci. Walorem ukfadu tras jest nie tylko za-
gwarantowanie bezposrednich przemieszczen miedzy Stupskiem
a Ustka, ale rowniez mozliwos¢ dotarcia do najwiekszych osiedli
w obu miastach i obstuga pozostatych miejscowosci potozonych
w omawianym korytarzu transportowym. W ten sposob transport
autobusowy w znacznej mierze umozliwia dojazdy do miejsc pracy,
nauki i rekreacji bez koniecznosci przesiadania sie.

Mankamentem transportu autobusowego jest rozdrobnienie
linii 500 na 3 odrebne relacje 0 znacznym stopniu pokrycia trasy,
przy czym kazda z nich administrowana jest przez innego przewoz-
nika. Wptywa to negatywnie na czytelno$¢ uktadu tras, szczegolnie
dla 0s6b spoza regionu. Problemami zwigzanymi z funkcjonowa-
niem transportu autobusowego sa rowniez stosunkowo wysokie
ceny biletow oraz niewielka elastyczno$é w zakresie ich dystrybu-
cji. Bilety i taryfa okazaty sie gtéwnymi obszarami potencjalnych
zmian, wskazywanymi przez pasazeréw w badaniach preferencji.
Szansy na usprawnienie transportu autobusowego upatruje sie
ponadto w utworzeniu zintegrowanej taryfy taczgcej transport
miejski w Stupsku z transportem autobusowym na trasie Stupsk-
Ustka. Nowa, jednolita taryfa i uproszczony schemat potaczen
W znacznej mierze moglyby usprawnié mozliwos¢ przemieszczania
sie oraz zacie$ni¢ wspotprace obu miast.

Zgromadzone opinie dotyczace transportu kolejowego w ob-
studze dwumiasta potwierdzaja jego niska atrakcyjnoS¢. Jest ona
rezultatem niewielkiej liczby kurséw i postepujacej degradacji
infrastruktury. Niekorzystny jest rowniez przebieg linii kolejowej,
charakteryzujacy sie dos¢ duzym oddaleniem od obszaréw gesto
zabudowanych oraz jej ograniczona przepustowos$é, w znacznej
mierze utrudniajgca skonstruowanie atrakcyjnego rozktadu jaz-
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dy. Na niska atrakcyjno$é transportu kolejowego przektada sie
réwniez niski standard taboru dedykowanego obstudze potaczen.
Silna konkurencja ze strony transportu autobusowego pozwala
stwierdzié, ze docelowo jedynym przeznaczeniem kolejowej czesci
korytarza Stupsk-Ustka moze stac sie obstuga sezonowych pota-
czen dalekobieznych, faczacych Ustke z innymi czeSciami kraju.

Podsumowanie

Obecnie transport miejski w Stupsku oraz transport zbiorowy w ko-
rytarzu Stupsk-Ustka funkcjonuja jako 2 odrebne systemy. Przez
wiele lat funkcjonowaty one w Scistym zwiazku, zatem wspétzalez-
noSci wystepujgce pomiedzy nimi sa nadal widoczne. Wyzwanie
stanowig: wzrastajgcy ruch samochodoéw osobowych ogranicza-
jacy przepustowo$é drogi krajowej nr 21 oraz wieloletnie zanie-
dbania w zakresie funkcjonowania transportu kolejowego, ktorego
rola w obstudze obu miast jest marginalna. Wdrazanie rozwigzan
integracyjnych na obszarze dwumiasta nalezy uznac za niezbedne
dla usystematyzowania oraz uproszczenia istniejgcego schema-
tu potaczen. Silnie zakorzeniona w Swiadomosci mieszkancow
regionu oferta przewozowa transportu autobusowego i jej ranga
pozwalajg stwierdzié, ze obstuga omawianego korytarza nadal
powinna byé realizowana w oparciu o ten transport. Rozwigzanie
to wydaje sie najbardziej wiasciwe z punktu widzenia relatywnie
wysokiej czestotliwosci kursowania autobuséw, znacznego stopnia
dostepnosci na obszarze obu miast oraz obstugi komunikacyjnej
mniejszych miejscowosci potozonych wzdtuz DK21.

Zasadne powinno by¢ wigczenie istniejgcej linii 500 do systemu
transportu miejskiego w Stupsku i usystematyzowanie przebiegu
jej trasy na obszarach wewnatrzmiejskich. Stanowitoby to niejako
powrét do funkcjonujacej przed laty najdtuzszej linii podmiejskiej,
taczacej Stupsk z Ustka. Uksztattowana w ten sposéb linia funkgjo-
nowataby pod egida zarzadcy transportu miejskiego, co w znacz-
nej mierze przyczynitoby sie do dostosowania jej do zgtaszanych
potrzeb. JednoczesSnie rozwigzanie to nie musiatoby zmniejszy¢
roli przewoznikéw obecnie obstugujacych potaczenia Stupsk-Ust-
ka. Podmioty te moglyby zgtasza¢ swoje oferty do poszczegdlnych
zadan w organizowanym przez zarzadce przetargu na obstuge tego
potgczenia. Zadaniem przewoznikow bytoby wowczas dostosowa-
nie sie do warunkdw narzuconych przez organizatora transportu,
dzieki czemu jako$¢ Swiadczonych ustug mogtaby ulegaé stopnio-
wej poprawie.

Istotnym kierunkiem usprawnienia oferty przewozowej po-
winno byé rowniez zbudowanie nowej, ujednoliconej taryfy.
Poprzez wdrozenie wspdlnego biletu dla transportu miejskiego
i linii Stupsk-Ustka mozliwe bytoby usprawnienie przesiadek
oraz zagwarantowanie mozliwosci dotarcia do poszczegblnych
osiedli w Stupsku, takze tych nieobstugiwanych przez linie 500.
Wykorzystanie istniejgcych w transporcie miejskim w Stupsku
narzedzi dystrybucji biletdéw (Internet, aplikacje mobilne, kiosk)
stanowitoby dodatkowy walor utatwiajgcy pasazerom korzystanie
z transportu autobusowego. Zdefiniowane w ten sposéb dziata-
nia integracyjne powinny umozliwi¢ znaczacq poprawe dostep-
noSci czasowej i przestrzennej do ustug transportu zbiorowego
w korytarzu Stupsk-Ustka.
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Possibilities and conditions for the implementation of integration solutions
in public transport on the example of a dobule-city area Slupsk-Ustka

The article presents the problems of integration solutions in mass
transport. This topic is based on the connections between Stupsk
and Ustka, which is linked by a mutual cooperation agreement. Both
towns form a dobule-city area, which aims to conduct a common
regional policy. The aim of this article is to demonstrate the legitima-
cy of integrating the mass transport system operating in this area.
The task of integration processes on the public transport market is
to provide the inhabitants of a region with a reliable transport sys-
tem, streamlining the movement by a transparent tariff, adjusting
the network of connections to the demand and shortening the travel
time. It is necessary to construct a transport offer in such a way
as to promote the attractiveness of public transport, in particular
against the background of individual motorisation. The premise for
building an integrated transport system should be all postulates of
inhabitants of a region.

The results of the research project carried out prove that the issue
of integrating public transport in this area is still valid. Their com-
parison with the proposed integration assumptions indicates that
these solutions are an opportunity to improve its functioning. Im-
plementation of the assumptions linking urban transport in Stupsk
with mass transport in the Stupsk-Ustka corridor would contribute
to strengthening the cooperation of both cities and improving their
tourist attractiveness. However, it requires proper cooperation of
local governments, taking into account all the travel postulates of
the inhabitants of the region. The administrative boundaries can
not constitute barriers to smooth movement between these cities.
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