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Realizacja obowigzkoéw wynikajgcych z ustawy o elektromobilno$ci
i paliw alternatywnych, wymusza na jednostkach samorzadu teryto-
rialnego $wiadczenie ustug przewozowych w publicznym transpor-
cie zbiorowym z wykorzystaniem autobuséw nisko- i zeroemisyj-
nych. Zamos¢, jako miasto o liczbie mieszkancéw powyzej 50 000,
jest zobligowane do zakupu taboru zeroemisyjnego, co wigze sie
Z analizg i reorganizacjq sieci i wyborem uksztaftowania nowych
wigzek komunikacyjnych miasta. Pomimo posiadania przez MZK
Zamo$¢ floty pojazddéw niskoemisyjnych (zasilanych CNG), miasto
musi dokonac zakupu odpowiedniej liczby autobusoéw zeroemisyj-
nych (np. e-buséw). W artykule zaprezentowano za pomocq analizy
SWOT mocne i stabe strony oraz szanse i zagrozenia wynikajace z
dostosowania sieci komunikacyjnej miasta Zamos¢ do uwarunko-
wan prawnych dotyczacych elektromobilno$ci i niskoemisyjnosci
autobusow.

Stowa kluczowe: autobusy, komunikacja miejska, sie¢ komunikacyjna,
analiza SWOT, MZK Zamo$c¢, elektromobilno$¢, zeroemisyjno$é, niskoemi-
syjno$¢, jednostka samorzadu terytorialnego..

Wstep
Transport publiczny w Zamo$ciu i gminach oSciennych jest

wcigz dostosowywany do nowych unormowan prawnych w zakresie

elektromobilnosci (ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobil-

noSci i paliwach alternatywnych). Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z

0.0. w Zamosciu (MZK Zamos¢) [11], jako monopolista ustug prze-

wozowych, musi sie zmierzy¢ nie tylko z samymi przepisami, lecz

réwniez z takim utozeniem rozktadu jazdy autobuséw, aby posiada-
ny przez niego tabor magt by¢ wykorzystany optymalnie. Sama
ustawa o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych [13] wymusza
na miastach (pow. 50 tys. mieszkafcow) wykorzystanie $rodkow
transportu zbiorowego nisko- i zeroemisyjnych. Wptywa w ten spo-
sob na ksztalt transportu miejskiego (komunikacji miejskiej), ktory

powinien by¢ [6, 7, 9]:

— tatwo dostepny dla ludnosci;

— zintegrowany z innymi gateziami transportu;

— wykonywany w statej czestotliwosci dla réznych dni tygodnia
(powszednie, soboty, niedziele, ferie), okresach kursowania
(godziny szczytu, poza szczytem) oraz dla poszczegdlnych ka-
tegorii linii;

— musi odpowiada¢ potrzebom przewozowym mieszkancow
miast;

— wykonywany na najwyzszym poziomie (najwyzsza jakos¢ ustugi
przewozowej);

— dobrze skoordynowany z poszczegolnymi liniami autobusowymi
(synchronizacja przesiadkowa i interwatowa);

— bezpieczny;

— obstugiwany przez wygodny, nowoczesny, czysty i ekologiczny
tabor autobusowy;
oraz posiadajacy inne cechy (mozliwe do zrealizowania) wyni-

kajace ze zgtaszanych postulatéw pasazerow.

Analiza SWOT jest heurystyczng technikg stuzaca do porzad-
kowania i analizy informacji, wykorzystywanych w analizie strate-
gicznej przedsiebiorstwa. W niniejszym artykule zastosowano anali-
ze w procesie budowy (modernizacji) sieci komunikacji miejskiej.
Analizowana sie¢ komunikacji to sie¢ obstugiwana przez MZK Za-
mo$¢ — przedsiebiorstwo ustug przewozowych bedace monopolisty
w tym regionie [9, 11].

Przewozy realizowane sg przez MZK Zamo$¢ gtéwnie na liniach
miejskich, lecz tez miejski przewoznik wykonuje zadania przewozo-
we do gmin osciennych (np. Stary Zamo$¢, Migczyn, Nielisz) [9]
majac w swoim taryfikatorze trzy strefy biletowe [11]. MZK Zamo$¢
nie tylko $wiadczy ustugi w zakresie komunikacji miejskiej, lecz
takze oferuje m.in. przewozy okolicznosciowe i naprawy warsztato-
we, ponadto prowadzi stacje tankowania pojazdéw oraz myjnie
samochodowg czy [11].

W ramach projektu ,Budowa zréwnowazonego sytemu transpor-
tu publicznego na terenie Miasta Zamo$¢, gminy Zamosc¢ oraz gmin
osciennych powstat wezet stuzacy integracji roznych form transpor-
tu. W skiad pierwszego centrum przesiadkowego przy ul. Peowia-
kéw w Zamosciu weszly przewozy komunikacjq miejska, transpor-
tem kolejowym, transport rowerowy, przewozy BUS-ami oraz par-
king Park&Ride [15].

W ramach tego projektu, wspétfinansowanego przez Unig Euro-
pejska z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Lubelskiego
na lata 2014-2020, miasto Zamo$¢ zakupito, jako element zastoso-
wania przepiséw ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych, 10 nowych niskoemisyjnych autobuséw miejskich wyprodu-
kowanych przez SOLARIS Bus&Coach S.A. [14]. Przewoznik po-
dejmuje dziatania majace na celu podniesienie komfortu i kultury
obstugi klientow, a zakup ten przyczynia sie do uatrakcyjnienia
taboru z jednoczesnym zwigkszeniem jakoSci Swiadczenia ustug
przewozowych pasazerow.

Analiza SWOT to kompleksowa metoda analizy strategicznej
przedsiebiorstwa (organizacji), w ktérej do badania brane sg pod
uwage czynniki wewnetrzne, jak i zewnetrzne [1+5, 12]. To znana
i czesto stosowana metoda do identyfikacji mocnych i stabych stron
przedsiewziec¢ oraz skonfrontowaniu ich z terazniejszymi i przyszty-
mi szansami i zagrozeniami. Sama nazwa analizy powstata o pierw-
szych liter kategorii jakie si¢ na nig sktadaja, czyli [3]:

— S - Strengths;

— W - Weaknesses;
— O -Opportunities;
— T-Treats.

Niekiedy w literaturze przedmiotu mozna spotka¢ si¢ z ozna-
czeniem analiza TOWS, to nic innego jak odwrécenie kolejnosci
analizy badanej organizacjilprzedsigbiorstwa. W analizie TOWS
zaczyna si¢ od analizowania szans i zagrozen, a dopiero pozniej
przechodzi si¢ do konfrontacji mocnych i stabych stron organizacji [4].

W momencie przeanalizowania silnych i stabych stron, szans
i zagrozen, a takze powigzan miedzy czynnikami, w dalszej kolejno-
§ci jest okreslenie pozycji strategicznej oraz wybdr strategii badanej
organizacji lub systemu. W artykule, poprzez analize SWOT, stara-
no sie odpowiedzie¢ na nastepujace pytania [3, 4]:
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1. Czy dana silna strona pozwoli wykorzystaC nadarzajacq sie
szansg?

2. Czy dana silna strona umozliwi przeciwdziatanie danemu za-
grozeniu?

3. Dana staba strona ograniczy mozliwo$¢ wykorzystania danej
szansy?

4. Czy dana staba strona wzmocni oddziatywanie danego zagro-
zenia?

Kolejnym etapem w ocenie istniejacej sieci komunikacyjnej po-
przez analize SWOT bytlo sumowanie iloczynéw interakcji i wag
czynnikow pozytywnie i negatywnie wptywajacych na komunikacje
miejska. Wyr6znia sie cztery modelowe pozycje strategiczne [4]:

— strategie maxi-maxi;
— strategie maxi-mini;
— strategie mini-maxi;
— strategie mini-mini.

Wynikiem analizy jest m.in. okreslenie priorytetow w odniesieniu
do mocnych i stabych stron oraz szans i zagrozen ewoluowania
sieci komunikacji miejskiej w Zamosciu.

W artykule podijeto prébe identyfikacji przyczyn i czynnikéw ma-
jacych wptyw na obecny ksztatt sieci komunikacji miejskiej, jak i jej
dalszy rozw¢j. Autorzy artykutu starali sie pokazaé, ze ta metoda
SWOT moze by¢ pomocna w planowaniu sieci komunikacji miej-
skiej.

1. Identyfikacja i analiza mocnych oraz stabych stron
1.1. Mocne strony sieci komunikacji miejskiej miasta Zamo$c
W tym podrozdziale przedstawiono wybrane mocne strony
wptywajace na ksztaft sieci komunikacji miejskiej.
1. Sie¢ komunikacyjna poprowadzona jest gtownie arteriami Zamoscia.
Szkielet sieci komunikacyjnej (rys. 1) stanowia: odcinki DK74
(odc. ul. Szczebrzeskiej, Lubelskiej i Hrubieszowskiej), DK17/DK74

(odc. ul. Legionéw) oraz DK17 (al. JPII oraz odc. ul. Lwowskiej),
ponadto DW 849 (odc. ul. Lwowskiej i Partyzantéw oraz ul. Orlat
Lwowskich i Lipska oraz DW 843 (odc. ul. Powiatowej) oraz drogi
powiatowe (arterie miejskie): odc. ul. Lubelskiej, Powiatowej, Hru-
bieszowskiej, Partyzantéw, Szczebrzeskiej oraz ciggi ulic: Miyfskiej,
$w. Pigtka, Zdanowskiej, Okopowa, Lukasinskiego, Akademicka,
Krolowej Jadwigi, Podgroble; Wyszynskiego, Peowiakéw; Zamoy-
skiego, Odrodzenia; Bohateréw Monte Cassino; Kilinskiego; Pitsud-
skiego; Wojska Polskiego, Starowiejskiej; Szwedzka; Sikorskiego;
Graniczna oraz Majdan [8, 10].

2. Istnienie trzech gtéwnych wigzek linii pomigdzy gtdwnymi obiek-

tami w miescie (rys. 1).

Pierwsza wigzka wzdtuz ul. Lubelskiej i Pitsudskiego, obstuguje
obiekty, takie jak obiekty handlowe, zajezdnie MZK, obiekty oSwia-
towe, wojskowe, osrodki zdrowia (przychodnie, szpital) ze Starym
Miastem. Druga wigzka wzdtuz ulic: Akademickiej, Krolowej Jadwigi,
Podgroble i Szczebrzeskiej faczy Stare Miasto ze stadionem, ogro-
dem zoologicznym, dworcem kolejowym, urzedami (WITD, Prokura-
tura Rejonowa, GDDKIA, ARIMR) i szkotami $rednimi. Trzecia
wigzka wzdtuz ulic: Lukasinskiego, Partyzantéw i Lwowskiej oraz
Hrubieszowskiej i al. JPII faczy Stare Miasto z obiektami oswiato-
wymi, urzedami (GOPS, ZUS), campus PWSZ, dworzec autobuso-
wy, obiekty handlowe, zaktad karny oraz szpital wojewodzki [9]. Na
tych trzech wigzkach istnieje mozliwo$¢ poprowadzenia linii, na
ktérych prace przewozowa wykonywatyby e-busy, ktore tadowatyby
swoje akumulatory na petlach zlokalizowanych na obrzezach miasta
(np. za pomocg pantografu).

3. Duza gesto$¢ sieci komunikacyjnej na terenie miasta.

Przy dtugosci sieci komunikacji miejskiej na terenie Zamoscia
ok. 53 km i powierzchni miasta 30,34 km2, $rednia gestos¢ sieci
wynosi 1,75 km/km2, a w pétnocnej czesci miasta osigga niemal
warto$¢ 6 km/km? (ulice: Graniczna, Sikorskiego, Szwedzka, Ol-

Rys. 1. Schemat sieci MZK Zamo$¢ w 2018 r. wg zasad H. Becka [9]
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chowa, Wojska Polskiego i Lubelska). Determinuje to utworzenie
linii autobusowych opartych o tabor zeroemisyjny.
4. Liczne potaczenia z pobliskimi miejscowosciami.

Tylko dwie linie nie wychodzg poza granice administracyjne
miasta Zamos$¢ — 4 i 17. Linie o charakterze podmiejskim obstuguja
wiele miejscowosci: 3 — Sitaniec, Sitaniec-Wolica, Sitaniec-Kolonia;
Sitaniec-Btonie, 15 — Sitaniec, Sitaniec-Wolica, Chomeciska Duze,
Stary Zamos$¢, Chomeciska Mate; 21, 35 — Skokowka, Zdanow,
Zdanowek, Lipsko, Wolka Wieprzecka, 33 — Mokre, Hubale, Wy-
chody, 40 — Szopinek, Jatutéw, Jarostawiec, Karp, Czesniki, Cze-
$niki-Kolonia (Gérne, Dolne), Niewirkéw-Kolonia, 42 — Skokdwka,
Zwbdne, Pnidwek, 44 — Szopinek, Jatutdw, Jarostawiec, Bozy Dar,
Czesniki, Czesniki-Kolonia (Gérne, Dolne), Niewirkéw-Kolonia,
Karp, 47 — Szopinek, Jatutéw, Jarostawiec, Stabréw, Wolka Hory-
szowska, Horyszéw-Nowa Kolonia, Horyszéw-Stara Kolonia, Hory-
sz6w Polski, tapiguz, Czotki, Sitno, Kolonia-Sitno, Jandwka, Rozdo-
ty, Stanistawka, Korneléwka, 49 — kLapiguz, Czotki, Kornelowka,
Kolonia-Sitno, Jandwka, Rozdoty, Stanistawka, Sitno; 54, 55 —
Sitaniec, Wysokie, Bortatycze-Kolonia, Bortatycze, Biatobrzegi,
Zarudzie, Zlojec; 56 — Chyza, Wysokie. Pozostate linie obstugujg
podmiejskie miejscowosci w ramach kurséw wariantowych: Borowi-
na Sitaniecka (10), Czotki (10), Jatutdw (2, 7), Kalinowice (2, 7, 9),
tapiguz (10), Majdan (8, 10), Mokre (0, 2, 11), Ptoskie (0, 1, 11),
Pniowek (2, 9, 14), Siedliska (0), Skokéwka (14), Szopinek (8, 31),
Udrycze-Kolonia (10), Udrycze-Wola (10), Wélka Paniefiska (2, 7)
oraz Zwodne (14) [9, 11].

5. Istnienie dogodnych miejsc na sieci komunikacji miejskiej
do dokonywania przesiadek.

Biorac pod uwage istniejgce wigzki, dogodnymi miejscami
do dokonywania przesiadek sg przystanki wzdtuz ulicy Lubelskiej
(PSS, Szwedzka) i Pitsudskiego (DT tukasz, DT Hetman, Planty),
Partyzantéw (Narutowicza, Ko$cidt) i Lwowskiej (Szkota, POM) oraz
Peowiakéw (Szpital, Cmentarz). Dogodnymi miejscami do przesia-
dek sg ponadto przystanki zlokalizowane na Starym Miescie: przy
rondzie Braci Pomaranskich — Partyzantéw/Brama Lwowska i Oko-
powa/pl. Wolno$ci, oraz w poblizu ronda hetm. Jana Zamoyskiego —
pl. Stefanidesa, Pitsudskiego/Planty oraz Akademicka/Krélowej
Jadwigi. Przesiadke do pociagu na stacji PKP Zamo$¢ mozna do-
kona¢ na przystanku Szczebrzeska/ZOO, natomiast do autobusu
komunikacji regionalnej na przystanku Hrubieszowska/dw. PKS
(w poblizu ronda Dmowskiego). Nowym miejscem przesiadkowym,
gdzie mozna zmieni¢ Srodek transportu z autobusu na pociag, rower
czy samochod jest nowo powstaty hub komunikacyjny przy ul. Peo-
wiakéw w poblizu p.o. PKP Zamos¢ Stardwka oraz Urzedu Gminy
Zamos¢ [9, 10].

1.2.Stabe strony sieci komunikacyjnej miasta Zamos¢

Ponizej zaprezentowano wybrane stabe strony wptywajace na
planowanie sieci komunikacyjne;.

1. Ograniczenia w rozwoju przestrzennym sieci komunikacji miej-
skiej.

Whynikajg one z dwdch powoddw - z jednej strony tereny nie-
zurbanizowane na terenie miasta stanowigq tereny podmo-
kte/zalewowe (faki, bagna, zalew) — tereny na potudniu miasta oraz
wzdtuz rzeki Labunki i Topornicy, a ponadto czesciowo grunty orne
lub nieuzytki, zwtaszcza na krafcach zachodnich (os. Karoléwka)
oraz wschodnich (0s. Majdan) miasta, co stanowi wg GUS ok.
45,7% powierzchni miasta [2]. Z drugiej strony tereny zurbanizowa-
ne Zamos$cia stanowig ponad potowe (52,2%) powierzchni miasta.
Stanowi to 0 wyczerpywaniu sie mozliwo$ci rozwoju miasta w jego
obecnych granicach administracyjnych. Wolne tereny pozostaty
jedynie na wschad od obwodnicy wzdtuz DK17/74 (ul. Legionéw).

2. Mata elastycznos¢ przebiegu tras.

Stosunkowo mata powierzchnia miasta oraz jego silne zurbani-
zowanie nadaty obecny ksztatt sieci drogowej, ktéry skutkuje matg
elastyczno$ciq w tworzeniu przebiegu tras. Ze wzgledu na bardzo
matq liczbe kursujacych pociggéw do/z Zamoscia dworzec PKP nie
jest istotnym generatorem ruchu.

3. Niska predkos¢ komunikacyjna w centrum miasta.

Silna zabudowa spowodowata stosunkowo duzg gestos¢ zalud-
nienia (wg GUS 2121 os./km?2) [2]. Skutkuje to duzym natezeniem
ruchu pojazdow na bardzo matym obszarze. Na wielu skrzyzowa-
niach zainstalowano sygnalizacje $wietlng oraz wybudowano duzg
liczbe rond. Przektada sie to na ucigZliwe zjawisko kongestii drogo-
wej, w ktérym uczestnicza réwniez pojazdy komunikacji miejskiej.
Zjawisko nasila sie zwtaszcza w godzinach szczytu komunikacyjne-
go, co przektada sie na spadek predkosci komunikacyjnej zwtasz-
cza w centrum miasta.

4. Niski stopien zurbanizowania terenéw podmiejskich

Zasadniczo tereny podmiejskie charakteryzujg sie nizszg liczbg
ludnosci oraz gestoscig zaludnienia. Na terenie gminy Zamo$¢, o
powierzchni 196 km2,) mieszka 22,6 tys. mieszkaficow; co daje
gestos¢ zaludnienia 115,3 os./km2 (wg GUS [2], to jest 18-krotnie
mniej niz na terenie miasta Zamos$¢. Tylko 10% terenu gminy sta-
nowi zabudowa, kolejne 10% to lasy, a pozostate 80% stanowig
grunty orne. Do tego dochodzi sposdb zabudowy mieszkaniowej —
wiekszo$¢ miejscowosci na terenie gminy Zamo$¢ stanowig wsie
,ulicowki”, czyli zabudowane wzdtuz jednej drogi (krajowej, woje-
wodzkiej, powiatowej lub gminnej). Czasem jedna miejscowo$c
przechodzi w druga, czesciej jednak poszczegodine wsie lezg
w znacznej odlegtosci od siebie. Podobna sytuacja wystepuje
w pozostatych gminach obstugiwanych przez MZK Zamos¢ (Nielisz,
Sitno, Stary Zamo$¢ oraz Migczyn). Oddala to zasadnos¢ budowy
stacji tadowania e-buséw na terenach podmiejskich.

5. Zly stan dr6g wojewddzkich, powiatowych i gminnych.

Diugo$¢ drég oraz ich stan, za ktére odpowiadajg poszczegoine
szczeble organéw samorzadowych, powoduje, ze Srodki finansowe
przeznaczane na ich utrzymanie i modernizacje stanowig duzy
udziat wydatkéw w budzecie poszczegélnych jednostek samorzadu
terytorialnego. Stan drog moze nie jest fatalny, ale by doprowadzi¢
drogi do obecnie obowigzujacych standardéw nalezy przeprowadzi¢
jeszcze wiele inwestycji.

2. Identyfikacja i analiza szans oraz zagrozen
2.1. Szanse ksztattowania sieci komunikacji miejskiej w Zamosciu
W wyniku selekcji, w tym podrozdziale opisano pie¢ wybranych
szans majacych znaczenie przy ksztattowaniu sieci komunikacyjnej.
1. Budowa buspaséw na gtéwnych ciggach komunikacyjnych.
Zamo$¢ jest matym miastem o skoncentrowanej zabudowie
oraz infrastruktura drogowej. Jak juz wspomniano wczesniej, wy-
mienione elementy miejskiego krajobrazu generujg niepozadane
zjawisko, jakim jest kongestia drogowa. Nowa ustawa — o elektro-
mobilnosci i paliwach alternatywnych — daje szanse na poprawe
warunkéw podrézowania na terenie miasta, m.in. poprzez wprowa-
dzenie stref czystego transportu z zakazem wjazdu pojazdéw o
zadanych parametrach, co ma skutkowaé¢ udroznieniem szczegélnie
drég w Scistym centrum miasta. Skréci sie przez to czas podrézo-
wania oraz poprawi sie jakos¢ powietrza. Réwnolegle istnieje moz-
liwos¢ zwiekszenia predkosci podrézy (komunikacyjnej) autobusow
poprzez budowe tzw. buspaséw, zaréwno tam, gdzie jest to obecnie
mozliwe, jak i na ulicach, ktére nalezatoby do tego celu dostosowaé.
Buspasy nalezatoby wydzieli¢ w ciggach ulic, na ktdrych istniejq —
wykazane wczesniej — wigzki komunikacyjne. Sg to ulice: Lubelska
(na odcinku od Pamieci Ofiar Zbrodni Katynskiej do skrzyzowania z
ciggiem ulic Wojska Polskiego-Wiejska), Pitsudskiego (od wspo-
mnianego skrzyzowania do skrzyzowania ciggu ulic Peowiakow-
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Sadowa), Szczebrzeska (od skrzyzowania z ul. Podgroble do grani-
cy miasta), Peowiakéw, Wyszynskiego, Hrubieszowska, Reja,
Lwowska oraz al. JPIl (wszystkie na catej diugosci), Gminna (od
ronda ks. Popietuszki do skrzyzowania z Partyzantéw), Partyzantéw
(od skrzyzowania z ul. Peowiakdw do ul. Spadek).

2. Zastosowanie inteligentnych systeméw transportowych.

ITS jest systemem informacyjnym i komunikacyjnym, ktéry ma
za zadanie $wiadczy¢ ustugi zwigzane z réznymi gateziami trans-
portu oraz z zarzadzaniem ruchem. Informuje kierowcow oraz za-
pewnia bezpieczne, bardziej skoordynowane i inteligentne korzy-
stanie z sieci transportowej. W ramach ITS istnieje mozliwo$¢ insta-
lowania tablic zmiennej tresci informujacych o czasie przejazdu
poszczegolnymi odcinkami drég miejskich lub o wolnych miejscach
na parkingach. Kierowcy beda mogli podja¢ decyzje o wyborze
drogi szybszego przejazdu nie tracac czasu w tzw. korkach lub
minimalizujac ten czas oraz szybciej znalez¢é wolne miejsce posto-
jowe. Moze to przetozy¢ sie na czas jazdy autobuséw poprzez
rbwnomierne rozmieszczenie przestrzenne pojazdéw w wiekszej
czesci miasta, zwlaszcza w centrum. Ponadto, na najwazniejszych
przystankach mozna zainstalowa¢ podobne tablice systemu dyna-
micznej informacji pasazerskiej. Pasazer widzi informacje o mo-
mencie przyjazdu autobusu danej linii w konkretnym kierunku w
czasie rzeczywistym. Podobnie, jak kierowca, moze podjaé decyzje
o wykonaniu (lub nie) pewnych czynnosci do czasu przyjazdu auto-
busu. Elementem wspomagajacym SDIP powinien by¢ mobilny
system informacji pasazerskiej w postaci aplikacji na smartfony, np.
,myBUS online”. Pasazer mégtby zaplanowaé trase przejazdu, widzi
rozktad jazdy oraz lokalizacje wybranych autobuséw w czasie rze-
czywistym z podanym czasem opdznienia lub przyspieszenia
wzgledem rozktadu. Jest w stanie stwierdzi¢, czy zdazy na dany
autobus i gdzie dokonac przesiadki z najkrétszym czasem oczeki-
wania.

3. Rozwdj infrastruktury liniowej i punktowe;.

Infrastruktura liniowa powinna byé rozwijana nie tylko poprzez
remonty ulic, ale réwniez przez wdrazane nowych rozwigzan tech-
nicznych, np. wspomniane buspasy, odseparowanie ruchu rowerzy-
stdw od ruchu pojazdow poprzez budowe systemu Sciezek rowero-
wych, uptynnienie ruchu za pomocag, tzw. zielonej fali, np. wzdtuz ul.
Lubelskiej, Pitsudskiego, Partyzantdw, Wyszyriskiego i Peowiakow.
Rozwdj infrastruktury punktowej powinien by¢ skupiony na moderni-
zacji wiat przystankowych, zatok autobusowych, budowie wspo-
mnianego wyzej SDIP oraz weztow przesiadkowych, np. przystanki
wielostanowiskowe/wieloperonowe bez potrzeby przechodzenia na
drugq strone ulicy lub skrzyzowania, z mozliwo$cig zmiany $rodka
transportu na inny, nie tylko autobus miejski, np. autobus lokalny,
BUS, auto, pociag, rower. Nowo$cig powinny by¢ pantografowe
stacje tadowania akumulatoréw autobuséw elektrycznych podczas
postoju na wybranych petlach autobusowych oraz stacja tadowania
typu plug-in na terenie zajezdni.

4. Stworzenie przystankow ,na zadanie”.

Czes¢ przystankéw autobusowych jest mato uczeszczana przez
pasazerdw, natomiast kierowcy sg zobligowani do zatrzymywania
sie na kazdym przystanku, bez wzgledu na liczbe pasazeréw ocze-
kujacych na przystankach. Zmiana funkcji przystankdw zwyktych na
warunkowe, zwtaszcza na peryferiach miasta oraz tych o mate;
frekwencji pasazeréw zwalniajg kierowcdw z obowigzku zatrzymy-
wania sie w przypadku braku pasazeréw chcacych wsigéé/wysigse
na takich przystankach. Przektada sie to na skrocenie czasy jazdy
autobusow, czyli podrézy pasazerow. Zwigksza sie predko$¢ komu-
nikacyjna na takich liniach co wplywa wydatnie na polepszenie
oferty przewozowe;.

5. Tworzenie centréw przesiadkowych.
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Uzupetnieniem sieci komunikacji miejskiej moga byC centra
przesiadkowe, czyli miejsca, w ktérych mozna dokonaC zmiany
$rodka transportu na inny. Pasazer moze zmieni¢ autobus jedne;
linii na drugg (MZK), przesias¢ sie na pociag (Przewozy Regional-
ne) lub autobus lokalny czy dalekobiezny (PKS, BUS, Autonapra-
wa), moze zostawic auto (system Park&Ride) lub rower (Bike&Ride)
i przesig$c sie do autobusu miejskiego lub wypozyczy¢ rower miej-
ski. Takie miejsca zamiany $rodkéw transportu powinny by¢ uloko-
wane w poblizu petli autobusowych na peryferiach miasta (pozo-
stawienie auto i skorzystanie z komunikacji miejskiej, np. Hrubie-
szowska/Granica Miasta, Hrubieszowska/Os. Stoneczny Stok,
Lwowska/POM, al. JPII/Szpital, Powiatowa/rondo, Sitaniec/Cmen-
tarz i Szczebrzeska/ARIMR) lub w centrum miasta w poblizu miejsc
przesiadkowych oraz p.o. PKP (np. Zamos¢ Stardwka) lub stacii
Zamos$¢ (w poblizu zamojskiego ZOO).

2.2. Zagrozenia ksztattowania sieci komunikacji miejskiej

w ZamoSciu

W analizie SWOT bierze si¢ rowniez pod uwage zagrozenia,
ktére nalezy przeanalizowa¢. W tym podpunkcie przyblizono zagro-
zenia wptywajace na obecng i przysztg sie¢ komunikacyjna.

1. Brak punktéw komunikacyjnych.

Obecnie nie istnieje wezet przesiadkowy w postaci jednego
przystanku, z ktérego mozna pojecha¢ we wszystkich kierunkach
lub przynajmniej w wigkszos¢ destynacji. Pasazer jest zmuszony
przej$¢ ok. (100 + 200) m na inny przystanek w poblizu danego
skrzyzowania $wietinego lub ronda. W Zamosciu nie ma istotnego
generatora ruchu, ktory by wymuszat poprowadzenie wigkszosci linii
autobusowych, jesli nie cafej sieci komunikacyjnej, przez wezet
zZlokalizowany w tym generatorze. Takim wezlem jest czesto dwo-
rzec PKP, jednak stacja Zamo$¢ nie jest stacjq weziowa, lezy na
linii drugorzednej (nr 72), z ktérej obecnie odjezdzajq tylko 4 pociagi
do Lublina w postaci szynobusow. Ponadto w wielu migjscach brak
jest potrzebnej dedykowanej infrastruktury do zawracania pojazdow
komunikacji miejskiej, tj. petli. Autobusy w celu dokonania zmiany
kierunku jazdy wykorzystujg na ulicach dwujezdniowych skrzyzowa-
nia, w innych przypadkach - istniejace ronda. Na terenie miasta
autobusy kilku linii pokonujg tzw. kryterium uliczne (w przypadku
braku miejsca na petle, zmiana kierunku jazdy taboru dokonywana
jest poprzez przejazd najblizszymi dwiema lub trzema ulicami;
przystanek koficowy jest jednoczesnie przystankiem poczatkowym),
natomiast na terenach wiejskich zawracanie odbywa sie w najgor-
szy sposob przez tzw. trojkatowanie, czyli wjazd w boczng droge,
nastepnie wycofanie w droge z pierwszenstwem przejazdu — co jest
manewrem niebezpiecznym, ale czesto praktykowanym — i powrét
na trase.

2. Awarie i remonty infrastruktury technicznej

Stanowig nieodtaczny element funkcjonowania infrastruktury
technicznej. Remont tym sie rézni od awarii, ze prace remontowe sg
z gory zaplanowane. Oba te elementy taczy jednak to, ze sq miej-
sca w sieci komunikacyjnej, gdzie bardzo trudno poprowadzic jaki$
sensowny objazd, np. bez wjazdu autobuséw w waska i kretq ulice
lub gdzie geometria skrzyzowania uniemozZliwia lub bardzo utrudnia
manewr skretu pojazdow klasy maxi, stosowanych przez MZK.
Awaria stacji tadowania akumulatorow trakcyjnych w e-busach
moze uniemoZzliwi¢ ich dalszg prace i bedzie wymuszaé uruchomie-
nie brygad zastepczych, co generuje dodatkowe koszty.

3. Uksztattowanie terenu

O ile miasto Zamos¢ charakteryzuje sie dos¢ mato zréznicowa-
ng rzezbg terenu, to juz na terenach podmiejskich wystepuje
znaczne zrdznicowanie, zwtaszcza w poblizu dolin rzecznych, ktore
korespondujg z lokalnymi wniesieniami. Typ zabudowy terendw
wiejskich, powierzchnia gruntéw ornych wraz z orografig terenu



determinuja niski stopier rozwoju sieci komunikacyjnej na terenach
podmiejskich.
4. Zanik generatorow ruchu

Najwiekszy wptyw na znaczne zmniejszenie liczby przewozo-
nych pasazeréw mialy zmiany gospodarcze, ktore doprowadzity
do likwidacji wielu duzych zaktadéw pracy. W ich miejsce powstaty
przede wszystkim liczne punkty handlowo-ustugowe, tj. galerie
handlowe, sklepy, hurtownie. Nie zastgpig one jednak skoncentro-
wanych miejsc pracy, ktdre byly duzymi generatorami ruchu w sieci
komunikacyjnej.
5. Niekorzystna polityka panstwa oraz zte nastawienie spoteczen-

stwa do transportu zbiorowego

Przez lata komunikacja miejska nie byta ,dobrze traktowana”
przez panstwo. Systematycznie rosngce ceny paliw skutkuja wzro-
stem cen biletow, co powodowato odchodzenie pasazeréw od
transportu zbiorowego na rzecz transportu indywidualnego. Byto to
powodem kurczenia sig¢ sieci komunikacyjnych, a nie ich rozwojem.
Bankructwa/upadtosci polskich fabryk autobuséw (Autosan, Jelcz,
Solbus) powodowaty, ze na rynku pozostali tylko gracze zagraniczni
(poza Solarisem, ktory jednak od wrzes$nia 2018 r. zostat przejety
przez hiszpanski koncern), ktérych tabor jest drozszy w zakupie.
Koszty pokrywa miasto, a zatem wszyscy obywatele danej gminy,
ktorzy zaréwno korzystaja, jak i nie korzystajg z komunikacji miej-
skiej. Dostep do tanich aut sprowadzanych z Zachodniej Europy
poprawia w pewien sposéb status spoteczny, w zwigzku z tym
podr6z komunikacjg miejskg wydaje sie w Polsce nie by¢ w dobrym
tonie. Panstwo musi stanowczo promowaé transport zbiorowy, co
przyniesie korzySci wszystkim na wielu ptaszczyznach.

3.Analiza SWOT - zestawienie wag czynnikéw macierzy
strategii wyznaczania sieci komunikacji miejskiej w Zamosciu

W tabeli 1. Przedstawiono wagi nadane mocnym i stabym stro-
nom oraz szansom i zagrozeniom zamojskiej sieci komunikacyjne;.
Wartosci przydzielonych wag dajg w sumie jeden oraz zawierajq sie
w przedziale (0,15 + 0,25), poniewaz Zzaden z czynnikdw nie jest
uwazany za dominujacy nad pozostatymi. Analizie zostato podda-
nych po 5 czynnikdéw w kazdej kategorii.

W tabelach 2 + 5 zobrazowano sumy interakcji oraz iloczyny
wag i interakcji poszczegolnych czynnikow poddanych wnioskowa-
niu. Gdy pomigdzy silnymi/stabymi strona a szansami/zagrozeniami
wystepuje: bezposrednia zalezno$¢ — nadano wartos¢ 2, posrednia
zalezno$¢ — nadano warto$¢ 1, nie wystepuje — nadano wartos¢ 0.

W wyniku przeprowadzonej analizy w tabeli 2 za najwazniejsze
silne strony zamojskiej sieci komunikacyjnej, pozwalajace w naj-
wigkszym stopniu wykorzysta¢ nadarzajace si¢ szanse uznano:

— duzq gestos¢ sieci komunikacyjnej na terenie miasta;
— liczne potgczenia z pobliskimi miejscowo$ciami.

Duza gestos¢ sieci komunikacyjnej zapewnia bardzo dobry do-
step do $rodkéw transportu zbiorowego przy matej odlegtosci doj-
$cia. Daje ponadto mozliwo$¢ wyboru dogodnego miejsca, z ktore-
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go pasazer moze rozpocza¢ podrdz oraz numeru linii autobusowej,
ktdrej przebieg trasy jest dla pasazera bardziej korzystny.

Liczne potaczenia z pobliskimi miejscowosciami — obok gestosci
sieci komunikacyjnej — sprawiajg, ze zamojska sie¢ komunikacyjna
jest dos¢ atrakcyjna dla pasazeréw i moze w duzym stopniu konku-
rowac z transportem indywidualnym.

W celu dalszego poprawienia funkcjonowania sieci komunika-
cyjnej w Zamosciu — jak wynika z analizy — proponuje si¢ zastoso-
wanie urzadzen ITS oraz podjecie dalszych inwestycji w rozwoj
infrastruktury liniowej i punktowej.

Analiza stopnia, w jakim silne strony zamojskiej sieci komunika-
cyjnej pozwalajg przeciwdziataC zagrozeniom, zostata przedstawio-
na w tabeli 3. Za silng strong zamojskiej sieci komunikacyjnej uznano:
— liczne potaczenia z pobliskimi miejscowosciami;

— istnienie trzech gtownych wigzek pomigdzy gtdwnymi obiektami

w miescie.

Tab. 2. Wyniki analizy SWOT ,Czy dana silna strona pozwoli wyko-
rzysta¢ nadarzajaca sie szanse?

St | s2|s3| st | S5 |Waga | A |Nocanwag o,
interakcji | i interakcji

MS1 2 2 1 0 0 0,15 5 0,75 5
MS2 2 2 1 0 1 0,2 6 1,2 3
MS3 1 2 2 0 2 0,25 7 1,75 1
MS4 0 1 1 2 2 0,25 6 15 2
MS5 0 2 2 0 2 015 6 0,9 4
Waga 02502502015 | 0,15
Liczba 59 |7] 2|7
interakcji
lloczynwag | 4 55 | 225 | 14 | 03 | 1,05
i interakcji
Ranga 3 1 2 5 4

Tab. 3. Wyniki analizy SWOT ,Czy dana silna strona umozliwi
przeciwdziatanie danemu zagrozeniu?

71|22 23| 24| 25 | Waga | LiCZ02 | lloczynwag | oo
interakcji | i interakcji

MS1 0 2 0 2 0 [ 015 4 0,6 4
MS2 2 2 0 2 0 0,2 6 1,2 2
MS3 1 1 0 1 0 [ 025 3 0,75 3
MS4 1 1 2 1 1 0,25 6 1,5 1
MS5 2 1 0 0 0 [ 015 3 0,45 5
Waga 01502015 | 0,25 | 0,25
Liczba
interakciji 6 7 2 6 !
lloczyn wag
i intorakg 09 |14]03 | 15025
Ranga 3 2 4 1 5

Istniejace gtowne trzy wigzki komunikacyjne sg pochodng ist-
nienia waznych — z punktu widzenia pasazeréw — obiektow w r6z-
nych czesciach miasta. Punkty te sg swoistymi generatorami ruchu,
a ich zanik bedzie determinowat zmiane przebiegu takich wigzek
w sieci komunikacyjne;.

Liczne potaczenia z pobliskimi miejscowosciami umozliwiajg,

Tab. 1. Zestawienie wag czynnikdw analizy SWOT zamojskiej sieci komunikacyjnej

Waga Mocne strony Waga Stabe strony
MS1=0,15 | Sie¢ komunikacyjna poprowadzona gtéwnie arteriami miasta SS1=0,25 | Ograniczenia w rozwoju przestrzennym sieci komunikacji miejskiej
MS2=02 Li?ggscqée trzech gtownych wigzek pomiedzy gtdwnymi obiektami w $52=0,25 | Mala elastycznosé przebiegu tras
MS3 = 0,25 | Duza gestos¢ sieci komunikacyjnej na terenie miasta SS3=0,2 | Niska predko$¢ komunikacyjna w centrum miasta
MS4 = 0,25 | Liczne potaczenia z pobliskimi miejscowosciami S84 =0,1 | Niski stopien zurbanizowania terenéw podmiejskich
MS5=0,15 f::éi?;g:; godnych miejsc na sieci komunikacyjnej do dokonywania S§S5=0,2 | Zly stan drog wojewddzkich, powiatowych i gminnych
Waga Szanse Waga Zagrozenia
S1=0,25 | Budowa buspaséw na giéwnych ciagach komunikacyjnych Z1=0,15 | Brak punktéw komunikacyjnych
S2=0,25 | Zastosowanie inteligentnych systemoéw transportowych Z2=0,2 | Awarie i remonty infrastruktury technicznej
S3=0,2 | Rozwdj infrastruktury liniowej i punktowej Z3=0,15 | Uksztattowanie terenu
S4=0,15 | Stworzenie przystankéw "na zgdanie" Z4=0,25 | Zanik generatoréw ruchu
S5=0,15 | Tworzenie hubéw komunikacyjnych Z5=0,25 | Niekorzystna polityka pafstwa
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poprowadzenie alternatywnych przebiegdw tras poszczegoinych linii
w przypadku zaistnienia awarii lub planowanych remontéw infra-
struktury technicznej, np. poprzez skrécenie jednej, a wydtuzenie
drugiej linii autobusowej lub poprzez zastosowanie objazdow.

W celu dalszego dobrego funkcjonowania sieci komunikacyjnej
w Zamosciu — jak wynika z analizy — nalezy posiada¢ plany awaryj-
ne na wypadek poprowadzenia tymczasowo zmienionych tras oraz
ogdlny plan transportowy na najblizszych kilka lat, w ktérym nalezy
umiesci¢ kierunki rozwoju sieci komunikacyjnej w przypadku m.in.
duzych zmian spowodowanych zardwno pojawieniem sig, jak
i zanikiem generatoréw ruchu.

Tab. 4. Wyniki analizy SWOT ,Czy dana staba strona ograniczy
mozliwo$¢ wykorzystania danej szansy?

S1 | 82 [ S3| S4 | S5 | Waga .L'CZba.. ”.O.CZyn wag Ranga
interakcji | i interakcji

SS1 1 0 2 0 1 0,25 4 1 2
SS2 0 0 2 0 1 0,25 3 0,75 3
SS3 2 2 2 2 0 0,2 8 1,6 1
SS4 0 1 1 2 1 0,1 5 05 4
SS5 0 0 2 0 0 0,2 2 0,4 5
Waga 02502502015 0,15
Liczba 3 3|9 a3
interakcji
lloczynwag | 75 1 075 | 18 | 06 | 0,45
i interakji
Ranga 2 2 1 3 4

W toku analizy przedstawionej w tabeli 4 stabymi stronami za-
mojskiej sieci komunikacyjnej, w najwiekszym stopniu utrudniajacy-
mi wykorzystanie nadarzajacych sie szans, sa;

— niska predko$¢ komunikacyjna w centrum miasta;
— ograniczenia w rozwoju przestrzennym sieci komunikacji miej-
skiej.

Niska predkos¢ komunikacyjna w centrum miasta powodowana
zjawiskiem kongestii jest zjawiskiem powszechnym, ale niepozada-
nym. Z drugiej strony, ograniczenia w dalszej urbanizacji miasta
w jego obecnych granicach sg juz dosy¢é mocno zarysowane,
co powoduje zahamowanie rozwoju przestrzennego sieci komuni-
kacji miejskiej, co z kolei pogtebia zjawisko kongestii.

Dziatania systemowe, takie jak wprowadzenie na podstawie od-
powiedniej uchwaly strefy czystego transportu, powinny wyelimino-
wac — przynajmniej w najblizszych latach — zjawisko kongestii ruchu
w centrum miasta. Powinny by¢ ponadto zastosowane Srodki umoz-
liwiajace uprzywilejowanie pojazdéw transportu zbiorowego celem
zwiekszenia predkosci komunikacyjnej autobusow.

Tab. 5. Wyniki analizy SWOT ,Czy dana staba strona wzmocni
oddziatywanie danego zagrozenia?

Liczba lloczyn wag

22| 3| 74|25 | Waga interakcji i interakcji Ranga
SS1 1 2 0 1 1 0,25 5 1,25 2
SS2 1 1 0 1 0 0,25 3 0,75 3
SS3 0 1 1 0 0 0,2 2 0,4 5
SS4 1 1 2 1 2 0,1 7 0,7 4
SS5 1 2 2 0 2 0,2 7 14 1
Waga 015]02 (015|025 | 0,25
Liczba s |75 ]3]s
interakcji
lloczynwag | o6 | 14075075 | 1,25
i interakcji
Ranga 4 1 3 3 2

Aby zmniejszyé negatywny wptyw stabych stron, nalezy -
wg wynikdw przeprowadzonej analizy — w pierwszej kolejno$ci
zadbac o rozwdj infrastruktury liniowej i punktowej, a w nastepnym
kroku rozpocza¢ budowe buspaséw na gtéwnych ciggach komuni-
kacyjnych oraz zastosowa¢ inteligentne systemu transportowe.
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W tabeli 5 analiza wykazata, ze stabymi stronami zamojskie;
sieci komunikacyjnej w najwiekszym stopniu potegujacymi zagroze-
nia sa;

— zly stan dr6g wojewodzkich, powiatowych i gminnych;
— ograniczenia w rozwoju przestrzennym sieci komunikacji miej-
skiej.

Obok konczacych sie mozliwosci w rozwoju przestrzennym
miasta Zamos¢, a co za tym idzie rozwoju sieci komunikacji miej-
skiej, zly stan drég wojewodzkich, powiatowych i gminnych, zaréw-
no na terenie miasta, jak i przylegtych gmin wiejskich stwarzajg,
najwigksze zagrozenie dla funkcjonowania sieci komunikacyjnej.

W celu zmniejszenia wplywu zagrozen na funkcjonowanie sieci
komunikacyjnej — jak wynika z analizy — jednostki samorzadu teryto-
rialnego muszg powzig¢é dziatania majgce na celu podniesienie
jako$ci zarzadzanych przez nie drdg, co wigze sie oczywiscie
z wydatkowaniem finanséw publicznych oraz z dotacjami. Nie bez
znaczenia jest wptyw polityki pafistwa na wielko$¢ budzetow JST.

Podsumowanie
Z przeprowadzonych analiz przedstawionych w tabelach 2 + 5

wynika, ze:

— suma interakcji pomiedzy mocnymi stronami a szansami (Ms/S)
wynosi 30, natomiast suma iloczynéw wag i liczby interakcji
okreslajaca stopief, w jakim silne strony pozwolg wykorzystaé
nadarzajace sie szanse jest rowna 6,1;

— suma interakcji pomiedzy mocnymi stronami a zagrozeniami
(Ms/Z) wynosi 22, natomiast suma iloczynéw wag i liczby inte-
rakcji okreslajaca stopien, w jakim silne strony umozliwig prze-
ciwdziatanie danym zagrozeniom jest réwna 4,5;

— suma interakcji pomiedzy stabymi stronami a szansami (Ss/S)
wynosi 22, natomiast suma iloczynéw wag i liczby interakcji
okreslajaca stopien, w jakim stabe strony ogranicza mozliwo$¢
wykorzystania nadarzajacych sie szans jest réwna 4,25;

— suma interakcji pomiedzy stabymi stronami a zagrozeniami
(Ss/Z) wynosi 24, natomiast suma iloczynéw wag i liczby inte-
rakcji okre$lajaca stopien, w jakim stabe strony wzmocnig od-
dziatywanie danego zagrozenia jest réwna 4,5.

Poprzez analize SWOT wykazano przewage mocnych stron
zamojskiej sieci komunikacyjnej nad stabymi. Analiza SWOT poka-
zala, ze najlepszg strategiq w ksztattowaniu sieci komunikacyjne;
bytaby strategia maxi-maxi. Pozwala to na wykorzystanie nadarza-
jacych sie szans w sposdb efektywny. Mozliwy i uzasadniony jest
dalszy rozw6j zamojskiej sieci komunikacyjnej zaréwno na polu
obstugiwanego obszaru (miasto oraz gminy wiejskie), jak i oferowa-
nej jakosci ustug (predkos¢ podrdzna, dynamiczna informacja pasa-
zerska, inteligentne systemy transportowe) oraz taboru i infrastruk-
tury (autobusy zasilane paliwami alternatywnymi, elektrobusy, pan-
tografowe stacje tadowania baterii trakcyjnych).

Wykorzystana do badan metoda nie daje w petni obrazu uwa-
runkowan ksztattowania sieci komunikacji miejskiej. Analiza SWOT
porzadkuje informacje, jednak interpretacja wynikdw jest subiektyw-
na. Moze ona tylko wspomdc proces badawczy w tym zakresie,
natomiast jego wyniki nie s ostatecznym i wigzacym rozwigzaniem
problemu badawczego. Nalezy uwzgledni¢ w planowaniu sieci
komunikacji miejskiej m.in. przeprowadzenie ankiety (kwestionariu-
sza) wérod pasazerow, badajacej ich preferencje odnosnie ksztattu
istniejacej lub modyfikowanej sieci komunikacji miejskiej.
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SWOT analysis - a tool for determining the public transport
network in Zamos¢

The implementation of the obligations resulting from the Act on
electromobility and alternative fuels forces local government units to
provide transport services in public collective transport with the use
of low- and zero-emission buses. Zamo$¢, as a city with more than
50,000 inhabitants, is obliged to purchase zero-emission rolling
stock, which is connected with the analysis of network reorganiza-
tion and the choice of shaping new transport bundles in the city.
Despite the fact that MZK Zamo$¢ owns a fleet of low-emission
vehicles (powered by CNG), it is obliged to purchase an appropriate
number of zero-emission buses (e.g. e-buses). The article presents
by means of SWOT analysis the strengths and weaknesses as well
as opportunities and threats resulting from the change in the adap-
tation of the transport network of the city of Zamos$¢ to the legal
conditions concerning electromobility and low-carbon buses.

Keywords: buses, SWOT analysis, public transport, communications
network, MZK Zamosé, electromobility, zero-emissions, low-carbonity, local
government unit.
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