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Sulinska-Wojcik, Aleksandra Sztetylo-Budzewska i Agnieszka Laskowska-Skup z Ministerstwa
Inwestycji i Rozwoju; oraz Marcin Szmyt, Piotr Wolski, Dorota Korenicka, Maciej Lapko i Igor
Jasinski z Urzedu Marszatkowskiego Wojewo6dztwa Zachodniopomorskiego.
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Realizowany wramach inicjatywy CUR3 komponent rozwiazan transportowych obejmuje trzy
propozycje do niemal natychmiastowego zastosowania w odpowiedzi na potrzeby transpor-
towe wystepujace na obszarach wiejskich w wojew6dztwie zachodniopomorskim. Pierwsza
znich dotyczy informacji niezbednych na etapie planowania i wykorzystywanych przez Urzad
Marszatkowski, powiaty, gminy i rzad rRpP. Rozwigzaniem jest zcentralizowany, internetowy
»e-Modul” z danymi o aktualnej ofercie publicznych ustug przewozowych. Po drugie, istnieje
potrzeba opracowania programu optymalnych interwencji celem poprawy dostepu do ustug
przewozowych na obszarach wiejskich w spos6b zgodny z aktualnie obowiazujacymi przepi-
sami. W zwigzku z tym przygotowano sze$¢ programow pilotazowych DRT (,,transport na zycze-
nie”), aby wypetnic istniejace luki w dostepie do ustug. Trzeci watek to baza wiedzy na temat
najlepszych rozwiazan zwiekszajacych dostep do ustug przewozowych na obszarach wiejskich,
ktora bedzie podstawa przysztych dziatan. Cel ten zrealizowano dzieki zorganizowanej wymia-
nie wiedzy z innymi operatorami systemow DRT. Wszystkie dziatlania podejmowane wramach
komponentu transportowego inicjatywy CUR3 koncentruja sie na czterech obszarach docelo-
wych wojewddztwa zachodniopomorskiego, jakimi sa: (i) powiat drawski; (ii) powiat fobeski;
(iii) powiat $widwinski; oraz (iv) powiat kamienski (wspdlnie okre$lane jako ,obszary doce-
lowe”). Ponizej przedstawiamy rezultaty wypracowane w ramach kazdego z trzech rozwigzan.

RYC. 1 Rezultaty komponentu transportowego inicjatywy CUR3:

Narzedzie do tworzenia map tras, licencji
i obiektéw infrastrukturalnych, stuzace
do identyfikacji luk w dostepie do ustug
przewozowych

Powiazania miedzy danymi
demograficznymi a siecia ustug

w kontekscie lepszego ukierunkowania
oferty

Podwaliny pod dostep do informacji

Trasy autobusowe o elastycznym
przebiegu, z podaza ustug dostosowana
do istniejacego popytu

Ustugi $wiadczone na rozlegtym obszarze
geograficznym po kosztach
poréwnywalnych do regularnych tras
autobusowych albo taniej

Maksymalna elastycznosc dzieki
zastosowaniu nowoczesnych technologii

Nauka na przyktadzie innych
operatoréw DRT

Whioski z funkcjonowania sieci
operatoréw na terenie kraju i za granica
(Europa)

Zebrane doswiadczenia wykorzystano
przy projektowaniu programoéw
pilotazowych DRT na obszarach
docelowych

W czasie rzeczywistym
(do pdzniejszego wdrozenia)

Na poziomie strategicznym, obserwacje zrealizacji CUR3 wwoj. zachodniopomorskim mozna
podzieli¢ na trzy kategorie, takie jak: (i) luki prawne w przepisach ogélnokrajowych; (ii) opcje
usprawnienia uslug wramach obecnie obowiazujacego prawa; oraz (iii) pilna potrzeba zmian,
aby poprawi¢ dostep do ustug przewozowych na obszarach wiejskich. Precyzujac, wtadze kra-
jowe powinny znowelizowa¢ obecnie obowigzujace przepisy, aby przeksztatci¢ model komu-
nikacji publicznej na obszarach wiejskich z systemu w przewazajacej mierze komercyjnego,
nastawionego na ograniczanie kosztow fiskalnych, w model wykorzystujacy istniejace zasoby
w mozliwie efektywny sposdb dzieki kompleksowemu zarzadzaniu siecia i zapewniajacy taki
poziom dostepnosci ustug przewozowych, jaki mozna uznac za korzystny spotecznie. Wérod
najpilniejszych zadan nalezy wymieni¢ opracowanie mechanizméw finansowania ustug wykra-
czajacych poza obecnie stosowany schemat refundacji ulg, a takze wieksza elastyczno$¢ regula-
cyjna na fali mozliwo$ci, jakie niosa ze soba nowoczesne technologie. Trzeba jednak zaznaczy¢,
ze nawet przy obecnych ograniczeniach polskiego modelu ustug przewozowych istnieje kilka



sposobdw na szybka poprawe dostepnosci—jednym z nich jest zaprezentowany wraporcie model
stransportu na zyczenie” (DRT). DRT funkcjonuje juz w dwéch polskich miastach, a w wielu kra-
jach UE jest skutecznie wykorzystywany jako dobre rozwigzanie dla obszaréw wiejskich o niskiej
gesto$ci zaludnienia (mozna tu wymieni¢ takie panstwa jak Wielka Brytania, Niemcy, Finlandia,
Szwecja, Irlandia, Austria, Grecja). Z dostepnych danych statystycznych wynika, zZe sprawniej-
sza komunikacja publiczna na obszarach wiejskich w Polsce jest warunkiem koniecznym dla
rozwoju tych terenéw. Na pierwszy plan wysuwaja sie potrzeby kobiet i grup spotecznych bez
dostepu do prywatnych §rodkéw transportu lub o utrudnionej mobilnoéci. Niezaleznie od fak-
tycznych ograniczen prawnych i instytucjonalnych, lokalne samorzady stoja przed koniecz-
noscia podjecia jak najszybszych dzialan na rzecz poprawy dostepu do ustug przewozowych.

Kolejne etapy na drodze do ulepszenia systemu ustug przewozowych na obszarach wiejskich
wwoj. zachodniopomorskim mozna podsumowac nastepujaco: (i) e-Modul na terenach leza-
cych poza granicami obszaréw docelowych; (ii) programy pilotazowe DRT; oraz (iii) kampa-
nia informacyjno-edukacyjna po$wiecona programom pilotazowym. W raporcie przedsta-
wiono proponowany harmonogram wraz z wstepnym planem dzialan na najblizsze 18 miesiecy.
Szacunkowy koszt przedsiewziecia wynosi w przyblizeniu 320.000 - 370.000 EUR, a jego realiza-
cjawiaze sie z pewnymi warunkami, takimi jak kontynuacja komponentu transportowego ini-
cjatywy CUR3, pozyskanie pomocy technicznej JASPERS, a takze zaangazowanie dodatkowych
konsultantéw w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego w zwiazku z kampania infor-
macyjna towarzyszaca programom pilotazowym DRT.

Transport na obszarach wiejskich w wojewddztwie zachodniopomorskim



ROZWOJ POLSKI
1 OBSZARY POZOSTAIJACE
W TYLE



Polska jest obecnie klasyfikowana jako kraj o wysokich dochodach i rozwija si¢ w tempie god-
nym nasladowania. Niewiele krajéw o $rednich dochodach moze sie poszczyci¢ tak konsekwent-
nym i wszechstronnym wzrostem, ktory charakteryzuje sie nie tylko duza dynamika, ale i sta-
bilnoécia. W okresie miedzy przystapieniem Polski do UE w 2004 roku a rokiem 2016 wskaznik
PKB Polski rést srednio o 3,97% rocznie. W 2004 r. szacowano, ze liczac wedtug progu 5,50 usD
dziennie (PPP 2011), ok. 10,1% mieszkancow kraju stanowia osoby ubogie. W 2016 roku odse-
tek ten wynosit ok. 2,1% mieszkancéw. Transformacji sprzyjat pakiet spdjnych decyzji progra-
mowych ukierunkowanych na wzrost wydajno$ci, nalezyte zarzadzanie makroekonomiczne,
wzmocnienie instytucji, inwestycje w kapitat ludzki i czerpanie korzy$ci z cztonkostwa w Unii
Europejskiej. Wzrost znalazt odzwierciedlenie w poziomie wspo6lnego dobrobytu: wskaznik kon-
sumpcji w przeliczeniu na jednego mieszkanca dla dolnych 40 procent populacji rést miedzy
2009 a 2014 rokiem o 0,7 procent rocznie, czyli szybciej niz §rednia dla ludnosci kraju ogétem.
W dziedzinie transportu osiagnieto znaczace postepy w rozbudowie sieci drogowej. Wedtug
danych z karty wynikéw o nazwie Transport Scorecard, prowadzonej przez Dyrekcje Generalng
ds. Mobilnosci i Transportu (DG MOVE), wedlug stanu na 2016 rok w Polsce zakoficzono budowe
lub modernizacje 62% transeuropejskich sieci transportowych TEN-T.

Jednocze$nie, polska historia sukcesu ma swoje ciemne strony — zwlaszcza w kontekscie sta-
rzenia si¢ spoleczenstwaiutrzymujacych si¢ nieréwnosci. Polskie spoteczenstwo starzeje sie

najszybciej w Europie. Szacuje sie¢, Ze w 2030 roku ok. 35% ludno$ci kraju beda stanowi¢ osoby
powyzej 65 roku zycia. W miare jak og6lny poziom dochodéw w Polsce zbliza si¢ do $redniej

unijnej tym bardziej trzeba si¢ pochyli¢ nad problemem nieré6wnosci. W Polsce obserwuje

sie znaczace dysproporcje ekonomiczne miedzy wojewodztwami, a takze miedzy gminami.
Niektore wojewodztwa naleza do grona 20 najubozszych regionéw Unii Europejskiej. Zwlaszcza

obszary wiejskie maja sporo do nadrobienia pod wzgledem gospodarczym. Jak mozna prze-
czyta¢ w raporcie GUs zat. ,Obszary wiejskie w Polsce w 2016 roku”, co czwarte gospodarstwo

domowe na obszarach wiejskich funkcjonuje ponizej krajowego progu ubéstwa, podczas gdy
na obszarach miejskich problem ten dotyczy statystycznie jednego gospodarstwa domowego

na dziesie¢. We wspomnianym raporcie podano, ze na obszarach wiejskich z pomocy spotecz-
nej korzysta 1,3 mln 0s6b (8,5% mieszkancow tych obszaréw), co stanowi ponad potowe ogétu

klientow pomocy spolecznej w Polsce. Z danych Gus na temat bezrobocia wynika, Ze co czwarty
bezrobotny mieszkaniec obszaré6w wiejskich jest bez pracy od ponad 24 miesiecy. W trosce o dal-
szy dynamiczny rozwdj Polski trzeba zadbac o to, aby z owocé6w wzrostu szczegoélnie korzystali
mieszkancy obszaréw wiejskich.

Transport na obszarach wiejskich w wojewddztwie zachodniopomorskim



USLUGI PRZEWOZOWE

NA OBSZARACH WIEJSKICH
W CALEJ POLSCE

ORAZ W WOJEWODZTWIE
ZACHODNIOPOMORSKIM



Lepszy transport publiczny na obszarach wiejskich w Polsce stanowi powazne wyzwanie

ze wzgledu na warunki geograficzne orazliczebnoé¢ docelowej grupy beneficjentow. W Polsce

na obszarach wiejskich mieszka ok. 39,5% ludnoéci kraju (tj. ok. 15,2 mIn mieszkancow). W przy-
blizeniu, 93% z 312.700 km?2 powierzchni kraju uznaje sie za obszary wiejskie. Obszary wiejskie

w Polsce zajmuja powierzchnie ok. 3,5 razy wieksza niz terytorium Austrii. Liczba mieszkancow

obszaréw wiejskich w Polsce dwukrotnie przewyzsza liczbe mieszkancoéw wielkiej aglomera-
cjilondynskiej. Pod tym wzgledem uwarunkowania woj. zachodniopomorskiego nie odbiegaja

od ogoélnej charakterystyki kraju. Obszary wiejskie zajmuja ok. 94% powierzchni wojewédztwa

(21.444 km?) i sg zamieszkiwane przez ok. 535.319 0s6b (31% ogotu ludnosci wojewodztwa). Jest

to populacja podobna do liczby mieszkancéw Luksemburga, lecz zamieszkujaca obszar o§mio-
krotnie wiekszy od terytorium tego panstwa. Na tle pozostalych wojewédztw, woj. zachodnio-
pomorskie zajmuje ex aequo drugie miejsce od konca pod wzgledem $redniej gestosci zalud-
nienia na obszarach wiejskich. Kazda ustuga sieciowa obejmujaca swoim zasiegiem tak duza
grupe osdb rozproszonych na tak rozlegtym terenie z natury rzeczy bedzie stanowi¢ wyzwanie.
W przypadku obszaréw wiejskich wwoj. zachodniopomorskim i w pozostalej czeéci kraju dodat-
kowym utrudnieniem jest system licencji na realizacje ustug transportu publicznego. System

angazuje az trzy poziomy administracji i opiera si¢ na ewidencji i dokumentacji w formie papie-
rowej, co utrudnia wymiane informacji i wspolne planowanie sieci ustug.

Obecnie funkcjonujaca sie¢ transportu publicznego na obszarach wiejskich jest zoptymali-
zowana w sensie komercyjnym, lecz nie w sensie spolecznym. Mamy tez do czynienia z ogra-
niczeniem dostepu motywowanym wzgledami komercyjnymi. Sie¢ transportu publicznego
na obszarach wiejskich w Polsce ma trzy charakterystyczne cechy, a mianowicie: (i) ustugi

RYC. 2 Ciecie tras w transporcie publicznym na obszarach wiejskich — przyktad autobuséw regionalnych
Trasy autobusdéw regionalnych w kilometrach (2014-2017)
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sa realizowane gléwnie na trasach optacalnych komercyjnie, ktére nie wymagaja dofinanso-
wania (poza refundacja z tytutu przejazdéw ulgowych); (ii) klienci bez uprawnien do ulg pono-
szg stosunkowo wysokie koszty, w poré6wnaniu do poziomu dochod6w na obszarach wiejskich

ina tle wydatkéw na miejska komunikacje publiczna ponoszonych przez pasazeré6w w innych

cze$ciach kraju; oraz (iii) oferta przewozowa na terenach o mniejszym potencjale komercyj-
nym wynikajacym z mniejszej gestosci popytu i ograniczonych mozliwoéci finansowych lud-
nosci jest skromna — w takiej sytuacji czesto jedyna forma transportu publicznego sg autobusy
szkolne, nakazane przepisami. W Polsce publiczne sieci transportowe na obszarach wiejskich

generalnie sie kurczg, a zjawisko to jest szczeg6lnie widoczne w kilku wojewodztwach (m.in.
wwoj. zachodniopomorskim). Dla przyktadu, wlatach 2014 - 2017 dlugo$¢ regionalnych linii auto-
busowych w Polsce zmniejszyla sie 0 30%. W woj. zachodniopomorskim w tym samym okresie

oferta przewozowa regionalnych linii autobusowych skurczyla si¢ o 40%. Innymi stowy, miesz-
kancy obszaréw wiejskich maja coraz gorszy dostep do ustug transportu publicznego i zwigza-
nej z tymi ustugami mobilnoéci.

Dostep do indywidualnego transportuwzra- RYC.3 Rosnacy dostep do transportu prywatnego —lecz nie

sta, ale NIE dla wszystkich. Wlatach 2009-2017  dla wszystkich

liczba zarejestrowanych samochodéw prywat-  Trendy w rejestracji samochoddw osobowych (2009 - 2017)

nych w wojewo6dztwie zachodniopomorskim
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przewozy szkolne w formie otwartej tylko 4% -11% gmin nie oferuje zadnych ustug transportu
publicznego w czasie zwyklych dni szkolnych (w calej Polsce wskaznik ten wynosi 26%). Jednak
analizujac oferte ustug w dni szkolne po godz. 16:30 i podczas weekendéw lub §wiat/ferii/waka-
cji zobaczymy, ze liczba gmin bez oferty transportu publicznego gwattownie wzrasta (np. 74%
gmin w powiecie lobeskim nie oferuje zadnych kursé6w w soboty). Najwazniejszym wnioskiem
z tej analizy jest zatem konstatacja, ze przestrzen na poprawe dostepu kryje sie przede wszyst-
kim w okres$lonych dniach i porach doby, kiedy obecnie stosowane modele komercyjne zawo-
dza. W szczego6lnosci oznacza to weekendy, wczesne poranki, godziny wieczorne po zakoncze-
niu lekcji w szkotach, oraz §wieta/ferie/wakacje. Zapelnienie tych luk jest istotne, jesli chcemy
zaspokoic¢ potrzeby, ktore najprawdopodobniej wystepuja wér6d mieszkancéw obszarow wiej-
skich. Co wazne, wpisuje sie to rowniez w schemat luk obserwowanych u aktualnie dziataja-
cych przewoznikéw pod wzgledem wykorzystania taboru i zasobow ludzkich. Dlatego tez pro-
gramy pilotazowe DRT dla woj. zachodniopomorskiego projektowano z mysla o wystepujacych
lukach, przy czym nalezy si¢ spodziewac, ze pilotaz bedzie raczej funkcjonowac obok istnieja-
cego rynku publicznych ustug transportowych, a nie w konkurencji do rynku.

Transport publiczny na obszarach wiejskich drogo kosztuje, ale ma niska jako$¢. Wysoko$¢
Sredniego miesiecznego dochodu w gospodarstwie domowym na obszarach wiejskich wPolsce
W ujeciu per capita wynosi 1.723 PLN (odpowiednik 400 EUR), wliczajac w to $rodki pieniezne
iinne. Oferta transportu publicznego na obszarach wiejskich —tam, gdzie jest dostepna — jest
na tym tle kosztowna propozycja. Na przyktad, ,$rednia” cena miesiecznego biletu autobuso-
wego na przejazd 25 km trasy w woj. zachodniopomorskim wynosi w przyblizeniu 230 - 265 PLN
(czyli ok. 13% -15% $redniego dochodu per capita w gospodarstwie domowym). Odsetek zagro-
zonych ubéstwem gospodarstw domowych na obszarach wiejskich w Polsce wynosit w 2017
roku (po transferach socjalnych) 21,5%, co wskazuje, ze statystyka §rednich dochodéw nie
odzwierciedla wielkosci $rodkéw finansowych, jakimi dysponujg ubogie gospodarstwa domowe
o dochodach ponizej Sredniej. Polaczenie wysokich kosztéw i malejacego dostepu do trans-
portu publicznego na obszarach wiejskich jest sprzeczne z zatozeniami polskiej ,Agendy 2030”
narzecz zrbwnowazonego rozwoju, w ktorej jest mowa o wtaczeniu obszarow wiejskich do reali-
zacji celéw zrownowazonego rozwoju.

Dla mieszkancow obszaréw wiejskich w Polsce, azwlaszcza dla os6b wymagajacych szczegol-
nej troski, konsekwencje stabego dostepu do transportu publicznego wykraczaja daleko poza
kwestie czysto transportowe. Swiadcza o tym m.in. dane z raportu z Europejskiego Badania
Warunkéw Zycia Ludnosci z 2017 1. pt. ,Dochody i warunki zycia ludnoéci Polski”. Okazuje sie,
Ze 6,4% respondentdéw o niezaspokojonych potrzebach zdrowotnych mieszkajacych na obsza-
rach wiejskich za gtéwny powod braku dostepu do opieki zdrowotnej uwaza odlegto$¢ i brak
transportu (podczas gdy na obszarach miejskich wskaznik ten wynosi 2,7%). Wérdd responden-
toéw z obszaréw wiejskich dotknietych (prawnie potwierdzona) niepelnosprawnoscia odsetek
wynosi 9,3%. Nie ma co prawda kompleksowych danych na temat zachowania os6b korzystaja-
cychwPolsce ztransportu publicznego na obszarach wiejskich, lecz powyzsza statystyka suge-
ruje, ze poprawa dostepnosci ustug transportu publicznego na obszarach wiejskich moze odgry-
waé wazna role w podniesieniu poziomu spotecznego i gospodarczego dobrostanu mieszkancéow
obszarow wiejskich w Polsce — zwtaszcza wéréd gospodarstw domowych o niskich dochodach
iw grupie oséb o szczeg6lnych potrzebach.

Jak wynika z poziomu wskaznikéw bezrobocia dla obszaréw wiejskich w woj. zachodniopo-
morskim, mieszkanncom — a zwlaszcza kobietom — nalezy utatwi¢ dostep do mozliwosci zarob-
kowania. W 2018 roku stopa bezrobocia rejestrowanego w woj. zachodniopomorskim wynosita
5,7% dla kobiet oraz 3,4% dla mezczyzn, w poréwnaniu do krajowej §redniej wynoszacej 5% dla
kobiet oraz 3,5% dla mezczyzn. Jednak precyzyjna analiza danych na poziomie pojedynczych

Transport na obszarach wiejskich w wojewddztwie zachodniopomorskim



gmin i powiatow potozonych na obszarach docelowych prowadzi do dwoch istotnych wnioskow.
Po pierwsze, stopa bezrobocia rejestrowanego jest znacznie wyzsza od $redniej wojewddzkiej

oraz krajowej, tak dla mezczyzn jaki dla kobiet (np. 16,3% dla kobiet i 7,3% dla mezczyzn w gmi-
nie Radowo Mate). Po drugie, dysproporcje w poziomie bezrobocia rejestrowanego pomiedzy
mezczyznami i kobietami sa znacznie wyzsze od $redniej r6znicy dla catego woj. zachodnio-
pomorskiego we wszystkich gminach obszaréw docelowych z wyjatkiem trzech. Na przyktad,
w gminie Swierzno w 2018 roku réznica pod wzgledem stopy bezrobocia rejestrowanego miedzy
kobietami i mezczyznamiwynosita 10,7 punktu procentowego. Nie dysponujemy peing analiza
przyczyn powodujacych réznice w poziomie bezrobocia rejestrowanego w przekroju wedtug
plci, lecz mozna domniemywac¢, a nawet zaklada¢, ze jednym z istotnych czynnikow jest wia-
$nie staby dostep do ustug transportowych.

RYC.5 Bezrobocie —jedno z wyzwan dla wiejskich obszaréw woj. zachodniopomorskiego, zwtaszcza
wsrod kobiet
Stopa bezrobocia rejestrowanego wedtug pfci (w powiatach i gminach, 2018)
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Zrédto: Opracowanie Banku Swiatowego na podstawie danych GUS, Bank Danych Lokalnych

Nakazowo$¢ obowiazujacych w Polsce ram prawnych regulujacych funkcjonowanie trans-
portu publicznego na obszarach wiejskich nie wspolgra z charakterystyka ustug, na jakie jest
zapotrzebowanie na obszarach wiejskich — ten stan rzeczy nalezy zmienié. Obecnie przepisy
niejednoznacznie podchodza do zastosowania technologii, elastycznego przebiegu tras i wyko-
rzystania mniejszych pojazdéw dostosowanych do potrzeb przy przewozach publicznym trans-
portem zbiorowym na obszarach wiejskich. Klasyfikujac ustuge mamy do wyboru ,przewozy
regularne” lub , przewozy okazjonalne”. Przewozy regularne w ramach publicznego transportu
zbiorowego wiaza sie zwymogami co do standardéw licencjonowania kierowcéw, regularnego
rozkladu jazdy dostepnego na przystankach, wsiadania do pojazdu i wysiadania z niego tylko
na przystankach autobusowych, a takze minimalnych rozmiaréw pojazdu. Po stronie plusow,

»przewozy regularne” to dla operatora refundacja z tytutu taryfy ulgowej. Druga ewentualno$é
to ,przewozy okazjonalne”, zapewniajace znacznie wieksza elastyczno$¢, ale jednoczeénie nie
uwzgledniajace refundacji ulg. Ostre rozr6znienie prawne miedzy tymi dwiema opcjami (i wyni-
kajacymi z nich kompromisami) nie wpisuje sie w nadrzedny cel, jakim powinno by¢ zapew-
nienie beneficjentom ustug wysokiej jako$ci w najlepszy mozliwy sposéb.

Ustugi przewozowe na obszarach wiejskich w catej Polsce oraz w wojewddztwie zachodniopomorskim



Krajobraz instytucjonalny transportu publicznego na obszarach wiejskich w Polsce jest nie-
jednorodny, a do rangi wyzwania urasta zdefiniowanie istniejacej oferty ushug i luk w tym

zakresie. Zezwolenia na prowadzenie dziatalno$ci gospodarczej polegajacej na przewozie os6b

w ramach publicznego transportu zbiorowego sa wystawiane przez jednostki samorzadu tery-
torialnego trzech r6znych szczebli, a mianowicie: (i) starostwo powiatowe; (ii) urzad gminy;

(ii) urzad marszatkowski. Kraj dzieli si¢ na 16 wojewddztw, 314 powiatéw ziemskich i 1584 gmin

wiejskich —wszystkie te jednostki sa zaangazowane w funkcjonowanie publicznego transportu

zbiorowego na obszarach wiejskich. Kazda z nich jest uprawniona do wydawania zezwolen dla

operatoréw publicznego transportu zbiorowego w ramach swojej jurysdykcji (granice geogra-
ficzne) — co oznacza 1914 potencjalnych podmiotéw uprawnionych. Zezwolenia sa wystawiane

bez koordynacji na styku réznych szczebli organéw samorzadowych. W konsekwenciji, ofero-
wane ustugi sa stabo zintegrowane, co oznacza, ze na stykajacych sie ze soba trasach zazwyczaj

nie ma zintegrowanych rozktadéw jazdy przewoznikéw autobusowych ani pasazerskich prze-
woznikow kolejowych. Nie dziala mechanizm biletu zintegrowanego ani zintegrowanych optat

miedzy operatorami/$rodkami transportu. Pod wzgledem struktury finansowania transportu

publicznego na obszarach wiejskich w Polsce rowniez mamy do czynienia z czterema pozio-
mami administracji. Tam, gdzie umowy o §wiadczenie ustug sa finansowane z budzetéw jed-
nostek samorzadu terytorialnego (koleje regionalne i w niewielkiej cze$ci autobusy publiczne),
odpowiedni organ finansuje ptatnosci z tytutu §wiadczenia ustug publicznych. Rzad krajowy

pokrywa koszty przejazdéw ulgowych: w trybie bezposrednim w przypadku kolei lub za poéred-
nictwem urzedéw marszatkowskich w przypadku transportu autobusowego.

RYC. 6 Struktura ustug transportowych w kontekscie obszaréw wiejskich i przeptywu
Srodkéw pienieznych

Kolejowe przejazdy bezptatne i ulgowe

Jurysdykcja
rzadu krajowego
Doptata
tytutem
— refundacji
ulg
Ulgi autobusowe
przekazane ) dvkci
przez MF urysdykcja

urzedu

za posreij,\alctvvem marszatkowskiego

) Jurysdykcja

Por. uwagi powiatowa
Por. uwagi

Jurysdykcja

gminna

Przeptyw srodkéw  —> Sprawozdawczosc

Uwaga: Obecnie mniej niz potowa powiatéw i gmin czesciowo finansuje wybrane ustugi publicznej autobusowej komunikacji zbiorowej na swoim
terenie w ramach umow o Swiadczenie ustug publicznych. Na obszarach docelowych tak dzieje sie w gminie Miedzyzdroje i powiecie drawskim.
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E-MODUL
W WOJEWODZTWIE
ZACHODNIOPOMORSKIM



CZYM JEST E-MODUL | DO CZEGO SLUZY?

Glownym celem e-Modulu w woj. zachodniopomorskim jest centralizacja danych o ustugach
przewozowych na obszarach wiejskich i wykorzystanie informacji na wszystkich szczeblach
zarzadzania. Juz sam system udzielania zezwolen na ustugi przewozowe na obszarach wiej-
skich wwoj. zachodniopomorskim generuje luke pod wzgledem informacji o sieciach i ustugach
transportowych. W pierwszej kolejno$ci wynika to z faktu, ze organy r6znych szczebli wydaja

dla danego terytorium zezwolenia w formie pa-

RYC.7 Wczesniej stosowana, odreczna forma pierowej. Roczne sprawozdania z udzielonych
prezentowania informacji na temat przebiegu tras zezwolen i danych statystycznych za posred-
(przyktad z powiatu §widwiriskiego) nictwem Urzedu Marszatkowskiego trafiaja do

Ministerstwa Infrastruktury. Sprawozdania
maja jednak forme tabelaryczna (arkusze
Excel) i nie przedstawiaja danych w wymia-
rze przestrzennym w spos6b umozliwiajacy
interpretacje graficzna na tle fizycznej sieci
elementéw infrastruktury i ustug. W niekt6-
rych powiatach podjeto préby opracowania
informacji przestrzennej (por. przyktad po-
nizej) glownie w oparciu o papierowe wersje
map i odrecznie rysowane trasy. Takie podej-
$cie nie utatwia wymiany, filtrowania ani wy-
korzystywania informacji ponad granicami
administracyjnymi. E-Modul pozwala rozwia-
zac te problemy, poniewaz konsoliduje dane
na platformie internetowej i umozliwia wy-

. o L : ; : miane oraz geograficzng prezentacje informa-

Zrédito: Zdjecie mapy z informacjami o przebiegu tras na terenie powiatu .. . L.

Swidwinskiego, wykonane przez cztonkéw zespotu Banku Swiatowego cji dla wszystkich sieci transportowych na ob-
szarach docelowych.

RYC. 8 Przykiad danych z e-Modutu —istniejace trasy

publicznego transportu zbiorowego na obszarach wiejskich

ZAWARTOSC
E-MODULU

Omawiany e-Modut dla woj. zachodniopo-
morskiego stanowi kompilacje informacji
natemat zezwolen, rozkladéw jazdy, obiektow
infrastrukturyiustug zbiorowego transportu
publicznego, wiodacych generatorow popytu
decydujacych o miejscu rozpoczecia i zakon-
czenia przejazdu, a takze danych demogra-
ficznych i administracyjnych. W tabeli 1
zestawiono kategorie danych wchodzacych
w sktad e-Modutu dla woj. zachodniopomor-
skiego. Zrodta informacji w e-Module sg przy-
pisane do poszczego6lnych warstw, ktére mozna
Zrédlto: Konsultanci IDOM na podstawie danych z e-Modutu dla woj. zachodniopomorskiego aktywowaé/dezaktywowaé, aby filtrowac
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informacje wy$wietlane uzytkownikom. Baza danych e-Modutu ma funkcje wyszukiwania,

dzieki czemu uzytkownicy moga uzyskac interesujace ich dane powiazane z konkretna funkcja

planowania podrézy. Umozliwia to analize w trybie offline, ktéra moze si¢ okaza¢ niezbedna

celem uzyskania odpowiedzi na konkretne zapytania.

TABELA 1 Dane uwzglednione w e-Module dla woj. zachodniopomorskiego

Kategoria Skad? Format Opis Zastosowanie
Zezwolenia na +Gmina + Papierowy (skano- Kazdy organ j.s.t. wydaje Stuzy do nanoszenia ofe-
Swiadczenie ustug - Powiat (wiekszos¢ wany w formacie zezwolenia na dziatalnos¢ rowanych ustug na mape
w zakresie publicz- przypadkdow) .pdf) prywatnych operatoréw

nego transportu
zbiorowego

- Urzad Marszat-
kowski

a nastepnie nano-
szony na mapy w
GIS

publicznego transportu
zbiorowego

Aktualny rozktad
jazdy (wszyscy
przewoznicy)

- Prywatni/publicz-
ni przewoznicy
autobusowi (PKS)

+ Koleje regionalne

+ Publikowany przez
przewoznikow i
udostepniany na
przystankach (wy-
magany dla kazdego
licencjobiorcy)

Podane sa godziny odjazdu/
przyjazdu na kolejnych przy-
stankach na trasie objetej
zezwoleniem

Rozktady jazdy wykorzy-
stuje sie do filtrowania
kurséw wedtug dnii
pozaszczytowych godzin
pracy

Dane natematsieci - Wydziat Trans- - Formaty GIS Bazowa mapa fizycznych Zintegrowane w war-
(drogi + kolejowe portu Urzedu Mar- obiektow infrastruktury (w stwach mapy bazowej
przewozy pasazer- szatkowskiego tym przystankow) dla celéw zwiazanych z
skie) planowaniem
Generatory popytu - Urzad Marszat- - GIS Lokalizacja najwazniejszych Uwzglednione jako
kowski punktéw poczatkowych i kontrolowane warstwy
koricowych przejazdéw do aktywowane/dezaktywo-
szkot, szpitali, urzeddw pocz-  wane przez uzytkownika
towych, centréw handlo- dla celéw planowania
wych, urzedéw administracji
publicznej, itp.
Informacje demo- - GUS - Excel Dane na temat liczby ludno- ~ Uwzglednione jako Zrédto

graficzne

scii gestosci zaludnienia

informacji beneficjentach

W skiad e-Modutu dla woj. zachodniopomorskiego wchodzi: (i) interfejs internetowy do gra-
ficznego wys$wietlania informacji; (ii) protokét do zarzadzania uzytkownikami; (ii) baza
danych dot. infrastruktury i przebiegu tras. W szczego6lnosci, e-Modut oferuje:

« Interfejs portalu internetowego dla gmin, powiatéw oraz Wydziatu Infrastruktury i Trans-
portu do sprawdzania lokalizacji przystankéw autobusowych, fizycznej sieci transportowej,
lokalizacji gtbwnych generatoro6w popytu (szkot, osrodkow zdrowia, centréw handlowych
itp.), danych demograficznych i tras dla przewozdéw regularnych —w ujeciu przestrzen-
nym (tj. linie na mapie) oraz w formie tabelarycznej. Dostep do informacji maja wszyscy
uzytkownicy (niezaleznie od kategorii) korzystajacy z e-Modutu. Dzieki kontroli warstwy
uzytkownicy moga filtrowac kategorie wySwietlanych w danym momencie informacji;

System klasyfikacji uzytkownika dla operator6w e-Modutu z uprawnieniami do wprowa-
dzania zmian lub pobierania informacji z e-Modutu. Jest to mozliwe dzieki indywidualnej

rejestracji uzytkownika, ktéremu przypisywana jest jedna z dwdéch kategorii uprawnien,
tzn.: (i) ,poziom administracyjny”, umozliwiajacy modyfikacje danych; lub (ii) ,poziom

standardowy”, zapewniajacy dostep do danych i mozliwo$¢ ich pobierania (ale bez doko-
nywania zmian);

Mozliwos¢ eksportu danych w sposéb kompatybilny z formatem GTFs. Dzieki temu dane
z e-Modulu mozna laczy¢ z innymi aplikacjami zaprojektowanymi z mys$la o pasazerach
korzystajacych z transportu publicznego (np. Mapy Google czy zewnetrzne aplikacje do pla-
nowania podrézy). Obecnie dane w e-Module sg , statyczne” w tym sensie, ze nie zawie-
raja informacji w czasie rzeczywistym co do lokalizacji pojazdéw podczas realizacji ustugi
(co wymagatoby zainstalowania specjalnych urzadzen poktadowych). Jezeli w przyszto-
§ci w calym woj. zachodniopomorskim albo na jego cze$ci uwzgledniajacej potaczenia
transportowe na obszarach wiejskich (np. w ramach programu DRT) pojawi sie mozliwo$¢
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zainstalowania urzadzen pokladowych do §ledzenia ruchu pojazdu, podawane w czasie
rzeczywistym informacje o aktualnej lokalizacji pojazdu mogtyby stanowi¢ dopetnienie
statycznych danych e-Modutu i trafia¢ do pasazerdw jako informacje przesytane w forma-
cie GTFS. Proponowane programy pilotazowe DRT moglyby uwzglednia¢ funkcjonalno$¢
dostepu do danych w czasie rzeczywistym, pod warunkiem, Ze organy administracji i Komi-
sja Europejska zgodza sie pokry¢ koszty inwestycji we wspomniane urzadzenia poktadowe.

TABELA 2 Przykiad danych z e-Modutu — zestawienia przystankéw autobusowych

£
.g g © ©
o 3 s FoR S $3 = S g $£8 Qe &
§% § f=  z £¢ 33 £ f% =B% 853 %
Gmina Eg 8 ﬁ% rSJ G% ;E 5 EJ% ﬁg gg’g ﬁ
Potczyn-Zdrdj 116 73% 8% 41% 28% 38% 14% 54% 16% 5% 50%
Brzezno 39 87% 10% 54% 15% 38% 26% 44% 23% 3% 41%
Swidwin 107 92% 15% 50% 29% 37% 23% 36% 25% 9% 32%
Stawoborze 52 73% 15% 46% 27% 38% 33% 56% 29% 17% 56%
Dobra 32 78% 13% 63% 38% 34% 38% 38% 47% 0% 47%
Wegorzyno 97 90% 13% 56% 41% 30% 28% 47% 43% 15% 49%
Radowo Mate 61 87% 18% 61% 41% 30% 34% 56% 41% 8% 46%
Rabino 36 61% 8% 56% 31% 44% 25% 75% 42% 11% 69%
tobez 76 87% 13% 68% 43% 33% 28% 59% 50% 17% 61%
Resko 76 95% 26% 76% 38% 26% 37% 53% 43% 22% 51%
Czaplinek 85 78% 13% 64% 38% 76% 21% 72% 34% 20% 71%
Ztocieniec 62 68% 34% 65% 44% 50% 42% 53% 47% 34% 60%
Drawsko Pomorskie 77 66% 35% 74% 53% 31% 47% 60% 52% 17% 62%
Swierzno 39 56% 33% 72% 46% 36% 38% 72% 56% 18% 74%
Kalisz Pomorski 67 72% 36% 64% 61% 43% 40% 61% 66% 28% 61%
Wolin 112 66% 29% 66% 66% 56% 34% 68% 62% 33% 62%
Golczewo 43 58% 35% 86% 56% 40% 51% 72% 63% 33% 60%
Kamiert Pomorski 88 63% 38% 66% 59% 49% 49% 67% 58% 40% 68%
Wierzchowo 32 53% 44% 84% 47% 47% 50% 78% 53% 38% 75%
Swidwin (miasto) 19 100% 74% 84% 84% 47% 74% 53% 84% 47% 63%
Miedzyzdroje 34 97% 71% 82% 79% 82% 68% 59% 85% 59% 71%
Dziwndéw 22 100% 91% 68% 100% 82% 82% 86% 77% 77% 82%
Ogotem 1372 77% 25% 63% 45% 43% 35% 58% 46% 22% 57%
(por.
uwagi)

Zrédto: E-Modut dla woj. zachodniopomorskiego; Uwagi: Uwzgledniono tylko te przystanki, ktére mozna byfo zlokalizowac i zbada¢. W danych
publicznych jest mowa o szesciu dodatkowych przystankach, ale nie zostato to potwierdzone podczas badar terenowych.

Struktura bazy danych e-Modulu obejmuje 66 kategorii ,punktéw zainteresowania” (poI),
ktore generuja popyt na przejazdy, 4 kategorie infrastruktury parkingowej, 4 kategorie kolei
i7rodzajéw drég. Filtrujac wedlug tych kategorii uzytkownik moze analizowac konkretne luki
w zasobach infrastruktury na obszarach docelowych. E-Modut uwzglednia réwniez 1372 przy-
stanki autobusowe z geo-lokalizacja, ktore zostaty sfotografowane i skatalogowane (doktadna
liczba i lokalizacja przystankéw byta wczesniej nieznana). Dane demograficzne w e-Module
obejmuja: (i) liczbe ludno$ci wedtug pici w kazdej gminie; (ii) profil wieku mieszkancow w kaz-
dej gminie; (iii) poziom bezrobocia rejestrowanego w kazdej gminie. Uzytkownicy moga nakta-
dac na te dane mapy tras GIS, dzieki czemu w przyszlos$ci bedzie mozna planowac sieci trans-
portowe z uwzglednieniem charakterystyki beneficjentow, a takze konfiguracji przestrzennej
sieci infrastruktury.
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E-Modul przybliza nas do zrozumienia potencjalnych potrzeb pasazeréw mieszkajacych

na terenach z ograniczong oferta uslugowa; pomaga tez odpowiednio ukierunkowa¢ inter-
wencje. Na przyktad w takich gminach jak Wolin, Miedzyzdroje i Czaplinek, na terenie ktérych

e-Modut identyfikuje liczne punkty zainteresowania, polaczenia transportowe na obszarach

wiejskich prawdopodobnie powinny mie¢ krotszy zasieg i obejmowac tylko najblizsze rejony.
Natomiast wtakich gminach jak Wierzchowo, Golczewo, Swierzno, Rabino, Radowo Mate, Resko

i Brzezno, charakteryzujacych sie stosunkowo matg liczbg punktéw zainteresowania i wyso-
kim bezrobociem, mieszkancy beda prawdopodobnie zainteresowani potaczeniami dalekobiez-
nymi. Dzialania administracji publicznej powinny odpowiadac specyficznym potrzebom kaz-
dej spotecznosci. I tak, pilotazowy program DRT nr 1 (Wysoka Kamienska - Powiat Kamienski/
Gmina Golczewo) ma za zadanie zintegrowa¢ Gmine Golczewo z regionalnymi potaczeniami

kolejowymi z my$la o dalszych podrézach do Szczecina i Goleniowa. Zupetnie inny charakter
ma pilotazowy program DRT nr 5 (Wierzchowo - Powiat Drawski/Gmina Wierzchowo), przybli-
zajacy ludnoé¢ z wiejskich terené6w Gminy Wierzchowo do Ztocienca i Czaplinka, gdzie wyste-
puje znacznie wieksze zageszczenie punktéw zainteresowania przyciagajacych osoby dojez-
dzajace ze wzgledu na baze ustugowa czy powiazania gospodarcze.

RYC.9 Zestawienie generatoréw popytu— punkty zainteresowania
na obszarach docelowych
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Zrédfo: Konsultanci IDOM na podstawie danych z e-Modutu dla woj. zachodniopomorskiego

Dane z e-Modulu sa przydatne przy tworzeniu wieloletniego programu inwestycyjnego obej-
mujacego zarowno infrastrukture, jak i ustugi. Wytaniajace sie z e-Modutu wnioski co do
skaliizakresu potrzeb wskazuja, zZe chcac zaspokoi¢ potrzeby w dziedzinie publicznego trans-
portu zbiorowego na obszarach wiejskich w woj. zachodniopomorskim trzeba bedzie przygo-
towac wieloletni program dziatan. Program powinien si¢ opiera¢ na trzech filarach, takich jak:
(i) poszerzenie i zageszczenie kurséw autobusowych na obszarach wiejskich; (ii) modernizacja
albo budowa elementow infrastruktury, np. przystankéw i punktéw przesiadkowych; a takze
(iii) usprawnienia w integracji w ramach jednej galezi transportu (np. autobus-autobus) oraz
miedzy nimi (np. autobus-pociag). Kluczem do sukcesu jest ksztaltowanie oferty nie tylko we-
dtug potrzeb, ale i wedtug pojawiajacych sie mozliwo$ci. Na Ryc. 10 (ponizej) zilustrowano to
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RYC. 10 Ukierunkowanie inwestycji
—na przyktadzie brakéw w wyposa-
Zeniu przystankéw autobusowych
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.
Brak oznakowania Brak wiaty przystankowej

Brak rozktadu jazdy Brak chodnika

na przykladzie przystankéw autobusowych na
obszarach wiejskich — z danych e-Modutu wy-
nika, Ze 50 przystankéw na obszarach doce-
lowych nie ma zaawansowanej infrastruktu-
ry, aw przypadku kolejnych 583 przystankow
brakuje podstawowych elementéw infra-
struktury. Prace modernizacyjne w tych lo-
kalizacjach mogtyby zyska¢ wysoki priorytet
w wieloletnim programie inwestycyjnym. Na
podobnej zasadzie, na Ryc. 11 (ponizej) przed-
stawiono schemat realizacji ustug na obsza-
rach docelowych w podziale na dni tygodnia
i dni $wiateczne. Chcac wypetnic luki w ofer-
cie przewozowej warto sie skoncentrowa¢ na
dodatkowych kursach stanowiacych dopetnie-
nie oferty na trasach regularnych, co przyje-
to jako zalozenie przy projektowaniu progra-
mow pilotazowych DRT.

RYC. 11 Ksztattowanie oferty na terenach obstugiwanych i nieobstugiwanych

Wegorzyno
Dobra
Stawoborze
Radowo Mate
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Zrédfo: Konsultanci IDOM na podstawie danych z e-Modutu dla woj. zachodniopomorskiego
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Zaleca si¢, aby w krotkiej perspektywie czasowej Urzad Marszalkowski jako jedyny zacho-
waluprawnienia administratora e-Modutu. E-Modut zaprojektowano w taki sposéb, ze poziom

dostepu administratora— pozwalajacy na modyfikacje danych — moze mie¢ wielu uzytkowni-
kow (np. powiaty i gminy). W obecnej sytuacji to Urzad Marszatkowski jest najbardziej powo-
tany do zarzadzania jako$cia danych i stosowania narzedzi Gi1s. W przysztoéci warto zacheci¢

powiatyigminy do rozwoju kompetencji w tym zakresie i przyzna¢ im uprawnienia administra-
tora systemu. Jednak wyzszy poziom dostepu nalezy przyznawac stopniowo, w miare jak uzyt-
kownicy beda coraz lepiej zaznajomieni z funkcjonowaniem e-Modutu i zostang przeszkoleni

ze stosowania otwartych narzedzi Gis, przy pomocy ktérych importuje sie dane do e-Modutu.
W poczatkowym okresie uruchamiania e-Modutu zaleca sie organizacje szkolen i biezacej

pomocy technicznej w zwigzku z nieuniknionymi zagdaniami poprawy funkcjonalno$ci. W pro-
ponowanym programie dziatan przedstawionym w tabeli 6 przewidziano tego rodzaju dziata-
nia w ramach kontynuacji inicjatywy CUR3.
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(,TRANSPORT NA ZYCZENIE")



Chcac rozwiazac problem stabego dostepu do ustug publicznego transportu zbiorowego
na obszarach wiejskich trzeba wyjé¢ poza tradycyjny schemat regularnych kursow autobuso-
wych. Wstepna analiza sytuacji w woj. zachodniopomorskim wskazuje, ze typowy model cato-
dobowych i calorocznych kurséw regularnych na omawianych terenach bytby trudny do utrzy-
mania pod wzgledem ekonomicznym i fiskalnym. Dlatego zaproponowano rozwigzanie DRT
(ang. Demand-Responsive Transport), okreslane jako ,transport na zyczenie”, ktore jest stoso-
wane w Europie i nie tylko celem zapewniania dostepu do ustug przewozowych na obszarach
wiejskich. DRT to alternatywny model publicznego transportu drogowego realizowany zazwy-
czaj przy pomocy minibuséw kursujacych bez regularnie rozpisanych tras i rozktadow jazdy.
Kursy DRT sg realizowane po trasach o elastycznym przebiegu, co pozwala obja¢ ustuga tereny
o wiekszym zasiegu geograficznym i nizszej gesto$ci zaludnienia. Podstawa jest system rezer-
wacji ustug oparty zaré6wno na nowoczesnych, jak i tradycyjnych technologiach (np. rezerwa-
cja przejazdu przez telefon stacjonarny). Przebieg trasy i czas podrozy sa optymalizowane sto-
sownie do aktualnego zapotrzebowania, co oznacza, ze ustuga jest ,szyta na miare” potrzeb
klienta, a operatorzy efektywnie wykorzystuja tabor i pracownikéw, poniewaz pojazdy nie jez-
dza ,na pusto”.

Programy pilotazowe projektowano woparciu o wiedze i do§wiadczenia DRT zebrane na terenie

Polski i innych europejskich krajow. Zgodnie z zalozeniami, najpierw zapoznano sie z polskimi

doswiadczeniami, a potem poszerzono analize o inne przyklady z Unii Europejskiej. W Polsce

DRT mozna spotka¢ w dwoch lokalizacjach. Pierwsza z nich (réwniez pod wzgledem chronolo-

gicznym) jest krakowski tele-bus, zainicjowany w2007 r. Drugi przyktad pochodzi ze Szczecina,

gdzie w 2017 roku operator transportu miej-

RYC.12 DRT (,transport na zyczenie”) — wizyty studyjne skiego wprowadzit ustuge brT. Do$wiadczenia
(Krakéw, Szczecin, Stirling) zebrane na terenie Polski okazaly sie bardzo
cenne, lecz w obu przypadkach mamy do czy-
nienia z organizacja ustug DRT na obszarach
miejskich lub okoto-miejskich, ktorych specy-
fika istotnie si¢ r6zni od uwarunkowan wiej-
skich obszaréw woj. zachodniopomorskiego.
Z tego powodu zainteresowano si¢ takze
innymi systemami DRT stosowanymiw Europie,
np. programem funkcjonujacym na terenie
szkockiego hrabstwa Stirling (Wlk. Brytania),
gdzie ustugi te sa realizowane na terenach
o niskiej gesto$ci zaludnienia. Zgodnie z przy-
jeta metodologia zapoznawania sie z modelami
DRT na potrzeby woj. zachodniopomorskiego,
z polskich do$wiadczen czerpano zwlaszcza
wiedze na tematlokalnych uwarunkowan eks-

ploatacyjnych, natomiast przyktady miedzyna-
rodowe byty zr6dltem wiedzy o tych aspektach

Zdjecia (przeciwnie do ruchu wskazowek zegara, zaczynajac w lewym gornym rogu):
(i) wizyta na terenach objetych ustugami krakowskiego ,tele-busa”; (i) wizyta na punkcie funkcjonowania DRT, kt(’)ryctholscejeszcze
dyspozytorskim w Szczecinie; oraz (iii) wizyta w szkockim hrabstwie Stirling w Wik. i

Brytanii i korzystanie z ,przeno$nych” aparatéw biletowych. nie przetestowano.
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Przedstawiciele Urzedu Marszaltkowskiego, powiatow i gmin wzieli udzial wwyjazdach i wymia-
nie wiedzy w dwdch polskich lokalizacjach DRT oraz w szkockim Stirling (Wlk. Brytania).
Uczestnicy rozmawiali z przedstawicielami administracji publicznej, operatorami i dyspozy-
torami, mieli tez okazje skorzysta¢ z ustug DRT na miejscu. Podczas spotkan koncentrowano

sie na przekazywaniu wiedzy na temat zasadniczych, praktycznych elementéw systemu DRT

decydujacych o sukcesie przedsiewziecia. Projektujac koncepcje DRt dla woj. zachodniopomor-
skiego, przedstawiciele Banku Swiatowego, Urzedu Marszatkowskiego, powiatéw i gmin wyko-
rzystali informacje i rady od podmiotéw zarzadzajacych systemami DRT winnych lokalizacjach.

Obydwa funkcjonujace w Polsce systemy DRT dowodza skuteczno$ci elastycznego trans-
portu publicznego na terenach, na ktorych regularne kursy autobusowe nie mialyby racji
bytu. Ponizej zestawiono gléwne cechy charakterystyczne krakowskiego ,tele-busa” i szcze-
cinskiego ,transportu na zyczenie”. Ich cechy wspdlne wpisujace sie w kontekst obszaréw wiej-
skich woj. zachodniopomorskiego mozna podsumowa¢ nastepujaco: (i) DRT jest wykorzysty-
wany na terenach o niskim dostepie do ustug przewozowych, lecz nie stanowi gléwnego modelu
realizacji ustug publicznego transportu zbiorowego na wielka skaleg; (ii) wykorzystywany jest
tabor o mniejszych gabarytach, aby obnizy¢ wydatki inwestycyjne i eksploatacyjne; (iii) sys-
temy rezerwacji i ustug dyspozytorskich koordynujacych przebieg tras i zgloszenia pasazerow

TABELA 3 Zestawienie systeméw DRT dziatajacych na terenie Polski

Zastosowane Gtéwne wskaz-
rozwiazania niki (rok finan-
Lokalizacja Opis ustug technologiczne sowy 2018)
Krakowski « Zapoczatkowane w 2007 r. jako rozwiazanie zastepujace kursy Rezerwacja tylko droga  Wydatki
Jtele-bus” regularne na terenach o niskim zapotrzebowaniu; telefoniczna; operacyjne:
- Ustugi obejmuja siec drég w okreslonym rejonie geograficznym 5 razie nie wdrozono 1,2 min PLN
(w przyblizeniu, 6 km.cHugos'ciAi 1 km szequos’ci); urzadzeri do $ledzenia (279.012 EUR)
- Wymagana rezerwacja z co najmniej 30 minutowym wyprze- lokalizacji pojazdu. Liczba
dzeniem (po 7:30); ) ) Odbiér pasazerdw jest pasazeréw
+ Ustugi oferowane 7 dni w tygodniu (pon.-pt 5:30 do 23:00; sob. koordynowany z kie- (2018):
i niedz. Od_“’:OO do 2_3100); ) ) ) ) rowcami przez telefon; Ok. 40 tys.
- Rezerwacje telefoniczne mozna zgtaszac 7 dni w tygodniu L . .
(pon.-pt 6:30 do 21:00; sob. i niedz. od 7:00 do 21:00); Plany modernizacji floty  Srednia kwota
- DRT jest zintegrowany fizycznie, taryfowo i biletowo z miejska ! SVStemU}jO zgtaszania Wydatkc?w
siecia autobusowa i tramwajowa w Krakowie; rezerwacji—Internet operacyjnych
- Obecnie wykorzystywane sa 2 pojazdy (po ok. 35 miejsc), choé |/smartf9n, atakze najeglnego
ze wzgledu na duzy popyt rozwazane jest wprowadzenie S'edze”'? lokalizacji pasazera:
trzeciego; oraz pojazdu; oraz 30 PLN
« Ustugi realizuje Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (MPK)  Specjalne oprogramo- (odp. 7 EUR)
w ramach zintegrowanego publicznego transportu zbiorowego  wanie wykorzystywane
w Krakowie. do koordynacji ustug.
Szczecinski « Zapoczatkowane w 2017 r. jako nowa ustuga w podmiejskich Rezerwacja tylko droga  Wydatki
"transport dzielnicach, gdzie duze autobusy sie nie sprawdza z powodu telefoniczna; operacyjne:
na zyczenie” uksztattowania terenu i ograniczonej szerokosci drég; Wszystkie pojazdy sa 2 min PLN
. ngslaowo c:yngm::zna L:)g%ug? DR'/I': pozatekl k?nlic trasyljest Wyposazone w systemy (465.020 EUR)
ustalony, natomiast przebieg trasy/punkty przystankowe ulega- i o3liwiajace lokali- Liczba
ja zmianie w zalezno§gl od aktualnego popytu; zacje i dostep w czasie pasazeréw
« Flota 6 buséw (20-miejscowych) realizuje przewozy w 3 loka- rzeczywistym do infor- (2018):
lizacjach. Dwie z niFh sa oijFe ustugami na zasadzie liniowej macji na temat odbioru Ok. 252 tys.
(korytarze o dtugosci 4,5 km i 7 km). Trzeci przypadek to model asazeraido komunika- & .
- . pasaz Srednia kwota
obszarowy (obszar = 2,3 km na 1,5 km); Cii z kierowca: )
. L - . ) ) a, wydatkéw
Punkt dyspozytorski i rezerwacje dziataja catodobowo (dyspo . ’
zytorzy pracuja na trzy zmiany); Pojazdy dostosoyvane opt'aracyjnych
+Wymagana rezerwacja z co najmniej 20 minutowym wyprze- d9 przewozu OSO? z na Je‘?'”ego
dzeniem, lecz przejazd z reguty nie jest gwarantowany, chybaze ~Niepetnosprawnoscia pasazera:
(w tym podnosniki dla 7.9 PLN

rezerwacji dokonano dzient wczesnie;

- W dwéch lokalizacjach DRT ustuga jest realizowana codziennie,
a w trzeciej przez 5 dni w tygodniu. Ustuga jest dostepna przez
12 godzin bez przerwy. Czas rozpoczecia i zakorczenia realizacji
ustugi w danym dniu zalezy od tego, o ktérej godzinie rozpoczat
sie pierwszy kurs (od tego momentu liczy sie 12 godzin);

- DRT jest zintegrowany fizycznie, taryfowo i biletowo z miejska
siecia autobusowa i tramwajowa w Szczecinie; oraz

- Ustugi realizuje prywatny operator na zlecenie Zarzadu Dréog
i Transportu Miejskiego w Szczecinie (ZDiTM) na podstawie
umowy o $wiadczenie ustug publicznych.

woézkow); oraz

Oprogramowanie do
planowania kurséw
(GMV Transladem).

(odp. 1,9 EUR)
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sa zarzadzane przez witadze i realizowane z minimalnym obcigZeniem kadrowym (jeden dys-
pozytor); (iv) specjalne oprogramowanie pomaga uktadac grafik pracy pojazdéw celem zapew-
nienia efektywnej eksploatacji, dzieki czemu flota nie musi by¢ duza; (v) wazna jest integracja
zinnymi srodkami komunikacji publicznej. Warto rowniez podkresli¢, ze przy projektowaniu
krakowskiego ,tele-busa” i szczecinskiego ,transportu na zyczenie” zadbano o prosty interfejs
uzytkownika, co zostalo szczegélowo omdédwione ponize;j.

Dzieki polaczeniu tradycyjnych i nowoczesnych technologii polskie systemy DRT staja si¢
dostepne dla szerszej grupy uzytkownikéw, ALE przyszlo$c¢ to przede wszystkim rezerwacje
internetowe i lokalizowanie pojazdow. W Szczecinie i Krakowie klienci zamawiaja przejazd
przez telefon, dzwoniac do dyspozytora, ktéry kazde zamdéwienie wpisuje recznie do programu
komputerowego wspierajacego planowanie. W Szczecinie pojazdy sa wyposazone w systemy
informacji w czasie rzeczywistym, przy pomocy ktérych zamoéwienie od klienta jest przekazy-
wane z punktu dyspozytorskiego do kierowcy. W Krakowie odbywa si¢ to na drodze kontaktu
telefonicznego z kierowca. W Szczecinie lokalizacja pojazdu jest takze monitorowana za pomoca
urzadzen poktadowych, zatem dyspozytor DRT jest w stanie poinformowac klienta o przewidy-
wanym czasie przyjazdu na miejsce i jednocze$nie moze koordynowac ruch pojazdéw w sieci
DRT. Jak pokazuje przyktad Stirling (patrz nizej), stopniowe wdrazanie rezerwacji przez Internet
pozwala uproéci¢ proceduryi catkowicie wyeliminowa¢ manualne wpisywanie rezerwacji. Takie
rozwigzanie zaleca sie w proponowanych pilotazach DRT od samego poczatku —w ten sposéb
od razu dajemy klientom wybor co do $ciezki kontaktu, a jednocze$nie juz na wczesnym eta-
pie wdrazamy technologie zastepujace pracochtonne procedury.

Polskie przyklady zastosowania DRT w praktyce oparte sa na interpretacji prawa pozwalaja-
cej na funkcjonowanie DRT w ramach publicznego transportu zbiorowego. Krakéwi Szczecin,
na podstawie powtarzajacych sie przejazdéw oraz zaméwien dokonanych z duzym wyprze-
dzeniem, tworza ,wstepny” grafik — tygodniowy lub dzienny. W nastepnej kolejnoéci grafik jest
modyfikowany i uzupeiniany o dodatkowe rezerwacje i zgloszenia ,z ostatniej chwili” napty-
wajace w trakcie dnia, zgodnie z przyjetymi standardami. Grafik nie tylko pomaga rozdyspo-
nowac flote, ale stanowi tez dla organ6w administracji podstawe do uznania DRT za ustuge
publicznego transportu zbiorowego z trasg regularna. Przyjeto, ze wypetnia to przestanki
potrzebne do spelnienia aktualnie obowiazujacego w Polsce wymogu prawnego co do posia-
dania ustalonego rozkladu jazdy. Takie rozwigzanie sprawdza si¢ w miejskich i podmiejskich
dzielnicach Krakowa i Szczecin, ale w programach pilotazowych dla woj. zachodniopomor-
skiego proponuje sie kategorie prawna ,przewozow okazjonalnych”, ze wzgledéw przedsta-
wionych w sekcji D.

Dotychczasowe polskie doswiadczenia z DRT pokazuja, jak wazna jest komunikacja z miesz-
kancami i kampanie informacyjne. Kolejna lekcja to konieczno$¢ zachowania ostrozno$ci przy
wprowadzaniu DRT w miejsce wcze$niej funkcjonujacego systemu konwencjonalnej, regularnej

komunikacji miejskiej. Poczatki DRT w Krakowie to proba zastgpienia transportem na zyczenie

stabo obtozonych tras obstugiwanych na regularnych zasadach w dzielnicy o niskiej gestosci

zaludniania. Mieszkancy zaakceptowali wprawdzie DRT, ale jednocze$nie domagali si¢ przy-
wrécenia obstugi na statych trasach, co zmusito MPK (bedace operatorem publicznego trans-
portu zbiorowego) do cze$ciowego przywrocenia wezesniejszych ustug. Przy dublowaniu sie

ustug dochodzi do tzw. ,kanibalizowania” cze$ci popytu na trasach regularnych i w systemie DRT,
cowjakims$ stopniu wyjasnia dysproporcje w kosztach operacyjnych w przeliczeniu na jednego

pasazera—w Krakowie sg one wyzsze niz w Szczecinie. Z perspektywy czasu MPK stwierdza,
ze gdyby podjeto dodatkowe wysitki nakierowane na docelowych beneficjentow, a takze zasta-
piono jeden model innym w kilku etapach, nie byloby tak ostrych pierwszych reakcji i by¢ moze

udatoby sie unikna¢ pézniejszego dublowania ustug. Jak sie wydaje, Szczecin wyciagnat odpo-
wiednie wnioski i przeprowadzit szeroko zakrojone publiczne kampanie informacyjne (ulotki

wysylane poczta, informacje wlokalnym radiu i w Internecie). Poza tym, stosuje DRT tylko jako

dodatkowy, nowy rodzaj ustugi. Zdaniem szczecinskiego ZDiTM, ta strategia zaowocowatla spo-
rym popytem na DRT od poczatku dziatania systemu w nowych lokalizacjach (jak podano, juz

w pierwszym dniu funkcjonowania systemu na nowym osiedlu zanotowano ok. 800 zgtoszen
od zainteresowanych pasazerow).
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WNIOSKIZWIZYTY W HRABSTWIE STIRLING

Model DRt ze wspotudzialem zasiedzialych operatorow prywatnych. W szkockim hrabstwie
Stirling (Wlk. Brytania) powstata sie¢ DRT obejmujaca zaréwno kursy liniowe, jak i obszarowe
Jest to model mieszany zaprojektowany w odpowiedzi na r6znorodne potrzeby wystepujace
na terenie calego hrabstwa i oparty na istniejacym rynku prywatnych przewoznikéw. Wiadze
hrabstwa stosuja umowy ramowe podpisywane z wieloma przewoznikami, ktérzy realizuja
ustugi pod nadzorem punktu dyspozytorskiego bedacego cze$ciag administracji publicznej.
Prywatni przewoznicy $wiadcza ustugi przewozowe rowniez na otwartym rynku (poza syste-
mem DRT), a ustugi DRT realizuja tylko na zlecenie hrabstwa. W zwigzku z tym przychody pry-
watnych operatoréw nie sa uzaleznione wytacznie od kurs6w wramach prt. Wykonujac ustugi
DRT prywatny przewoznik otrzymuje optate od pasazera, ktérej wysoko$¢ jest proporcjonalna
do liczby przejechanych kilometréw (1,55 -11,50 GBP), a do tego dofinansowanie do kazdego kilo-
metra, ptacone osobno z budzetu hrabstwa i z budzetu krajowego. Klient moze zamdwic prze-
jazd telefonicznie i przez Internet (nowy portal utworzony w 2019 r.). Zamoéwienia na przejazdy
DRT sg agregowane w punkcie dyspozytorskim zarzadzanym przez wiadze hrabstwa; dyspo-
zytorzy zajmuja sie tez przydzielaniem zlecen przewoznikom — stuzy do tego specjalny grafik
zlecen codziennie przekazywany operatorom; funkcjonuje on niejako ,, obok” zaméwien tele-
fonicznych kierowanych bezposrednio do punktéw dyspozytorskich poszczegoélnych opera-
toréw. Dzieki takim rozwigzaniom wtadze hrabstwa sprawuja piecze nad dofinansowaniem
ustugi DRT, gdyz maja dostep do danych z programu dyspozytorskiego. Operatorzy sa zobowia-
zani przestrzegac standardow jako$ci ustug; wrazie skarg grozi im utrata kontraktu ramowego.

Zdarzalo sie, ze sankcja ta byla stosowana przez wydziat ds. transportu w hrabstwie Stirling
w reakcji na niezadowalajaca jako$¢ ustug.

RYC. 13 Przykiad prostej i skutecznej komunikacji z klientem (Stirling, Szkocja)
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Dobrym przykladem do wykorzystanie na obszarach wiejskich w Polsce jest zwlaszcza nowy
system rezerwacji ustug za posrednictwem portalu internetowego. W grudniu 2018 roku
wladze hrabstwa wdrozyly nowy system umozliwiajacy klientom DRT sktadanie zlecen przez
Internet. Decyzja o uruchomieniu portal byla motywowana wieksza wygoda klienta, a takze
efektywno$cia pracy dyspozytoréw. System rezerwacji telefonicznej w Stirling dziata do godziny
15:00 (od poniedziatku do piatku), podczas gdy rezerwacje przez Internet mozna robi¢ réwniez

»po godzinach”. Wedlug stanu na kwiecien 2019 r., okolo 19% ogétu rezerwacji na ustugi prr
w hrabstwie Stirling sktadano droga internetowa. Ja dotad zaden system DRT w Polsce nie daje
klientom mozliwo$ci zamawiania ustugi za posrednictwem portalu internetowego. Tymczasem
dostepno$¢ technologii internetowych w Polsce gwaltownie wzrasta w ostatnim okresie — nawet
na obszarach wiejskich. Jak dowiadujemy sie z raportu Gus zat. ,Obszary wiejskie w Polsce
w 2016 roku”, odsetek gospodarstw domowych na obszarach wiejskich posiadajacych kompu-
ter osobisty wzrost z 34,8% w2006 roku do 70,0% w 2016 roku, a odsetek komputeréw z dostepem
do Internetu wzrést w tym samym okresie z 15,5% do 70,0%. W 2016 roku w grupie wiekowej 16 - 74
lata z Internetu korzystato w Polsce 71,0% mieszkancéw obszaréw wiejskich, co w porébwnaniu
do 2006 roku daje wzrost o 35,9 punktéw procentowych. Biorac pod uwage, ze dostep i korzy-
stanie z Internetu na obszarach wiejskich w Polsce bedzie prawdopodobnie rosna¢, zaleca sie,
by w programach pilotazowych DRT w woj. zachodniopomorskim od samego poczatku stoso-
wac rozwigzania internetowe do rezerwacji ustug w ramach jednego kontraktu uwzgledniaja-
cego specjalne oprogramowanie dyspozytorskie dla DRT.

Proponowane programy pilotazowe DRT projektowano majac na uwadze istniejacy rynek
ustugipopulacje docelowych beneficjentow. Prace nad programami pilotazowymi przebiegaty
wedlug nastepujacych etapow: (i) analiza poziomu ustug w podziale na rézne dni i pory dnia
w celu zidentyfikowania gmin o niedostatecznym poziomie ustug; (ii) analiza danych popula-
cyjnych (na szczeblu sotectwa) w celu zidentyfikowania potencjalnych beneficjentéw i maksy-
malizacji liczby 0s6b korzystajacych z nowej ustugi; (iii) okre$lenie proponowanych obszarow
dziatania i standardow realizacji ustug dla systemu DRT z my$la o eliminacji istniejacych luk.
Przy pracach analitycznych nad programami pilotazowymi DRT wzieto rowniez pod uwage cel,
jakim jest zintegrowane funkcjonowanie sieci potaczen komunikacyjnych (np. DRTi potagczenia
kolejowe). Dotozono staran, by proponowane rozwigzania instytucjonalne i umowne wpisywaty
sie wistniejacy rynek przewoznikéw oraz mozliwoéci powiatowigmin, dla ktérych przewidziano
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role podmiotéw zarzadzajacych realizacja ustug. Prace nad koncepcja DRT toczyly sie w gronie
ekspertow z Polski i zagranicy, pod przewodnictwem Banku Swiatowego.

Proponuje si¢ sze$¢ programow pilotazowych DRT na terenie czterech powiatéw. Kazdy z pro-
ponowanych programéw czerpie z innego aspektu koncepcji DRT, a wszystkie razem moga by¢
podstawa do szerszego zastosowania modelu DRT w woj. zachodniopomorskim i catej Polsce.
Dwa programy koncentruja sie na integracji przewozéw autobusowych na obszarach wiejskich
itransportu kolejowego. Cztery pozostale programy dotycza przede wszystkim poprawy pota-
czen komunikacyjnych zlokalnymi oérodkami miejskimi, gdzie mieszkancy moga sie przesigs¢
na regularne dalekobiezne kursy autobusowe. Jeden z czterech wspomnianych programéw
ma na celu utrzymanie ustug przewozowych w sytuacji, gdy linie regularne zostaty zreduko-
wane z powodu komercyjnej presji wywieranej na prywatnego przewoznika. Przedstawione
w zalaczniku propozycje programoéw pilotazowych DRT zawieraja nastepujace informacje: (i) pro-
ponowany obszar realizacji ustug, godziny funkcjonowania i wymagania wobec floty pojazdow;
(ii) szacunkowe koszty oraz dofinansowanie; a takze (iii) proponowane modele kontraktowa-
niaiwynagradzania za ustugi. Trzeba przy tym zaznaczy¢, ze pewne elementy proponowanych
programoéw pilotazowych DRT wymagaja dalszego omoéwienia z Komisja Europejska oraz decy-
zji samorzadow przed przystapieniem do realizacji programoéw. Przede wszystkim trzeba usta-
li¢, czy wszystkie sze§¢ programédw ma by¢ wdrazane niezwlocznie, czy tez w pierwszej kolej-
noéci bedzie realizowana mniejsza liczba pilotazy (np. 3 -4). Negocjacji w gronie interesariuszy
wymagaja takze zrédla finansowania, obejmujace r6zne organy wtadzy rzadowej i samorza-
doweji/lub Regionalny Program Operacyjny. Analogicznie, trzeba bedzie negocjowac podzial
zadan i obowigzkéw miedzy poszczeg6lne organy administracji zaangazowane w uruchomie-
nie i prowadzenie programoéw pilotazowych. W tym celu interesariusze powinni podpisac list
intencyjny, o ktérym jest mowa w planie dziatan DRT.

TABELA 4 Programy pilotazowe DRT na terenie CSF i w powiecie kamieriskim

Populacja
objeta
Lp. Nazwa Rodzaj ustugi programem  Gtéwne zatozenie programu
DRT 1: WYSOKA KAMIENSKA - POWIAT B Integracja transportu kolejowego z DRT

1 KAMIENSKI/GMINA GOLCZEWO Dwa korytarze <4796 (dojazdy do pracy)

DRT 2: RUNOWO POMORSKIE - POWIAT . 5 Integracja transportu kolejowego z DRT

2 LOBESKI/GMINA WEGORZYNO Liczne korytarze #5559 (dojazdy do pracy)

3 DRT 3: LUBIN - POWIAT KAMIENISKI/GMINA Korvtarz ~6.108 Racjonalizacja ustug i wzrost
MIEDZYZDROJE Y e elastycznosci transportu publicznego
DRT 4: WOLIN - POWIAT KAMIENSKI/ B Racjonalizacja ustug i wzrost

4 GMINA WOLIN Korytarz =15.259 elastycznosci transportu publicznego

5 DRT 5: WIERZCHOWO - POWIAT DRAWSKI/ Korytarz ~24.303 Poprayx{a dostelpu do usfug'na obszarach
GMINA WIERZCHOWO o niskiej gestosci zaludnienia

. Potaczenia z osrodkami miejskimi i DRT

6 DRT 6: SLAWOBORZE - POWIAT Liczne korytarze ~19.328 jako Zrédto strumienia pasazeréow dla

SWIDWINSKI/GMINA SLAWOBORZE

kurséw regularnych

Analizujac parametry finansowe programoéw DRT brano pod uwage koszty wedlug lokal-
nych stawek i uwzgledniono poziom potencjalnego popytu stosownie do gestosci zalud-
nienia. Zatozenia kosztowe wynikaja z przeprowadzonej przez zesp6t analizy danych lokal-
nych pozyskanych od operatoré6w (np. wynagrodzenie kierowcdow, koszty taboru, wydatki
na paliwo). Na tej samej zasadzie, szacunki dotyczace wysoko$ci przychod6w oparto na obo-
wiazujacych taryfach i przyblizonej wielko$ci potencjalnego popytu wynikajacej z liczebno-
$ci populacji poszczegdlnych sotectw. Szacunkowe wartoéci uzyskano w oparciu o nastepu-
jaca metodologie:

¢ Modelowanie dwéch kategorii czynnikéw kosztotworczych: (i) koszt eksploatacji pojaz-
dow (paliwo, konserwacja, wydatki kapitatowe); oraz (ii) koszt pracy kierowcy. Dla kazdego
z elementéw przygotowano dwa scenariusze — dla samochodéw osobowych mieszczacych
7-9 pasazerow oraz dla minibuséw przewozacych do 24 pasazerow;

System DRT (,transport na zyczenie”)



o Potencjalny popyt wéréd pasazeré6w i proponowane rozwigzania flotowe dla DRT osza-
cowano dzielgc obszar ustug w ramach kazdego z programéw na poszczegoélne sotectwa.
Obecnie brakuje szczegétowych danych na temat liczby pasazeréw korzystajacych z regu-
larnych kurséw autobusowych na obszarach docelowych. Dlatego analizy oparto na infor-
macjach o aktualnej ofercie transportu publicznego (liczba kurs6w) na danym obszarze,
typowych rozmiarach flotyi przyblizonej liczbie pasazer6w w przeliczeniu na jeden pojazd.
W ten sposéb uzyskano szacunkowy odsetek populacji korzystajacej z transportu publicz-
nego. Jest to ok. 0,5% oficjalnej liczby ludnosci w godzinach pozaszczytowychi1,5% ludno-
§ciw godzinach szczytu;

Kazdyz programdéw pilotazowych DRT uwzglednia od 1 do 3 gtéwnych lokalizacji generuja-
cych popytistanowigcych miejsce rozpoczecia lub zakonczenia podrézy (centrum miasta,
dworzec kolejowy, placéwka opieki zdrowotnej, szkota, itp.). Na tej podstawie oszacowano
potencjalng intensywno$¢ przejazdow pasazerskich wzdtuz kazdego z ,rozgalezien” sys-
temu DRT i okre$lono odpowiednia wielko$¢ pojazdéw. Poziom ,,popularno$ci” wybranych
lokalizacji wyznaczono odrebnie dla godzin szczytu i poza szczytem, stosownie do charak-
terystyki przejazdu do danej lokalizacji (np. praca, szkota, zakupy). W przypadku Golczewa
lub Wegorzyna, na przyklad, gdzie wiodacym celem programu jest integracja z transportem
kolejowym, przewiduje sie, ze popyt na ustugi DRT bedzie sie koncentrowa¢ wokoét godzin
szczytu, kiedy przyjezdzaja/odjezdzaja pociagi do Szczecina, Goleniowa lub Stargardu.
W zaleznoé$ci od popularno$ci wybranych lokalizacji grupe potencjalnych pasazer6w DRT
podzielono na konkretne, prawdopodobnie ,najatrakcyjniejsze” dla nich korytarze;

Opierajac sie na szacowanej liczbie pasazeréw dla danego korytarza i na jego charakte-
rystyce (np. odlegto$¢), oszacowano liczebno$¢ i parametry floty pojazdow potrzebnych
od obstuzenia popytu. W niektérych przypadkach oznacza to prawdopodobnie liczniej-
sza flote albo wieksze pojazdy;

Optaty za przejazd i kwoty dofinansowania modelowano na