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Streszczenie: Opracowanie podejmuje zagadnienie zakresu przestrzennego i organizacyjnego funkcjonowania potaczen
transportu publicznego poza systemem komunikacji miejskiej, ktére umozliwiajg podréze w obrebie danego osrodka. Badania
zrealizowano na przykfadzie Stupska — sredniej wielkosci miasta, potozonego na Pomorzu, w pétnocnej Polsce. W osrodku
tym zidentyfikowano liczne przystanki i relacje obstugiwane przez kolej regionalna oraz pozamiejski transport autobusowy
(ptz) — ponad 20% odjazdow w zakresie podrézy wewnatrz omawianej jednostki terytorialnej realizowanych jest wtasnie przez
te formy organizacyjne transportu. Istotng kwestig jest, typowy dla niemal catego kraju, brak integracji taryfowej, biletowej
i organizacyjnej miedzy przewoznikami i Srodkami transportu. Na podstawie poszczegélnych przystankéw oraz ich agregacji
do poziomu osiedli wykazano, iz niektére obrzezne tereny Stupska sg obstugiwane wytacznie lub przewazajaco przez przewozy
inne niz komunikacja miejska (w obszarach $rédmiejskich zjawisko zaznacza sie stabiej, lecz réowniez wystepuje — szczegélnie
przy gtéwnych drogach). Na co széstym przystanku w Stupsku komunikacja miejska stanowi mniejszo$¢ wéréd odjazdéw
lub nie wystepuje wcale (16%). Wskazano wybrane cechy przestrzenne takich miejsc, jak réwniez obliczono wskazniki
i mierniki stopnia dezintegracji oferty potaczen - zjawiska niekorzystnego z perspektywy pasazera. W Polsce wystepuje
wyrazne rozproszenie organizacyjne i podazowe ustug transportowych, a sytuacja w Stupsku stanowi adekwatng ilustracje
tego problemu. Wobec powyzszych uwarunkowan, autor postuluje szersze wykorzystanie uje¢ kompleksowych w badaniach
geografii i ekonomiki transportu, w celu identyfikacji komplementarnych funkgji poszczegdélnych ogniw systemu transportu
publicznego oraz utatwienia wdrozenia usprawnien w zarzadzaniu transportem miejskim i aglomeracyjnym. W ramach
zastosowan praktycznych autor opracowat i przetestowat wskaznik pozwalajacy ocenic stopien dezintegracji oferty transportu
publicznego na poziomie przystanku.

Stowa kluczowe: transport miejski, transport publiczny, organizacja transportu, integracja, Stupsk

Abstract: The study addresses the spatial and organisational perspective of public transport connections outside the urban
public transport system, which enable travel within a one town. The research was conducted on the example of Stupsk,
a medium-sized city located in Pomerania, in northern Poland. Numerous stops and connections served by regional rail
and non-urban bus transport were identified in this city — over 20% of departures within the discussed territorial unit are
carried out by these forms of transport. An important issue, typical for almost the entire country, is the lack of tariff, ticket and
organisational integration between bus and train means of transport. On the basis of individual stops and their aggregation
to the level of housing estates, it was shown that some of the outlying areas of Stupsk are served exclusively or predominantly
by transport other than public transport (in downtown areas, this phenomenon is less pronounced, but it also occurs,
especially along main roads). Every sixth stop in Stupsk is not served by public transport or this form of transport accounts for
a minority of departures (16%). Selected spatial characteristics of such places were identified, and indicators and measures
of the degree of disintegration of transport services were calculated. In Poland, there is an organisational fragmentation of
transport services, and the situation in Stupsk adequately reflects this on a national scale. In view of the above conditions,
the author proposes a broader use of comprehensive approaches in transport geography and economics research in order to
identify the complementary functions of individual links in the public transport system and to facilitate the implementation of
improvements in urban and agglomeration transport management. As part of practical applications, the author has developed
and tested an indicator to assess the degree of disintegration of public transport services at the stop level.

Keywords: urban transport, public transport, transport organisation, integration, Stupsk
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Wstep

Oferta pofgczen transportu publicznego stanowi jeden
zfilaréw funkcjonowania miasta. Taka ustuga publiczna,
realizowana najczesciej w formie prawnej jako komuni-
kacja miejska (Ustawa. ..), stanowi nieodtagczny element
systemu transportowego miast duzych i srednich (co-
raz czesciej réwniez matych), pomimo powszechnej
dominacji samochodu w lokalnym podziale zadan
przewozowych. Realizuje ona w ten sposéb nie tylko
zrébwnowazona polityke transportowa (Sydoréwiiin.,
2023; Mezyk, Zamkowska, 2019), lecz réwniez umoz-
liwia mobilnos¢ osobom nieposiadajagcym wtasnego
srodka transportu lub z réznych powodéw z niego
niekorzystajacym (Kaufmann, 2014; Wyszomirski (red.),
2010). W miastach, takze tych, ktére posiadaja wiasna
komunikacje, funkcjonuja réwniez inne organizacyjne
formy transportu — w szczegdlnosci kolej regionalna/
aglomeracyjna oraz przewozy autobusowe pozamiej-
skie/regionalne. W przypadku niektérych osrodkow
stanowia one alternatywe dla siatki potaczen komuni-
kacji miejskiej lub jej uzupetnienie (np. w Wodzistawiu
Slaskim (Powrét...)). Te formy transportu najczesciej
nie sa uwzgledniane w badaniach obszaréw miejskich
(np. Bartosiewicz, Wisniewski, 2016; Goliszek, 2022;
Adamkiewicz, 2024; Beim, 2009).

Gtéwnym celem opracowania jest identyfikacja
zakresu przewozow innych niz komunikacja miej-
ska w systemie publicznego transportu miejskiego
w Stupsku, pod katem liczby i kierunkéw potaczen
wewnatrzmiejskich orazich zintegrowania z perspek-
tywy potencjalnego pasazera. Rozwazania te sg sil-
nie osadzone w uwarunkowaniach organizacyjnych
i przestrzennych, gdyz odnosza sie do przystankow
i ich nastepujacych atrybutéw:

e potozenia - zaréwno doktadnego, jak i w ujeciu
zagregowanym do obszaréw dwunastu osiedli,
e wykorzystania przez réznych przewoznikéw

(Ustawa.. ).

W ramach realizacji gtdwnego celu podjeto sie
identyfikacji przystankéw obstugiwanych w sposéb
przewazajacy lub wyrazny przez kolejowe przewozy
pasazerskie oraz (ustawowo rozumiany) publiczny
transport zbiorowy. Analizie poddano ich cechy (po-
tozenie, liczba kurséw, liczba przewoznikéw), a takze
uwarunkowania ich potozenia w miescie, w pofaczeniu
Z pomiarem stopnia rozproszenia i dezintegracji po-
szczegdlnych ogniw systemu transportu publicznego
w miescie. Dodatkowym celem metodycznym byto
opracowanie odpowiedniego wskaznika stuzacego
do pomiaru stopnia dezintegracji przewozéw z przy-
stanku, ktérego zastosowanie aplikacyjne moze by¢
uniwersalne dla ogétu polskich miast, w tym obstu-
giwanych nie tylko przez komunikacje miejska, ale
takze przez publiczny transport pozamiejski.

Uwarunkowania prawne, finansowe i organizacyjne
transportu publicznego w Polsce nie sprzyjaja jego
integracji. Mnogos¢ organizatorow, réznorodnos¢
taryfiodmiennos¢ optat/doptat w przewozach czynia
go przewaznie catkowicie niezintegrowanym w skali
kraju (Kwarcinski, Zatoga (red.), 2019). Do nielicznych
przypadkoéw, znanych najczesciej zduzych metropolii,
nalezg wspolne oferty kolejowo-miejskie (np. Krakow,
Poznan) lub wzajemne honorowanie biletéw (np. War-
szawa, £6d?) (Paprocki, 2022). Niezwykle rzadkie sa
analogiczne porozumienia miedzy przewoznikami
autobusowymi pozamiejskim i miedzy nimi a koleja,
acz spotykane choc¢by w wojewddztwie pomorskim
(Honorowanie...). Cho¢ coraz czesciej mowi sie o kolei
aglomeracyjnej, jako o kregostupie komunikacyjnym
miast i metropolii (Zarzqdzanie..., 2017; Kowalczyk,
2019; Kozlak, 2013; Résler, 2021), za czym winna po-
dazacintegracja taryfowa, rozktadowa i przestrzenna
(Transport..., 2019; Zarzqdzanie..., 2017), to inne srodki
publicznego transportu zbiorowego w tych rozwaza-
niach naukowych sg nieobecne. Niemal Zzadnych zmian
w tym zakresie nie przyniosto wprowadzenie Miejskich
Obszaréw Funkcjonalnych (Kuznik, 2015; Parol, 2024),
nieczeste sg rowniez porozumienia miedzy jednost-
kami samorzadu terytorialnego w zakresie w petni
wspolnej organizacji transportu na danym terenie.

Na podstawie przegladu literatury (m.in. Wyszo-
mirski (red.), 2010; Wojewoddzka-Krél, Zatoga E. (red.),
2022; Bartosiewicz, Wisniewski, 2016; Goliszek, 2022)
autor zdefiniowat luke badawcza w zakresie sposo-
boéw przemieszczania sie po miastach transportem
publicznym, innym niz komunikacja miejska. Wybrany
Stupsk jest miastem o reprezentatywnej wielkosci
i randze do kompleksowej analizy, dzieki wspétistnie-
niu w jego obrebie rozwinietej miejskiej i regionalnej
komunikacji autobusowej oraz mozliwosci odbycia
podrézy pociagiem w granicach miasta. Przyktad ten
pozwala uzyskac wglad w dotychczas niedostrzegane
przez badaczy i decydentéw zagadnienie wykorzy-
stania oferty regionalnego transportu pasazerskiego
w podrézach wewnatrzmiejskich. Celem artykutu jest
ukazanie skali tego zjawiska — zwtaszcza w poréwna-
niu z ofertag komunikacji miejskiej — oraz identyfikacja
barier, ktére moga utrudniac pasazerom korzystanie
zsystemu transportowego jako catosci. Niniejsze opra-
cowanie nie powstatoby, gdyby nie brak integragji
przewozow transportu publicznego w Stupsku na
poziomie przewoznikéw - kazdy z nich funkcjonuje
rozktadowo i taryfowo odmiennie od siebie (pojedyn-
cze przykfady koordynacji pominieto). Jednoczesnie,
kluczowa dla badan jest dostepnosc licznych relacji,
ktore umozliwiajg podréze wewnatrzmiejskie. Wa-
runkéw tych nie spetniaty jedynie pojedyncze linie
komunikacyjne przebiegajace przez miasto, ktérych
ztej przyczyny nie uwzgledniono (pociagi PKP Intercity,
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autobusy firmy Flixbus oraz potgczenia miedzy Polska
a Ukraing).

1. Obszar badan - przestrzen i transport
w Stupsku

Stupsk to sredniej wielkosci miasto w pétnocno-
-zachodniej czesci wojewddztwa pomorskiego, bedac
jednym z najwazniejszych o$rodkéw Pomorza Srodko-
wego. Liczy ok. 86 tys. mieszkancow (2022) i zajmuje
powierzchnie 53 km? (Gféwny...). Petni wazne funkcje
administracyjne, gospodarcze i ustugowe w skali re-
gionalnej i subregionalnej (Koncepgja...; Guzik i in.,
2020; Sobala-Gwosdz, 2023).

Bliskos¢ Battyku i rzeki Stupi sprzyjaty osadnictwu
na tym terenie juz we wczesnym sredniowieczu. Pra-
wa miejskie Stupsk otrzymatw 1265 r., a cztonkostwo
w Hanzie potwierdzito jego znaczenie handlowe (Rydz,
Zaleski, 1992). W XIX i XX w. Stupsk byt najwiekszym
miastem Pomorza Srodkowego i waznym osrodkiem
przemystu meblarskiego, spozywczego i maszynowe-
go (Pencarski, 2017). Po Il wojnie swiatowej nastapit
dynamiczny rozwéj demograficzny i przemystowy —
zabudowy wielorodzinnej, duzych zaktadéw, a od
lat 80. réwniez niskiego budownictwa na obrzezach
(Rydz, Zaleski, 1992; Szalewska, 2002). W 1994 roku

Adam R. Parol

Stupsk zamieszkiwato rekordowe (jak do tej pory)
103 tys. oséb.

Po 1989 r. miasto zmaga sie z problemami suburba-
nizacji i spadku liczby ludnosci (Jazewicz, Szymanska,
2024). Reforma z lat 1998-1999 pozbawita je statusu
stolicy wojewddztwa (nie utworzono postulowanego
wojewddztwa srodkowopomorskiego z siedzibami
w Stupsku i Koszalinie) (m.in. Zuber, 2010; Jazewicz,
2013; Sokotowski, 2014; Parol, Greda, 2024). Mimo tego,
Stupsk wciaz petni istotne funkcje regionalne — miesci
m.in. filharmonieg, Uniwersytet Pomorski czy Gtéwny
Inspektorat Rybotéwstwa Morskiego (instytucja cen-
tralna) (Sobala-Gwosdz, 2023; Bochenski, Rydzewski,
2020; Sottys, Dorocki, 2018; Watachowski, 2019).

W strukturze przestrzennej Stupska mozemy
wyodrebni¢ kilka stref funkcjonalnych (ryc. 1.). Hi-
storyczne Srédmiescie obejmuje Stare Miasto i dzie-
wietnastowieczne tereny przylegte. Na zachodzie
dominujg duze osiedla mieszkaniowe z okresu PRL
i pdZniejsza zabudowa, z najwiekszym osiedlem
Niepodlegtosci. Wschodnie czesci miasta, takie jak
osiedla: Westerplatte, Stowinskie i Ryczewo, rozwija-
ty sie wolniej z uwagi na uwarunkowania terenowe
i ograniczenia administracyjne (Szalewska, 2002; Flis,
Szalewska, 2009). Nowe inwestycje mieszkaniowe
skoncentrowane sa w rejonie osiedla Zachod i Ryczewa.

. Battyckie

Batorego

Zatorze

Niepodlegtosci

Piastow

Charakter zabudowy osiedla:

|:} $rédmiejska

ZZ intensywna

D ekstensywna

m mieszana
przemystowa i nieuzytki

0 0,5 1 2
km

Nadrzecze 7 . .

Ryczewo

Stowiriskie

Srodmiedcie

. Westerplatte

Akademickie

Ryc. 1. Propozycja podziatu Stupska na osiedla wraz z charakterystyka ich zagospodarowania oraz nazwami.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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System transportowy Stupska opiera sie gtéwnie na
filarze drogowym. Miasto stanowi wazny wezet komu-
nikacyjny, w ktérym krzyzuja sie drogi krajowe nr 6
(Gdansk-Szczecin) i nr 21 (Ustka—Miastko) (Jazewicz,
2013). Obie drogi omijajg centrum dzieki obwodnicy
(nr6) i tzw. zachodniej czesci ringu miejskiego (nr 21).
Istotne znaczenie majg takze drogi wojewddzkie
nr 210 213, taczace Stupsk odpowiednio z Bytowem
i Puckiem/Lebg, oraz droga powiatowa w kierunku
Dartowa. Wewnetrzna sie¢ ulic, mimo statego rozwoju,
napotyka ograniczenia wynikajace z barier przestrzen-
nych — przede wszystkim szerokiej doliny Stupi i sieci
kolejowej. Mosty i wiadukty w Srodmiesciu sg ,waskimi
gardtami”, powodujacymi kumulacje ruchu. Planowane
inwestycje obejmuja dalsza rozbudowe ringu (o czes¢
wschodnia, ktérej fragment jest juz budowany od 2023
roku), w tym nowe przeprawy przez rzeke.

System kolejowy ma w Stupsku dtuga tradycje
(od 1869 r.). Przez miasto przebiegaja linie kolejowe
nr 202 i 405, krzyzujac sie na gtdéwnej stacji w $rod-
miesciuifaczac je (kierunkowo) z Tréjmiastem, Ustka,
Koszalinem i Szczecinkiem (Mencel, Rydz, 2007). Mo-
dernizacja linii nr 405 w drugiej dekadzie XXI wieku
przyniosta otwarcie w 2019 r. nowego przystanku
LStupsk Pétnocny” (Stupsk...) — jedynego miejsca za-
trzyman handlowych pociagéw na terenie Stupska
poza gtéwna stacjg (tab. 1.).

Poczatki komunikacji miejskiej w Stupsku siegaja
1910r., gdy uruchomiono sie¢ tramwajowa. Tramwaje
funkcjonowaty do 1959r., kiedy to zostaty zastgpione
autobusami (Szymajda, 2010). W latach 1985-1987
zbudowano system trolejbusowy, jednak zlikwidowa-
no go juzw 1999 r (Potom, 2013). Wspodtczesny uktad
opiera sie wytacznie na autobusach, organizowanych
przez Zarzad Infrastruktury Miejskiej (ZIM) i obstugi-
wanych przez Miejski Zaktad Komunikacji (MZK) (tab.
1.). Sie¢ obejmuje 18 linii, w tym jedng nocna, obstu-
gujacych 234 przystanki (wszystkich przystankéw na
terenie Stupska jest 247). Tabor liczy 60 niskopodto-
gowych pojazddw, z istotnym udziatem autobuséw

gazowych i elektrycznych produkgji stupskiej Scanii
(Zarzqd...).

System charakteryzuje sie uktadem bezposred-
nich potaczen przez cate miasto, skupionych przede
wszystkim wokét petli 11 Listopada i CH Jantar na
os. Niepodlegtosci. Czes¢ linii obstuguje takze gminy
sasiednie — Redzikowo i Kobylnica (Zarzqd...). Mimo
nowoczesnego taboru i udogodnien (biletomaty, tab-
lice dynamicznej informacji), komunikacja miejska
boryka sie z problemem nieczytelnego ukfadu tras
w Srodmiesciu i meandrujagcymi po Stupsku liniami.
Taryfa biletowa obejmuje bilety jednorazowe i okre-
sowe; w 2023 r. wprowadzono system elektroniczny
wojewddztwa pomorskiego FALA.

W sferze transportu regionalnego Stupsk stanowi
centrum obstugiwane przez kilku przewoznikéw au-
tobusowych, w tym gtéwnie przez spétki powiatowe
PKS Stupsk i PKS Bytéw oraz prywatny Nord Express
(tab. 1.). Zréznicowany rynek przewozow jest efektem
liberalizacji po 1989 r., ktéra doprowadzita do de-
centralizacji i konkurencji w transporcie publicznym
(Taylor, Ciechanski, 2017).

2. Metodyka

Procedury metodyczne zastosowane do realizacji ba-
dania, ktérego wyniki omawia niniejszy tekst, zostaty
schematycznie zwizualizowane naryc. 2., a nastepnie
omowione w dalszej czesci tej sekgji.

Zasadniczym sposobem zbierania danych do ni-
niejszego opracowania byta samodzielna kwerenda
w zrodtach rozproszonych, uzupetniona przez kom-
ponent terenowy. Skupiono sie przede wszystkim na
stworzeniu baz danych o odjazdach z przystankéw
na podstawie powszechnie dostepnych informacji
o rozkfadach jazdy na stronach internetowych organi-
zatorow lub przewoznikéw oraz oficjalnych wyszuki-
warkach potaczen. Gdy rozktady jazdy nie byty dostep-
ne w Internecie (ani na wlasnej stronie internetowej,
ani w posredniczacej wyszukiwarce potaczen, takiej

Tab. 1. Przewoznicy/organizatorzy transportu publicznego na terenie Stupska.

Komunikacja miejska Komunikacja pozamiejska Kolej
Wiele linii Jedna linia Wiele linii Jedna linia Wiele linii Jedna linia
ZIM Stupsk PKS Stupsk Ramzes POLREGIO
Nord Express Pol-Trans

PKS Bytow

DPP/PKS Koszalin

Joézef Gawin-Gochy

Bo Trans Zautra

Airtransfer

Zrédto: Opracowanie whasne.
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CYFROWE ZEBRANIE
ROZKLADOW JAZDY

OPRACOWANIE BAZY
DANYCH Z ODJAZDAMI

KARTOWANIE
TERENOWE

TESTOWANIE
WZOROW | TECHNIK

KLASYFIKACJA

PRZYSTANKOW WYNIKI

PRZYSTANKOW

PODZIAL SEUPSKA

WEDtUG TYPU DROGI

PRZYPORZADKOWANIE
PRZYSTANKOW

NA OSIEDLA

DO OSIEDLI

Ryc. 2. Schemat postepowania metodycznego.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

jak e-podrdznik, ani w miejscach takich jak strona na
portalu Facebook), zwracano sie w trybie dostepu do
informacji publicznej do odpowiednich samorzadéw
wydajacych zezwolenie na prowadzenie dziatalnosci
przewozowej o udostepnienie tychze. Otrzymano
w ten sposéb wszystkie potrzebne dane o rozkfadach
w zakresie tras, przystankow i godzin odjazdéw. Uzyte
dane sa aktualne na 1 stycznia 2024 roku.
Komponent terenowy badan obejmowat kartowa-
nie wszystkich przystankéw, petli i dworcéw wyko-
rzystywanych w systemie transportu publicznego na
terenie Stupska, co odbyto sie w pierwszych dniach
stycznia 2024 roku (majac na uwadze Sredniookresowa
statos¢ tego elementu przyjeto, iz dane sg aktualne na
dzien 01.01.2024). Pozwolito to nie tylko na weryfikacje
danych o rozktadach jazdy, lecz takze na ustalenie ich
lokalizacjii cech (planowana jest publikacja wynikéw
badan odnoszacych sie m.in. do cech przystankéw
w ramach odrebnego opracowania). W kontekscie loka-
lizacji pogrupowano przystanki na 3 grupy: potozone
przy drodze krajowej, wojewddzkiej lub posiadajacej
w przesztosci taki status (przynajmniej w 2010 roku);
potozone przy drodze niespetniajacej powyzszych
wymogow, lecz o przynajmniej po dwdch pasach ruchu
w obu kierunkach; pozostate (kategoria najnizsza).
Gtownym wymiarem dostepnosci transportu pub-
licznego dla pasazerow jest oferta potaczen z miejsc
zatrzyman pojazdow. Wszystkie aspekty, tj. liczba
kursow czy przewoznikéw, byty rozpatrywane w cyklu
tygodniowym, tj., suma odjazdéw przez 168 godzin od
poniedziatku do niedzieli oraz obecnos¢ przewoznika

w danej relacji lub na przystanku przynajmniej raz
w tygodniu. Nie analizowano doktadnego przebiegu
linii komunikacyjnych badz ich liczby.

Na poziomie przystankéw dokonano klasyfikacji

tych punktéw sieci transportowej na 4 rodzaje — wedtug
wszystkich dostepnych odjazdéw umozliwiajacych
podréze wewnatrzmiejskie:
e 100% odjazdéw w systemie komunikacji miejskiej,
o 50-99% odjazddéw w systemie komunikacji miejskiej,
o 1-49% odjazdow w systemie komunikacji miejskiej,
e 0% odjazddéw w systemie komunikacji miejskiej.

Takie ujecie pozwolito na zréznicowanie funkcjonal-
ne przystankdw na podstawie oferty komunikacji miej-
skiej z petng oferta transportu publicznego ogoétem.
Na podstawie tego samego zbioru danych okreslono
stopien dezintegracji oferty transportu publicznego
(d) wedtug odjazdéw z poszczegdlnych przystankow,
zuwzglednieniem nie tylko relacji komunikacja miejska
(m)-nie komunikacja miejska (n), lecz réwniez liczby
przewoznikéw, ktérych kursy zdanego przystanku sg
w podrézach miejskich dostepne (p). Ma to bowiem
znaczenie zaréwno w kontekscie ekonomicznym, jak
i przyjaznosci i przejrzystosci systemu dla pasazera.
Konstrukcja jest efektem poczynionych przez autora
rozwazan badawczych oraz testowania matematycz-
nego zastosowanych zmiennych i ich wspétczynnikow.
Autor zatozyt, iz z perspektywy osoby poruszajacej sie
po miescie idealnym wzorcem przejrzystosci i przy-
stepnosci jest obecnos¢ wytacznie kurséw komunikacji
miejskiej (orazinnych, ale w petni taryfowo z nia zinte-
growanych) na danym przystanku - wéwczas zjawisko
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dezintegracji nie wystepuje, przyjmujac wartos¢ rowng
0. Obecnos¢ w rozktadach jazdy przewoznikéw na
przystankach odjazdéw niezintegrowanych taryfowo
zkomunikacja miejskg oznacza wystepowanie zjawiska
dezintegracji w stopniu niezerowym — wartosc ta jest
zalezna od stosunku liczby tych odjazdéw do warto-
sci kurséw komunikacji miejskiej, réwniez w ramach
sumy z tygodnia. Zdecydowano sie na zaakcentowanie
wagi liczby przewoznikdéw poprzez podniesienie jej
we wzorze do kwadratu, jako ze im wieksze jest roz-
drobnienie oferty w transporcie publicznym miedzy
niezintegrowane elementy, tym oferta staje sie duzo
bardziej nieatrakcyjna i nieczytelna dla pasazera. Jed-
noczesnie, wzor ten uwzglednia na korzys¢ integracji
sytuacje, w ktorej oferta komunikacji miejskiej jest
bardzo dobra, w efekcie czego nawet duze rozdrobnie-
nie pozostatych odjazdéw nie powinno spowodowac
osiggniecia wysokiej wartosci dezintegracji, gdyzich
oferta ma znaczenie marginalne.

Dla przejrzystosci nalezy podkresli¢, iz standardowo
wszystkie przystanki w miescie stuza obstudze zaréwno
komunikacji miejskiej, jak i pozostatym przewoznikom
autobusowym, stad tezzminimalizowane zostato ryzy-
ko dublowania sie przystankéw potozonych w bezpo-
Srednim sasiedztwie, z ktérych - przyktadowo — jeden
bytby dostepny wytacznie dla komunikacji miejskiej,
drugi dla pozostatych przewozéw. Uwarunkowania
prawne i techniczne uniemozliwiaja to co prawda
w zestawieniu transportu drogowego i kolejowego,
cho¢ poza Stupskiem znane sg przypadki wspolnych
peronéw kolejowo-tramwajowych (np. Gdansk Breto-
wo/Bretowo PKM) czy kolejowo-autobusowych (np.
Wolsztyn). Z przyczyn matematycznych natomiast,
nie mozna wzoru tego zastosowac do przystankéw,
zktoérych nie ma zadnych odjazdéw komunikacji miej-
skiej (dzielenie przez 0); zdaniem autora wartosciowe
jest rowniez wyréznienie w ten sposéb tego rodzaju
przystankéw, gdyz wskazuje to na inny aspekt jego
funkcjonowania (m.in. potencjalny catkowity niedo-
bor obstugi komunikacja miejska czy inny charakter
miejsca, taki jak stacja kolejowa czy dworzec auto-
buséw pozamiejskich). W efekcie, wzér ten przyjat
postac:

gdzie:

nep’

d=—m

d - stopien dezintegracji oferty transportu pub-
licznego z przystanku

n - liczba odjazdéw transportu publicznego niebe-
dacego komunikacjg miejska z przystanku w tygodniu

p - liczba przewoznikéw oferujacych kursy trans-
portu publicznego w podrézach wewnatrzmiejskich
zdanego przystanku (przy zatozeniu braku integracji
miedzy nimi)

m - liczba odjazdéw komunikacji miejskiej z przy-
stanku w tygodniu

Zastosowanie wzoru opatrzono przyktadem na
podstawie trzech przystankdéw znajdujacych sie na
terenie Stupska (dane rzeczywiste) (tab. 2.):

Pewnym zatozeniem metodycznym wykorzysta-
nym w niniejszym opracowaniu jest podziat Stupska
na osiedla. Miasto to nie posiada bowiem zadnego
sformalizowanego ukfadu przestrzennych jednostek
pomocniczych, takich jak dzielnice czy osiedla. Nie
sposéb bowiem uznac za nie chociazby okregdw wy-
borczych do Rady Miasta czy stref wyznaczonych w Stu-
dium Uwarunkowan i Kierunkédw Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta (por. Uchwata...). Na podstawie
wtasnej wiedzy eksperckiej, w tym znajomosci terenu
i lokalnych uwarunkowan, a jednoczesnie konsulta-
¢ji ze specjalistami w zakresie polityki przestrzennej
w Urzedzie Miasta Stupska, autor skonstruowat wtasny
podziat Stupska na mniejsze jednostki przestrzen-
ne, mogace stac sie whasnie oficjalnymi osiedlami.
Uwiarygadnia to w ten sposob przeprowadzong przez
autora delimitacje dokonang w oparciu o przestanki
urbanistyczne (charakter zagospodarowania; bariery
przestrzenne), geomorfologiczne (rzezba terenu, hy-
drografia), historyczne (okres rozwoju, powiekszenia
miasta) i funkcjonalne (lokalna skala obstugiludnosci).
Jednoczesnie, kryteria i wyniki nie sg zasadniczo roz-
biezne z procedurami przeprowadzonymiw poprzed-

Tab. 2. Przykfady zastosowania wzoru na stopien dezintegracji transportu publicznego.

Nazwa Kursy Ifo'm u.n!kaq ! Pozostate kursy transportu publicznego | Liczba przewoznikéw .
miejskiej Wynik (d)
przystanku (n) (p)
(m)
Battycka 30 282 4 150,4
Uniwersytet 1069 146 2 0,5
Ractawicka 477 0 1 0,0

Zrédto: Opracowanie whasne.
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nich dekadach przez geograféw ze stupskiego osrodka
akademickiego, cho¢ na pewno bardziej aktualne (nie
tylko ze wzgledu na zmiany w zagospodarowaniu, lecz
réwniez korekty granic miasta). Autor wyrdznit w ten
sposdb 12 osiedli - zréznicowanych pod wzgledem
charakteru zagospodarowania przestrzennego, po-
wierzchni czy liczby ludnosci, a stanowigcych pewne
spojne wieksze wycinki Stupska (ryc. 1.). Podziat miasta
na osiedla byt niezbedny dla przeprowadzenia analiz
zwiagzanych z wiezbg potaczen w jego przestrzeni.

Dla syntetycznego przeprowadzenia proceséw
symulacji podrézy w przestrzeni miasta, poszczegdlne
przystanki w jego obrebie zostaty przypisane do osiedli
wedtug swojej lokalizacji, na podstawie czego zbudo-
wano wiezbe potaczen wedtug przewoznikdéw miedzy
czesciami Stupska. WiezZba ta oparta jest na mozliwosci
bezposredniego przemieszczenia sie miedzy osiedlami
pojazdami réznych przewoznikéw przy spetnieniu
zatozenia, iz dany przewoznik na linii komunikacyjnej
posiada zatrzymanie handlowe na dowolnym przy-
stanku przypisanym do konkretnego osiedla. Autor
pragnie zauwazy¢, iz poziom pojedynczych przy-
stankow bytby tu zbyt szczegdtowy i nieprzejrzysty,
zas arbitralny wybor po jednym przystanku/zespole
przystankowym na osiedle mégtby doprowadzi¢ do
zbyt daleko idacych uproszczen. Za adekwatne mozna
bowiem przyjac zatozenie, iz podréz z osiedla A do
B i nastepnie powrét z B do A nie musi sie odbywac
ztych samych przystankéw, m.in. z racji rozproszenia
i wielosci celéw podrézy oraz bliskosci poszczegdlnych
przystankow.

3. Wyniki

Specyfika Stupska, zaréwno pod katem transporto-
wym, jak i przestrzennym, sprawia, iz kursy transportu
publicznego w obrebie miasta nieobjete systemem
komunikacji miejskiej stanowig wyrazna cze$¢ catosci
rozwazanego systemu. Podczas gdy wedtug danych
aktualnych na 01.01.2024 za 111 936 odjazdéw ze stup-
skich przystankéw w ciggu standardowego tygodnia
(od poniedziatku od niedzieli) odpowiadata komuni-
kacja miejska, to wszystkich kurséw umozliwiajacych
podréze wewnatrz miasta byto w tygodniu 141 577,
€O 0znacza (w uproszczeniu), iz przewozy MZK Stupsk
odpowiadaty za realizacje 79% potaczen w miescie.
Pozostata ponad 1/5 byta wykonywana przez kilku
przewoznikéw autobusowych oraz regionalng kolej
pasazerska. Czestotliwos¢ przewozdéw w transporcie
publicznym na terenie Stupska, uwzgledniajaca inne
formy niz komunikacja miejska, przynosi wynik w po-
staci $rednio 82 dziennie odjazd6éw z przystanku — wy-
tacznie dla komunikacji miejskiej rezultat rowny jest 68.

Z 247 czynnych przystankéw, petli, dworcow i stacji
w Stupsku 13 jest wykorzystywanych wylgcznie przez
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innych przewoznikéw niz MZK Stupsk. W grupie tej
sq zarbwno dwa gtéwne pozamiejskie dworce au-
tobusowe czy stacja oraz przystanek kolejowy, jak
i zwykte przystanki autobusowe w réznych czesciach
miasta (tacznie 9). Niemal wszystkie nalezace do dru-
giejzwymienionych grup potozone sg przy gtéwnych
drogach wylotowych z miasta (ul. Szczecinska, 3 Maja,
Kaszubska, Gdanska, Boh. Westerplatte) — wyjatkiem
jest przystanek przy ul. Sobieskiego (ryc. 2.).

Petniejsza skale zjawiska obrazuje dopetnienie
analiz przystankami, ktére nie tylko w catosci, lecz
w wiekszosci (min. 50% odjazdow) stuzg innym prze-
woznikom niz MZK Stupsk (ryc. 3.). Rozszerza to zbior
badanych przypadkéw o 26 miejsc —z 13 do 39 (16%
catosci). W przypadku wszystkich z nich mozna zatozy¢,
iz oferta komunikacji miejskiej jest niewystarczajaca
badz tez bardziej atrakcyjna alternatywa wzgledem niej
s przejazdy z wykorzystaniem innych przewoznikow.
Zatozenie to jest co prawda obarczone pominieciem
réznorodnosci pozostatych przewoznikéw (autobu-
sowych) na danym przystanku (dla wiekszosci z nich
jest to bowiem wiecej niz jeden spoza komunikacji
miejskiej), bez wzgledu na to obrazuje jednak niedo-
statki w miejskiej ofercie przewozowe;j.

W ujeciu przestrzennym, zauwazy¢ mozna jak
pewne czesci Stupska sa pozbawione dobrej lub jakiej-
kolwiek oferty komunikacji miejskiej. Najwyrazniejsze
dysproporcje miedzy oferta komunikacji miejskiej
atransportu publicznego ogétem zauwazalne sg przy
dwéch z gtoéwnych drég wylotowych z miasta — DK
nr 21 w kierunku pétnocnym (do Ustki), uwzgledniajac
przebieg tej trasy do roku 2015 (tj. z pominieciem tzw.
ringu miejskiego) (ul. Kopernika, Battycka i Portowa)
oraz DW nr 213 w kierunku pétnocno-wschodnim (ul.
Kaszubska) (ryc. 2.). Pierwszy z przypadkéw wyttuma-
czy¢ mozna przede wszystkim bardzo dobrg oferta
przewozowga kilku przewoznikéw (PKS Stupsk, Nord
Express, Ramzes) na liniach w kierunku Ustki i Rowoéw
(przede wszystkim do pierwszej z tych miejscowosci)',
przy jednoczesnie niskim potencjale obstugi tego
rejonu (nieliczne i rozproszone zabudowania miesz-
kalne oraz dziatalno$¢ gospodarcza), ktére to potrzeby
z perspektywy komunikacji miejskiej na ul. Portowej
i Battyckiej ma za zadanie realizowac¢ wytacznie linia
nr 17 w godzinach porannego, popotudniowego
i wieczornego szczytu komunikacyjnego (w dosto-
sowaniu do klasycznego trybu pracy w systemie
trzyzmianowym). Ocena satysfakcji mieszkancow
i pracownikow korzystajacych z komunikacji miejskiej

' Do obstugi os. Battyckiego w sposéb inny niz komunika-
cja miejska nalezy wiaczy¢ réwniez pobliski wzgledem ul.
Portowej przystanek kolejowy Stupsk Pétnocny, gdzie za-
trzymuja sie wszystkie pociagi regionalne kursujace mie-
dzy Stupskiem a Ustka.
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Ryc. 2. Przystanki w Stupsku z udziatem kurséw komunikacji miejskiej nizszym niz 50% w ujeciu tygodniowym.

Zrédto: Opracowanie wihasne.

na os. Battyckim wymagataby jednak przeprowadzenia
badan spotecznych?. Inaczej prezentuje sie sytuacja
osiedla Ryczewo, ktérego gtéwna osia jest wspomnia-
na wyzej ulica Kaszubska. Pomimo ekstensywnego
charakteru zabudowy, jest to preznie rozwijajaca sie
mieszkaniowo czes$¢ miasta, za czym nie podazyta
rozbudowa oferty przewozowej w komunikacji miej-
skiej — od lat jest ono obstugiwane wytacznie przez
linie nr 2, ktérej czestotliwo$¢ kursowania jest niska
(co 30/60 minut). Realng alternatywa, z racji wysokiej
czestotliwosci kursowania jak na linie podmiejskiej
i regionalne, sg dla mieszkancow Ryczewa linie z oferty
PKS Stupsk oraz Nord Express, przejezdzajace whasnie
ul. Kaszubska. Dodatkowym aspektem jest tranzyto-
wy przebieg tras tych linii przez osiedle, co zwieksza
0g6lng dostepnosc¢ transportu publicznego w tym
rejonie (gdyz linia nr 2 ,meandruje” ulicami Drzymaty
i Sportowa), a takze obstuga przystankéw innych niz
komunikacja miejska.

Wyrézni¢ mozna kilka skromniejszych przestrzennie
przypadkéw przewagi oferty przewozowej innych
przewoznikéw nad komunikacje miejska. Sg to m.in.:

2 Nalezy zaznaczyc, iz os. Battyckie obstugujg rowniez linie
nr6,8,9i19, jednak ich trasy s potozone z dala od oma-
wianego ciaggu komunikacyjnego.

przemystowo zagospodarowane pogranicze Stupska,
Ptaszewka i Gtobina (ul. Boh. Westerplatte), okolice
dziatek przy ul. Gdanskiej oraz rozwijajace funkcje
mieszkaniowa os. Zachéd w okolicy ul. 3 Maja. Przy-
stanki przy ul. Szczecinskiej, Sobieskiego, Jaracza,
Poznanskiej, Boh. Westerplatte i Gdanskiej z mniej-
szosciowym udziatem kurséw komunikacji miejskiej
lub jej brakiem odznaczyty sie w ten sposob z racji
innego, lecz pobliskiego, przebiegu tras linii komu-
nikacji miejskiej (w sasiedztwie nieprzekraczajacym
kilkuset metréw). Do tego, interesujgcym przypadkiem
jest zespot przystankowy pl. Dabrowskiego w stup-
skim srédmiesciu, gdzie nastepuje kumulacja duzej
czesci odjazddw przewozéw pozamiejskich w drodze
do/z obu dworcéw autobusowych w Stupsku, a jedno-
czednie oferta komunikacji miejskiej jest na poziomie
przynajmniej dobrym. Pozostate przypadki to dwa
dworce autobusowe dla komunikacji pozamiejskiej
oraz dworzec kolejowy.

Rozwazania o odjazdach z przystankéw w Stupsku
pod katem integracjii przejrzystosci oferty dla pasazera
rozszerzono o wyniki ustalone na podstawie wzoru
pozwalajacego na pomierzenie ofertowej stopnia
dezintegracji transportu publicznego. Na tej podsta-
wie wyrézniono zbior kilkudziesieciu przystankéw
na terenie Stupska, ktore cechuja sie najwiekszym
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stopniem dezintegracji kurséw na przystankach?.
Gwoli przypomnienia: w przypadku wykorzystania
przystanku wytacznie przez komunikacje miejska
wartos$¢ réwnania wynosita 0 (w konsekwencji za-
den taki przystanek nie zostat uwzgledniony w tej
czesci analizy), zas jego konstrukcja nie pozwalata
na zastosowanie do przystankéw nieobstugiwanych
przez nig (13 takich obiektéw zaznaczono na mapie
sygnaturg w innym kolorze) (ryc. 3.).

Zastosowanie wzoru uwzgledniajacego stopien
dezintegracji transportu publicznego na stupskich
przystankach pozwolito na rozszerzenie perspektywy
analitycznej nie tylko teoretycznie, lecz réwniez w kon-
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zas pozostali przewoznicy (az trzech) odznaczaja sie
zdecydowanie bogatszymi w kursy rozktadami jazdy
(tab. 3.). Mieszkancy okolic ul. Portowej czy Battyckiej
zmuszeni sg do zapoznania z rozktadami jazdy i ta-
ryfami réznych przewoznikéw oraz niekorzystnych
uwarunkowan organizacyjnych i ekonomicznych po-
tencjalnego zakupu biletu okresowego (kilka osob-
nych), mimo ze punktem odniesienia sq wytacznie
przemieszczenia w granicach miasta*. W tym ujeciu
korzystniej, cho¢ nadal negatywnie, przejawia sie sy-
tuacja os. Ryczewo przy ul. Kaszubskiej w poréwnaniu
do os. Battyckiego, gdzie kursow komunikacji miej-
skiej jest wiecej, a pozostatych przewoznikéw mniej
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Ryc. 3. Przystanki w Stupsku o najwiekszym stopniu dezintegracji transportu publicznego.

Zrédto: Opracowanie wihasne.

tekscie przestrzeni miasta. Za najbardziej nieprzystepne
pod katem integracji i przejrzystosci oferty przewo-
zowej — wszystkie wyniki powyzej 100,0 — uchodza
w Stupsku przystanki potozone w ciggu ulic Portowa,
Battycka i Kopernika (os. Battyckie i potnocne Srédmie-
$cie), gdzie kurséw komunikacji miejskiej jest niewiele,

3 Wybrano wylacznie najwieksze wartosci, pomijajac miej-
sca z najnizszymi wynikami, jako ze wéwczas oferta kur-
séw z danego przystanku moze by¢ uznana za przejrzysta
(wyrazna przewaga kurséw w komunikacji miejskiej i/lub
niewielka liczba innych przewoznikéw).

(dwéch). Podobnie w poréwnaniu do sytuacjizryc. 3.
odznaczaja sie przystanki przy drogach wylotowych
zmiasta, ze szczegélnym uwzglednieniem przystan-
kéw przy ul. Poznanskiej i Boh. Westerplatte (niewiele
odjazdéw komunikacji miejskiej, wielu przewoznikow).
Potwierdza to réwniez wykres rozrzutu przystankow
na podstawie dwdéch zmiennych — w osi ox znajduje

4 Nalezy doda¢, iz przewoznicy autobusowi spoza ko-
munikacji miejskiej zapewniaja mozliwosci dojazdu do
wiekszej liczby miejsc w miescie niz komunikacja miejska
z tych samych przystankéw przy ul. Portowej i Battyckiej.
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sie typ drogi (1 — pozostate drogi niz 2i 3, 2 - droga
o przekroju 2x2 niebedaca droga krajowa lub wo-
jewddzka, 3 - droga krajowa lub wojewddzka®) zas
w osi oy wynik stopnia dezintegracji (d) - wyfacznie
na gtéwnych ciggach tranzytowych (sekcja 3) noto-
wane jest najwieksza dezintegracja (wartosci powyzej
13,2) (ryc. 4.).

Wyrazna r6znica wzgledem samego udziatu kursow
komunikacji miejskiej w zbiorze odjazdéw z przystanku
jest obecnos¢ punktéw zlokalizowanych przy gtéw-

to rowniez na pozostatych kluczowych dla transportu,
nie tylko publicznego, ulicach — Sobieskiego, Wojska
Polskiego, Lutostawskiego i Gdanskiej.

Analize na poziomie przystankéw okresli¢ mozna
mianem technicznej, a nawet zbyt doktadnej w kon-
teks$cie przemieszczenh w skali przestrzennej miasta
takiego, jak Stupsk. Choc faktem jest, iz to przystanki sa
punktamiwejscia do systemu transportowego, a oferta
dostepna jest dla pasazera bezposrednio zich poziomu,
to jednak etap planowania podrézy najczesciej (szcze-

1000,0

100,0

Ryc. 4. Stopien dezintegracji oferty transportu publicznego na przystankach a typ drogi.

Zrédto: Opracowanie wihasne.

nych drogach w Srédmiesciu oraz wiekszych osiedlach
mieszkaniowych na zachodzie miasta (Zatorze, os.
Niepodlegtosci). Mimo iz za wiekszo$¢ odjazddw z nich
odpowiada komunikacja miejska, to jednak petna oferta
transportu publicznego jest na nich duzo bogatsza, niz
gdyby opierac sie tylko o oferte organizowang przez
Miasto Stupsk; co wiecej, realizuje jg czesto kilku prze-
woznikéw. W efekcie, pasazer mogacy/chcacy skorzy-
stac z petnej gamy kurséw, moze mie¢ wyrazny problem
zrozplanowaniem podrézy — konieczne jest zapoznanie
sie zwieloma rozktadami jazdy, taryfami przewozowymi
czy - nawstepie - Swiadomos¢, iz przewozy te moga by¢
dla niego uzupetnieniem mozliwosci przemieszczania
sie po miescie, oferujac rowniez relacje niedostepne,
bezposrednio i posrednio, w komunikacji miejskiej, lub
korzystniejsze czasy i godziny odjazdéw! Najwieksza
réznorodnosc i rozproszenie w tym zakresie cechuje
przystanki przy ul. Szczecinskiej (7-8 przewoznikéw
na przystanku) i Tuwima (do 6), czyli na gtéwnej osi
komunikacyjnej miasta, cho¢ wyraZnie notowane jest

®  Aktualna lub dawna (w 2010 roku lub pézniej).

golnie w miescie) nie ogranicza sie do wyboru $cisle
okreslonego przystanku w sasiedztwie jej rozpoczecia
oraz, analogicznie, przy miejscu docelowym. Nalezy
dodac¢ do tego zatozenie, iz podréze rzadko zamykaja
sie na krotkich dystansach w obrebie jednego osiedla
(w kontekscie Stupska mowa o powierzchni rzedu kilku
kilometréw kwadratowych). Zgodnie z tymi uwarun-
kowaniami, skonstruowano dla Stupska wiezbe bezpo-
srednich potaczen miedzyosiedlowych w transporcie
publicznym, zuwzglednieniem liczby przewoznikéw
realizujgcych kursy w takich relacjach. Na podstawie
lokalizacji przystanki zostaty przypisane do osiedli, za$
nastepnie skonstruowano macierz potaczen miedzy
tymi jednostkami powierzchniowymi (tab. 4.), ktéra
zwizualizowano na mapie (ryc. 5.). Liczba relacji miedzy
wszystkimi osiedlami wynosi 66.

6 Nalezy nadmieni¢, iz najwyzsza mozliwg wartoscia do
osiggniecia w macierzy byta 10 — pomimo operowania na
terenie miasta 11 przewoznikéw. Jest to konsekwencja
obstugi przez DPP/PKS Koszalin linii komunikacyjnej obej-
mujacej przystanki na terenie wylacznie jednego osiedla.



60

Adam R. Parol

Tab. 3. Przystanki o najwiekszej wartosci dezintegracji oferty transportu publicznego (d).

Kursy Pozostate kursy
HesR warve1) | misde | publicneoo | praswosmkowte)| ey | @
(m) (n)

Portowa - Strefa Ekonomiczna Battyckie 25 394 4 3 236,2
Portowa - Fabryka Okien Battyckie 25 332 4 3 196,5
Portowa - Fabryka Okien Battyckie 25 332 4 3 196,5
Os. Battyckie Battyckie 25 307 4 3 180,5
Os. Battyckie Battyckie 25 307 4 3 180,5
Battycka - wiadukt Battyckie 30 337 4 3 163,7
Battycka Sré6dmiescie 30 312 4 3 150,4
Portowa - Interstyl Battyckie 30 312 4 3 150,4
Portowa - Interstyl Battyckie 30 312 4 3 150,4
Battycka - wiadukt Battyckie 35 342 4 3 140,3
Battycka Srédmiesécie 35 317 4 3 128,9
Jaracza Srédmiesécie 85 365 5 3 82,4
Guma Pomorska Westerplatte 58 262 4 3 56,3

Zrédto: Opracowanie wihasne.

Wstepnym wnioskiem z analizy macierzy pota-
czen jest potwierdzenie zasadnosci oparcia jej (tak jak
wszystkich przeprowadzonych w opracowaniu analiz)
0 potaczenia bezposrednie, gdyz przede wszystkim
w ten sposéb skonstruowana jest siatka potaczen

Petna wiezba potaczen miedzy stupskimi osiedla-
mi dowodzi mnogosci dostepnych relacji - zaréwno
W ujeciu przestrzennym, jak i organizacyjnym (licz-
ba przewoznikéw) (ryc. 5.). Nie jest na jej podstawie
mozliwe wnioskowanie co do oferty potaczen, cho¢

Osiedle Battyckie |Batorego | Ryczewo | Stowiriskie | Westerplatte | Akademickie | Zatorze | Zachéd | Niepodlegtosci | Piastéw | Nadrzecze | Srédmiescie
Battyckie X 1 0 1 1 1 4 1 4 4 0 5
Batorego 1 X 1 1 1 1 2 2 0 2
Ryczewo 0 1 X 3 0 0 3 1 3 3 0 3
Stowinskie 1 1 3 X 1 1 3 1 4 4 0 4
Westerplatte 1 1 0 1 X 3 4 1 3 3 1 4
Akademickie 1 1 0 1 3 X 3 1 3 3 1 3
Zatorze 4 2 3 3 4 3 X 2
Zachod 1 2 1 1 1 1 2 X
Niepodlegtosci 4 1 3 4 3 3 1
Piastow 4 1 3 4 3 3 1
Nadrzecze 0 0 0 0 1 1 0
Srédmiescie 5 2 3 4 4 3 2

Tab. 4. Macierz potaczen transportem publicznym miedzy osiedlami w Stupsku na podstawie liczby przewoznikéw.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

komunikacji miejskiej (w przejazdach miedzy wiekszos-
Cig osiedli przesiadki nie sg konieczne, cho¢ czasem
pozwalaja one skroci¢ podrdz). Zaledwie w przypadku
dwéch osiedli (Nadrzecze i Ryczewo) zauwazalne sg
niedostatki w zakresie dostepnosci potaczen bez-
posrednich do kilku osiedli (odpowiednio 5i4 na 11
mozliwych relacji) (tab. 4.). Szczegdtowy wglad w baze
danych umozliwit obserwacje, iz wszystkie przypadki
potaczen miedzy osiedlami realizowanych przez jed-
nego przewoznika przypadaja na komunikacje miejska.

w przypadku skali przestrzennej catego miasta oraz
na poziomie osiedli szczegétowa analiza potaczen
w bazie danych uprawnia do stwierdzenia, iz kazda
z linii na tej wiezbie oznacza przynajmniej minimal-
nie akceptowalng oferte potaczen (dostepnych jest
wiecej niz kilka kurséw w ciagu doby). Liczba relacji
obstugiwanych przez komunikacje miejska jest bliska
wypetnieniu wszystkich 66 potaczen (brak zaledwie
kilku), jednak wiekszo$¢ z istniejacych jest dostepna
réwniez u innych przewoznikéw — gdy kazdej relacji
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oW W relacji:

Liczba o
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—_

granice osiedli

Ryc. 5. Wiezba pofaczen transportem publicznym miedzy osiedlami w Stupsku.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

przypisze sie wartos¢ odpowiadajaca ich liczbie, to
otrzymana suma wynosi 168. Oznacza to, iz kazde
bezposrednie potaczenie miedzy osiedlami jest ob-
stugiwane srednio przez trzech przewoznikéw (w za-
okragleniu do jednosci). Stad tez, uwypuklono relacje,

ktore odznaczajq sie najwieksza dezintegracja orga-
nizacyjna, tj. obstugiwane przez przynajmniej cztery
przedsiebiorstwa (ryc. 6.).

Na podstawie tak uproszczonej dla przejrzystosci
wiezby zauwazy¢ mozna, iz najwiecej przewoznikow

Liczba organizatorow/przewoznikéw w relacji:
_— -8
— 4 -5
granice osiedli

Ryc. 6. Wiezba potaczen transportem publicznym miedzy osiedlami w Stupsku uwzgledniajaca
wytacznie potaczenia obstugiwane przez najwieksza liczbe przewoznikéw.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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obstuguje relacje miedzy najwiekszymi osiedlami
w zachodniej czesci miasta (Zatorze, Niepodlegtosci,
Piastow) oraz nimi a Srédmieéciem. Majac na uwadze
uktad drogowy, gestos¢ zaludnienia oraz lokalizacje
w przestrzeni miasta nowego dworca autobusowego,
jest to naturalnym wynikiem dojazdéw do tegoz oraz
potozenia generatoréw ruchu w Srédmiesciu i na wspo-
mnianych osiedlach (liczne szkoty, placéwki handlowe
i ustugowe, duze skupiska miejsc zamieszkania). Wielu
przewoznikéw przejezdza przez miasto z kierunku
wschodniego i potudniowego przez Srédmiescie na
Zatorze, gdzie na dworcu autobusowym koriczy sie
trasa takich pofaczen. Z bogatej, acz niezintegrowa-
nej, oferty potaczen pozamiejskich korzysta¢ moga
mieszkancy os. Battyckiego, jako ze linie autobuso-
we docierajace do Stupska z Ustki przez to osiedle,
nie koncza swojego biegu w centrum miasta, lecz
ich trasy przebiegaja przez Srédmiescie, Zatorze, os.
Piastow i os. Niepodlegtosci. Takie ujecie pozwala na
dostrzezenie pewnego dualizmu w organizacji trans-
portu publicznego na terenie Stupska - z jednej strony
mnogos¢ przewoznikoéw jest notowana na relacjach,
ktore réwniez kompleksowo obstugiwane sg przez
komunikacje miejska, z drugiej zas$ istniejg osiedla
peryferyjne (takie jak os. Battyckie czy os. Ryczewo),
zktorych dojazd do centrum miasta czy innych osiedl
komunikacja miejska jest trudniejszy, jednak tylko czes¢
z nich posiada rozbudowang alternatywe pofaczen
pozamiejskich obstugujacych réwniez relacje miejskie.

Whioski

Przestrzen Stupska okazata sie by¢ odpowiednim
polem do realizacji celu badawczego zatozonego
na wstepie. Pomimo rozbudowanej sieci potaczen
komunikacji miejskiej, wiele podrézy wewnatrzmiej-
skich jest obstugiwanych przez regionalne przewozy
autobusowe i kolejowe — ponad 1/5 wszystkich od-
jazdoéw z wszystkich przystankdéw w miescie w cyklu
tygodniowym. Jako Ze oferta transportu publicznego
na terenie Stupska jest catkowicie niezintegrowana
pod katem przewozowym, rozktadowym czy taryfo-
wym, znaczgco utrudnia to korzystanie z niej i sytuuje
stan organizacji transportu miescie bardzo daleko
od aktualnych paradygmatéw polityki miejskiej czy
transportowej. Problemy te najbardziej uwypuklone
sg na kilku gtéwnych ciaggach komunikacyjnych w mie-
Scie, obejmujac w pewnych przypadkach duze czesci
osiedli (przede wszystkim Battyckiego i Ryczewa),
gdzie skala obstugi tych terenéw przez komunikacje
miejska jest wzglednie niska w poréwnaniu do innych
obszaréw Stupska oraz do dostepnych kurséw i relacji
oferowanych przez innych przewoznikéw. Wcale lub
prawie wcale nie sa obstugiwane komunikacja miejska
niektore obszary o zagospodarowaniu przemystowym

Adam R. Parol

i logistycznym na obrzezach, gdzie jedyng mozliwoscia
dostania sie transportem publicznym okazuje sie by¢
autobus lub pociag (cho¢ nawet te nie zawsze). Na co
szostym przystanku w Stupsku komunikacja miejska
stanowi mniejszo$¢ wsréd odjazddw lub nie wystepuje
wecale (16%). Skonstruowany wzér stopnia dezintegracji
odjazdéw z przystanku pozwolit na zréznicowanie tych
punktéw w sieci transportowej w zaleznosci od liczby
kursow wedtug realizowanej formy organizacyjnej
transportu, dzieki czemu zrealizowano dodatkowy
cel (metodyczny). Autor rekomenduje przetestowanie
tego wzoru w innych polskich miastach, co uwiary-
godnitoby jego aplikacyjnosc.

Co warto zauwazy¢, wiekszos¢ relacji miedzy
osiedlami w miescie moze by¢ pokonywania z wy-
korzystaniem wiekszej liczby przewoznikéw niz tylko
komunikacji miejskiej — swiadczy to o skomplikowaniu
systemu, gdy wezmie sie pod uwage brak integracji
miedzy nimi. W przypadku osiedli peryferyjnych, stano-
wi to przejaw mozliwosci wykorzystania dodatkowych
pofaczen przy stabo rozwinietej komunikacji miejskiej,
zas$ w licznych potaczeniach miedzy najwazniejszymi
i najintensywniej zamieszkanymi — znaczaco zwiek-
sza wymagania wzgledem pasazera co do orientacji
w systemie. W obu przypadkach dostepnos¢ i wy-
korzystanie kompleksowej oferty potgczen nalezy
okresli¢ przede wszystkim mianem teoretycznej - przy
mnogosci réznorodnych taryf, przepiséw, rozktadéw
i systemow informacji, osobom postronnym trud-
no sie zorientowac i dokonac¢ racjonalnego wyboru
najkorzystniejszego sposobu przejazdu autobusem
lub pociggiem. Pomimo niedogodnosci zwigzanych
z brakiem integracji oferty, dla mieszkarncéw miasta
wszystkie elementy sytemu stanowi¢ moga kluczowe
ogniwo w dostepnosci transportu publicznego. W za-
istniatej sytuacji rekomenduje sie wtadzom Stupska
wprowadzenie honorowania biletéw przewoznikéw
autobusowych i/lub kolejowych na przynajmniej kilku
relacjach, azeby uczynié przemieszczanie sie trans-
portem publicznym po miescie tatwiejszym i tanszym
dla pasazera, jednoczes$nie nie bedac zmuszanym
do rozwoju oferty przewozowej, ktéra dublowataby
sie z juz obstugiwanymi ciggami komunikacyjnymi,
lecz poza systemem komunikacji miejskiej. W sferze
dalekosieznych oczekiwan pozostaje wprowadzenie
rozwigzan (systemowych lub oddolnych) faczacych
organizatorow i przewoznikow w sposdb najkorzyst-
niejszy dla pasazera, tj. w oparciu o petna integracje
taryfowa i biletowa.
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