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Wstep

Jesienig 2021 r. w kaliskiej komunikacji miejskiej przeprowadzono kompleksowe badania
marketingowe wielkosci popytu. W rezultacie tych badan pozyskano kompleksowe dane doty-
czace wielkosci popytu w kazdym kursie poszczegdlnych linii w okreslonych rodzajach dni ty-
godnia, a takze dane dotyczace wykorzystania kazdego z przystankéw. W pierwszym kwartale
2022 r. dokonano réznego rodzaju przeliczen i analiz danych z badan, ktérych synteze stano-
wito opracowanie pt. ,Analiza wynikdw badan marketingowych kaliskiej komunikacji miejskiej”
z marca 2022 r. Niniejsze opracowanie stanowi operacjonalizacje analizy — propozycje zmian
optymalizacyjnych w ofercie przewozowej, sformutowang na podstawie wynikéw badan mar-
ketingowych. Opracowanie ma charakter aplikacyjny — na jego podstawie w kolejnym, ostat-
nim juz etapie, skonstruowane zostang nowe rozktady jazdy dla catej sieci komunikacyjnej
kaliskiej komunikacji miejskiej.

Opracowanie sktada sie z trzech rozdziatdw. W pierwszym rozdziale zaprezentowano
ogolne zatozenia procesu optymalizacji sieci komunikacyjnej w komunikacji miejskiej. Rozdziat
drugi poswiecono obstudze obszaréw podmiegjskich. W ostatnim rozdziale zawarto natomiast
propozycje konkretnych zmian w ofercie przewozowej kaliskiej komunikacji miejskiej — w ukia-
dzie tras linii i standardach czestotliwosci oraz taryfowych.

Opracowanie uzupetnia Zatgcznik nr 1, ktory stanowi mapa projektowanej sieci komuni-
kacyjnej kaliskiej komunikacji miejskiej. Zatacznik nr 1, ze wzgledu na wielkoS¢ czytelnego
wydruku, ma posta¢ wytgcznie elektroniczna.

W opracowaniu przyjeto pisownie nazw jednostek samorzadu terytorialnego, typu
~gmina Opatowek”, ,miasto Kalisz” czy ,powiat kaliski”, zgodnie z ogéinymi zasadami grama-
tyki, czyli matg literg, uzywajac wielkiej litery tylko w sytuacji, gdy nazwy te uzyto w znaczeniu

nazw wiasnych, np. stron umowy.
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1. Ogolne zatozenia optymalizacji sieci komunikacyjnej

Badania marketingowe przeprowadzone jesienig 2021 r. w kaliskiej komunikacji miejskiej
objety w sposéb kompleksowy wielkoS¢ popytu efektywnego na ustugi przewozowe. Zakres
badan nie obejmowat struktury popytu wraz ze skalg wykorzystania biletéw innych niz jedno-
przejazdowe — dostarczajgcych danych umozliwiajgcych obliczenie rentownosci poszczegdl-
nych kurséw i linii (zaréwno na catej trasie, jak i na odcinkach w kazdej z obstugiwanych
jednostek samorzadu terytorialnego), ani tez preferencji transportowych pasazerdw lub szerzej
— mieszkancow obszaru objetego obstugg komunikacyjna.

Przestankg zmian w ofercie przewozowej sg z jednej strony wyniki przeprowadzonych
badan marketingowych — bardzo stabe wykorzystanie niektorych pofaczen, a z drugiej — plany
wdrozenia bezptatnej komunikacji miejskiej w obrebie Kalisza i przewidywany w zwigzku z tym
wzrost popytu w okreslonych porach i relacjach.

Zgodnie z zatozeniami literatury ekonomiki transportu miejskiego, optymalizacje podazy
ustug przewozowych w komunikacji miejskiej nalezy oprze¢ na zatozeniu, ze funkcjonujacy
W oparciu 0 nig zintegrowany system obstugi miasta i — ewentualnie — powigzanego z nim
funkcjonalnie obszaru podmiejskiego, powinien zapewnia¢ spetnienie podstawowych postula-
téw przewozowych zgtaszanych pod adresem komunikacji miejskiej. Jak juz wczesniej wspo-
mniano, zakres badan marketingowych przeprowadzonych w Kaliszu jesienig 2021 r. nie obej-
mowat preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw miasta, w ramach ktoérych usta-
lana jest zazwyczaj wazno$¢ poszczegdinych postulatow przewozowych, czyli wymogdw sta-
wianych transportowi publicznemu. Mozna jednak z powodzeniem zastosowa¢ w tym przy-
padku technike benchmarkingu — wykorzystac rezultaty takich badan z innych osrodkéw miej-
skich o podobnej wielkosci. Wyniki badan hierarchizacji postulatéw przewozowych prowadzo-
nych w wielu réznych miastach wskazujg, ze niemal w kazdym przypadku, najwazniejszymi dla
respondentdw postulatami s3: bezposrednio$¢, punktualno$é, dostepnosé, czestotliwosé
i koszt.

Punktualnos¢ i czestotliwo$¢ determinujg wprost czas oczekiwania, ktory jako sktadnik
czasu podrézy ma najwiekszg wartos¢ w ocenie pasazerdw komunikacji miejskie;j.

Bezposrednios¢ potgczen pozwala na unikniecie koniecznosci przesiadania sie i zwigzanej
z tym utraty czasu. Z kolei dostepno$¢ przestrzenna komunikacji miejskiej determinuje czas
dojScia do przystanku, takze stanowigcy istotny sktadnik czasu podrozy.

Koszt jako postulat przewozowy ma charakter jednoznaczny i jest wymierny. Sprowadza

sie do minimalizacji optaty za przejazd. Plan wprowadzenia bezptatnej komunikacji miejskiej
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w obrebie terytorialnym Miasta Kalisza, z Kaliskg Kartg Mieszkanca jako nosnikiem uprawnie-
nia, zapewni realizacje tego postulatu w najwyzszym stopniu.

Dazac do spetnienia najwazniejszych postulatow przewozowych w mozliwie najwiekszym
stopniu, przy konstrukcji optymalnego ukfadu tras linii komunikacji miejskiej przyjmuje sie,
ze w obszarach o najintensywniejszej zabudowie i w porach doby generujgcych najwiekszy
popyt na ustugi komunikacji miejskiej, powinno sie zapewni¢ relatywnie wysokg i rytmiczna
czestotliwos¢ kursowania pojazdéw. Zmierzac takze nalezy do utrzymywania rozbudowanej
sieci potgczen bezposrednich, tgczacych najwazniejsze zrddta i cele ruchu na obstugiwanym
obszarze. Poza najwiekszymi miastami, w ktorych czas podrdzy wyprzedza znaczeniem bezpo-
Srednios¢, pasazerowie komunikacji miejskiej z reguty akceptujg wydtuzenia tras linii (i w kon-
sekwencji — czasu przejazdu), o ile stuzg one objeciu bezposrednimi potaczeniami najbardziej
pozadanych przez nich relacji.

W Kaliszu sie¢ komunikacyjna spetnia w duzym stopniu postulat bezposredniosci pota-
czen i obecny jej ksztatt zostat uformowany ewolucyjnie. Juz od potowy lat 70., kiedy to na-
stagpit zywiotowy rozwdj potgczen komunikacji miejskiej w zwigzku z uzyskaniem statusu miasta
wojewddzkiego, projektowano linie meandrujgce przez osiedla i fgczace przeciwlegte czesci
miasta Srednicowo przez Sciste centrum — w celu wypetnienia w mozliwie wysokim stopniu
postulatow bezposredniosci i dostepnosci przestrzennej potaczen. Poczatkowo kaliska komu-
nikacja miejska doskonale penetrowata srédmiescie: przejazd autobuséw wiekszosci linii od pl.
Kilinskiego w kierunku potudniowym nastepowat ulicami Swierczewskiego (obecnie Zamkowa)
i Srédmiejska, zaé w kierunku pdtnocnym — ulicami: Srodmiejska, al. Wolnoéci, Sukienniczg
i Kolegialng. W Scistym centrum miasta funkcjonowaty dwie petle wieloliniowe: pl. 1 Maja
(obecnie Nowy Rynek) i pl. sw. Jdzefa.

W 1977 r. wycofano komunikacje miejska z Gtéwnego Rynku, wprowadzajac jg w kie-
runku potudniowym na cigg ulic: 3 Maja, Chopina, Kosciuszki, Kopernika i Harcerska. W kie-
runku potudniowym nadal wiekszo$¢ linii korzystata z ulic Srédmiejskiej, al. Wolnoéci, Sukien-
niczej i Kolegialnej, ale dla czesci z nich — w celu zachowania symetrii w obstudze Srédmieécia
— wytyczono przejazd ulicami: Kopernika, Kosciuszki, Chopina, Wodng i Babina (w ulicach wo-
két plant obowigzywaty wéwczas przeciwne kierunki ruchu niz obecnie). Zmiany w obstudze
centrum zmniejszyty znaczenie petli na pl. $w. Jézefa — na rzecz rozbudowy petli na pl. 1 Maja
oraz urzadzenia dodatkowych przystankdw koncowo-poczatkowych dla wybranych linii przy
ul. Kosciuszki i Nowotki (obecnie Parczewskiego). Do konca lat 70. granice intensywnej zabu-
dowy na pétnocny zachdd od centrum wyznaczata ul. Podmiegjska i do jej linii intensywnie
funkcjonowata komunikacja miejska. Juz woéwczas przywigzywano wysokg wage do postulatu

dostepnosci przestrzennej sieci komunikacyjnej: np. w os. Kaliniec oprocz przejazdu ulicami
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Gornoslaska i al. Wojska Polskiego — autobusy komunikacji miejskiej korzystaty réwniez z nie-
obstugiwanego obecnie odcinka ulic Serbinowskiej i Mtynarskiej.

Zasadniczg reorganizacje tras wprowadzono z dniem 1 czerwca 1994 r., kiedy to w wy-
niku restrukturyzacji Miejskiego Zaktadu Komunikacji powstat nowy podmiot — Kaliskie Linie
Autobusowe sp. z 0.0., z 20% udziatem kapitatu brytyjskiego. Wraz z nowgq siatka potgczen
zmieniono réwniez zasady obstugi Srédmieécia: w kierunku pétnocnym wiekszos¢ linii popro-
wadzono po zachodniej stronie od Scistego centrum, tj. ul. Parczewskiego, a potudniowym —
ul. Babina. Pozostate linie poprowadzono w wiekszosci po wschodniej stronie centrum — dwu-
kierunkowo ulicami: Bankowa, al. Wolnosci, Sukiennicza i Kolegialng, a tylko dwie (2 i 4) -
pozostawiono w kierunku pétnocnym na ciggu ulic: Srédmiejska, al. Wolnoéci, Sukiennicza
i Kolegialna. W 1994 r. zmieniono model obstugi komunikacyjnej, zastepujac linie promieniste
pofaczeniami Srednicowymi, zapewniajgcymi wiekszg liczbe miedzyosiedlowych potaczen bez-
posrednich, w tym potaczenia rozbudowujgcego sie osiedla Dobrzec — z gestg zabudowg wie-
lorodzinng — z praktycznie wszystkimi pozostatymi osiedlami miasta.

Zmniejszenie liczby linii, wynikajace z utworzenia linii Srednicowych ze wspolnymi petlami
integracyjnymi potozonymi na peryferiach miasta (H. Sawickiej — obecnie os. Dobrzec, Tesco,
Godebskiego, Polo, Bazancia i Winiary Osiedle) spowodowato rezygnacje z petli srodmiejskich.
Ich substytutem stata sie jedynie zajezdnia KLA sp. z 0.0. zlokalizowana wdéwczas w poblizu
centrum, przy ul. Majkowskiej. Poczatek lat 90. to okres zywiotowego rozwoju motoryzacji
indywidualnej i wzrostu zapotrzebowania na miejsca parkingowe, dlatego bardzo pozytywnie
przyjeto uwolnienie na ten cel przestrzeni zajmowanej wczesniej przez autobusy na postoje
wyréwnawcze w rejonie Nowego Rynku.

W nowym uktadzie sieci komunikacyjnej usystematyzowano przebieg tras w centrum:
linie wytyczone ulicami Sukienniczg oraz Kolegialng i dalej okrgzajgce centrum od pdétnocy
i wschodu, z trasami prowadzacymi w kierunku os. Ogrody i szpitala, skierowano poza Planty
— w ulice Chopina lub al. Wojska Polskiego. Zintegrowano w ten sposdb stanowiska odjazdowe
z centrum w kierunku poszczegolnych osiedli.

Wraz z wdrozeniem nowej siatki potgczen poprawiono jeszcze dostepno$¢ przestrzenng
komunikacji miejskiej w Kaliszu — wprowadzajgc meandrujgce trasy (z wydtuzeniem drogi prze-
jazdu wzgledem mozliwie najkrotszej) w osiedlach: Chmielnik, Majkdw i Zagdorzynek. Rozwig-
zania te przyjely sie i obecnie konieczne jest ich zachowanie — w celu pozyskania akceptacji
spotecznej proponowanych zmian w ofercie przewozowej.

Nie nalezy jednak zapomina¢, ze konieczno$¢ utrzymania racjonalnego kosztu funkcjo-
nowania systemu komunikacji miejskiej wymaga, aby uzasadnione zwiekszenia podazy w nie-

ktorych obszarach i porach obstugi danej sieci komunikacyjnej, powigza¢ z jednoczesnym
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ograniczeniem wielkosci podazy w tych segmentach, gdzie nie jest ona dostatecznie wykorzy-
stana. W praktyce projektowania komunikacji miejskiej termin ,,optymalizacja” oznacza wiec
takg rekonstrukcje oferty przewozowej, w wyniku ktérej podaz ustug w mozliwie najlepszy
sposdb zostaje dopasowywana — pod wzgledem czasowym i przestrzennym — do wystepuja-
cego na analizowanym rynku popytu. Wyniki badain marketingowych wskazaty na pewne po-
taczenia, ktorych wykorzystanie nie byto satysfakcjonujgce — byty to linie: 7, 8 i 9 oraz dtugie
linie podmiejskie: 1B, 3D i 17.

Z wysokg rangg postulatu punktualnosci pozostaje w sprzecznosci okrezny charakter tras
dwdch linii kaliskiej komunikacji miejskiej — 3D i 22. Pod wzgledem eksploatacyjnym najefek-
tywniejszymi sg wtasnie jednokierunkowe linie okrezne — z tylko jednym przystankiem kranco-
wym — na ktorych pasazerowie wysiadajacy po trasie sg zastepowani osobami wsiadajgcymi,
zmierzajgcymi w kierunku przeciwnym. Na takich liniach unika sie odcinka peryferyjnego,
na ktérym stopniowo maleje wykorzystanie pojazddw, aby ponownie rosng¢ po zawrdceniu,
w kursach w kierunku przeciwnym.

Ograniczeniem w planowaniu jednokierunkowych linii okreznych jest jednak powszechny
brak uprzywilejowania publicznego transportu zbiorowego w ruchu ulicznym i zwigzana z nim
kongestia drogowa, skutkujgca nieprzewidywalno$cig rzeczywistego czasu jazdy autobusow
w kolejnych kursach i — w rezultacie — kumulowaniem sie opdznien powstatych na poszczegol-
nych fragmentach tras. CzeSciowo niweluje takie opdznienia wyznaczanie drugiego umownego
przystanku krancowego, na ktérym planowane s3 niezbedne postoje wyrownawcze, dzieki
czemu nawet na dtugich liniach udaje sie osiggna¢ punktualne odjazdy we wszystkich kursach
przynajmniej z przystankdw poczatkowych. Minusem tego rozwigzania jest to, ze w przypadku
mniejszych opdznien, pasazerowie przejezdzajacy przez taki ,wirtualny” przystanek koncowy
tracg czas, kiedy autobus odbywa postdj wyrownawczy.

Linie 3D zaprojektowano jako jednokierunkowa okrezng w 1994 r., kiedy to natezenie
ruchu drogowego nie byto tak duze jak obecnie i nie generowato tak duzej kongestii jak obec-
nie. Okrezny odcinek trasy obstuguje rozlegty obszar podmiejski — miejscowosci: Chotdw, Go-
styczyna, Smitdw i Osiek w gminie Nowe Skalmierzyce oraz Zydéw w gminie Godziesze Wielkie,
a czas przejazdu catego kursu wynosi az 110 minut. Z kolei linia 22 posiada okrezny odcinek
trasy na os. Dobrzec, a czas przejazdu catego kursu wynosi 69 minut. Na obu liniach podczas
badan marketingowych op6znienia w pierwszych odcinkach kurséw przekraczaty 10 minut, co
skutkowato niepunktualnymi odjazdami z przystankéw najdalej oddalonych od poczatku trasy,
odpowiadajacych przystankom poczatkowym na liniach dwukierunkowych.

Przez Kalisz prowadzg drogi krajowe nr 12 i nr 25. Obie trasy wytyczono ulicami miasta,

a ruch tranzytowy zwieksza kongestie drogowg. W Programie Budowy Drdg Krajowych na lata
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2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.) przewidziano wprawdzie obwodnice Kalisza w ciggu
drogi krajowej nr 25 (odcinek Kokanin — Biskupice Otoboczne o dtugosci 19 km), ale jest ona
dopiero na etapie opracowywania Studium Techniczno-Ekonomiczno-érodowiskowego, a lata
realizacji inwestycji okreslono wstepnie na 2025-2028. Nie przewiduje sie analogicznej obwod-
nicy dla drogi krajowej nr 12. W konteksScie braku perspektyw krotkookresowej poprawy wa-
runkoéw ruchu w miescie z tytutu wyprowadzenia ruchu tranzytowego na obwodnice obu drog
krajowych, za konieczng uznaje sie zmiane obecnych tras linii 3D i 22 — eliminacje tylko jed-
nego kranca, na ktérym odbywajg sie postoje wyréwnawcze.

W modyfikowanym uktadzie tras linii zdecydowano sie na zachowanie obecnych pofaczen
Srednicowych. Wbrew powszechnym opiniom, skracanie tras linii z reguty zwieksza koszty ob-
stugi komunikacyjnej, poniewaz intensyfikuje obstuge Scistego centrum miasta, realizowang
przez to centrum liniami dowozowymi tranzytowo — do najblizszej petli na przeciwlegtym jego
skraju. Wiasnie zdublowanie kurséw w centrum — w stosunku do dtugich linii miedzydzielnico-
wych, z trasg obejmujgcg centrum tylko jednokrotnie — stanowi gtéwny element kosztotwor-
czy. Z przyczyn ekonomiczno-finansowych dazy sie wiec aktualnie raczej do tgczenia kroétkich
linii dowozowych w dtuzsze — $rednicowe (a nie odwrotnie) — probujac przy tym zapewnic
wiekszg punktualno$¢ przewozow poprzez narzedzia uprzywilejowania autobuséw komunikacji
miejskiej w ruchu drogowym oraz poprzez odpowiednio dtugie postoje wyrownawcze na oby-
dwu krancach tras projektowanych linii. Model wyznaczania tras linii obowigzujacy aktualnie
w Kaliszu przyjmuje sie wiec za wiasciwy i zaktada sie jego kontynuowanie.

Aby zachowal dotychczasowy stopien spetnienia postulatu dostepnosci komunikacji
miejskiej przyjeto, ze w miare mozliwosci wiekszoS¢ z dotad obstugiwanych tras w granicach
administracyjnych miasta, powinna by¢ nadal obstugiwana. Zastanowic sie nalezy jedynie nad
celowoscig obstugi komunikacjg miejska ciggdw ulicznych, przy ktérych przystanki nie generuja
popytu. W tym celu analizie poddano zestawienie wykorzystania wszystkich przystankéw w Ka-
liszu, przygotowane wraz z analizg wynikdéw badan marketingowych.

Bardzo stabe wykorzystanie, zdeterminowane matg liczbg realizowanych kurséw, umoz-
liwia rezygnacje z obstugi przystankéw: al. WP Widok (linia 8) oraz przy Szlaku Bursztynowym
(Poliklinika — linia 7 oraz Most — linia 9). Niewielka liczba pasazeréw korzystajgcych z niektérych
kursow linii 16 na odcinku do i z petli przy ul. Metalowcow stanowi z kolei przestanke zmniej-
szenia liczby kursdw wykonywanych z zajazdem na te petle.

Zmniejszenia oferty przewozowej w obszarach o najmniejszym popycie umozliwig —w ra-
mach tej samej puli wozokilometréw — zapewnienie obstugi nowych obszaréw miasta i realiza-
cje postulatéw naptywajgcych do organizatora. W szczegdlnosci, takim obszarem jest rejon
inwestycji mieszkaniowej Wzgorza Kalisza na osiedlu Tyniec przy ul. Owsianej. Wg stanu na 30
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kwietnia 2022 r., zamieszkatych byto juz 6 siedmiokondygnacyjnych, duzych budynkdéw wielo-
rodzinnych po zachodniej stronie ul. Owsianej, a kolejne dwa, po przeciwnej stronie ulicy, byty
w budowie. Przygotowany zostat teren pod budowe kolejnych budynkéw, o powierzchni odpo-
wiadajgcej terenowi zajetemu przez juz wybudowane. Inwestycja Wzgorza Kalisza realizowana
jest w miejscu o najwiekszej wysokosci w granicach miasta (151 m n.p.m.), wskutek czego
dos¢ ucigzliwe jest do niej dtugie (1,2-1,3 km) dojscie piesze z intensywnie obstugiwanych
przystankow przy ul. kodzkiej.

W planach organizatora jest wprowadzenie komunikacji miejskiej na ul. Braci Niemojow-
skich — do petli projektowanej na tytach Cmentarza Tynieckiego. Inwestycja ta nie zostata
jednak do tej pory zrealizowana — poprzedzi jg budowa przedtuzenia ul. Szlak Bursztynowy
w kierunku potnocnym i dalej w kierunku zachodnim — do potaczenia z ul. Warszawska, a do-
celowo — z wybudowanym juz fragmentem ul. Szerokiej.

Z kolei inwestycje mieszkaniowe Nowy Korczak (zabudowa wysoka) i Stoneczny Stok
po obu stronach ul. Korczak sg obstugiwane komunikacjg miejska, ale w niewystarczajgcym
stopniu. Wzglednie intensywnie obstugiwane sg przystanki przy ul. Poznanskiej, na wysokosci
szpitala, ale dojscie do nich wymaga pokonania dystansu ponad 0,5 km (przy okoto 3,0 km
do Scistego centrum miasta — Gtéwnego Rynku).

Innym obszarem inwestycji w zakresie wielorodzinnego budownictwa mieszkaniowego,
z niedostosowang do tego rodzaju zabudowy intensywnoscig obstugi komunikacyjnej, jest re-
jon ul. Zachodniej, pomiedzy petla w Sulistawicach i torami kolejowymi linii nr 14. U zbiegu
ulic Zachodniej, Romanskiej i Pogodnej powstaje Osiedle Krajobrazowe z siedmioma 3-kondy-
gnacyjnymi budynkami. Jest to pierwsza zabudowa tego typu w Sulistawicach, przytgczonych
do Kalisza w 2000 r., w ktdrych do tej pory byta wylgcznie zabudowa jednorodzinna (w tej
czesci ekstensywna) i grunty orne. Rozwdj budownictwa wielorodzinnego zmieni charakter
obszaru i determinuje konieczno$¢ zintensyfikowania obstugi komunikacyjnej ul. Zachodniej.

Pozostate realizowane w granicach miasta inwestycje z budynkami wielorodzinnymi zlo-
kalizowane sg w rejonach o akceptowalnej dostepnosci przystankow i wzglednie duzej inten-
sywnosci ich obstugi.

Przestankami zmian w ksztatcie sieci komunikacyjnej sg réwniez przekazane przez orga-
nizatora wnioski i postulaty mieszkancéw:
= zwiekszenie czestotliwosci kursowania autobuséw do peryferyjnie potozonego Technikum

przy ul. Ztotej 144, szkole z ponad 500 uczniami;
= zapewnienie dojazdu do ogrodkéw dziatkowych przy ul. Zachodniej — Rodzinny Ogréd
Dziatkowy ,Za Torem” i ,Bonanza”;
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» zwiekszenie intensywnosci obstugi komunikacyjnej ul. Warszawskiej (wniosek z osiedla
»Mieszkanie Plus” przy ul. Rodzinnej);

» bezposrednie potaczenie osiedla Winiary ze szpitalem przy ul. Poznanskiej;

» zmiana trasy linii 1 — przejazd przez cate os. Winiary (jak linia 11);

» zmiana trasy linii nr 6 — objecie nig ul. Wyszynskiego;

» uruchomienie kursu z ul. Metalowcdw po godz. 22;

= wprowadzenie komunikacji miejskiej na rondo Witosa u zbiegu ulic Batalionéw Chtopskich,
Inwestorskiej i Rozwojowej — dojazdy do miejsc pracy;

» intensyfikacja obstugi ul. Elektrycznej — wniosek Pratt & Whitney Kalisz sp. z o.0.

Szczegdtowe wyniki badan marketingowych mozna byloby wykorzysta¢ do wnikliwej
analizy kazdego z obecnie realizowanych kurséw i na tej podstawie podejmowacé — wspdlinie
ze stuzbami organizatora i operatora — ewentualne decyzje operacyjne odnosnie rezygnacji
z dalszego wykonywania wybranych kurséw. Przy takim scenariuszu dziatania mozna by byto
zatozy¢ okreslony prég efektywnosci eksploatacyjnej utrzymywania kurséw (np. wykorzystanie
pojazdéw na poziomie 1,0 pasazera na kilometr przynajmniej w jednym z kierunkdw w parze
kursow) i eliminowac potaczenia niespetniajgce przyjetego warunku, symulujgc jednoczesnie
skutki zmian w podazy — w postaci przeniesienia czesci popytu na kursy sasiednie.

Postepujgc w ten sposdb nalezatoby zrezygnowac przede wszystkim z utrzymywania kur-
sOw wczesnoporannych oraz z czesci kursow weekendowych, w szczegdlnosci niedzielnych.
Walorem takiego rozwigzania jest redukcja liczby kursoéw, czyli oszczednosci w kosztach ob-
stugi komunikacyjnej, bez narazania sie na krytyke m.in. proponowanych zmian w trasach linii.
Stabg jego strong jest natomiast wytgcznie prooszczednosciowy charakter zmian — brak jakiej-
kolwiek wartosci dodanej ich wprowadzenia — zachety do korzystania z komunikacji miejskiej
dla mieszkancow miasta. Wytgcznie dostosowawcze korekty obecnej oferty przewozowej po-
zostawatyby takze w sprzecznosci z planem uatrakcyjnienia komunikacji miejskiej dla miesz-
kancdw — poprzez zniesienie optat za przejazdy przynajmniej dla mieszkancow Kalisza. Skut-
kiem ubocznym takiego dziatania bytby takze wzrost kosztow jednostkowych operatora prze-
wozow, wynikajacy z rozktadania sie jego kosztdw statych na znacznie mniejszg niz obecnie
liczbe realizowanych wozokilometréw — przy niemal identycznym maksymalnym (szczytowym)
zaangazowaniu pojazddw.

Z opisanych wyzej przyczyn rekomendowany jest zupetnie inny wariant zmian w podazy
ustug — zakfadajacy likwidacje najstabiej wykorzystanych linii, pewng (ograniczong) modyfika-
cje tras niektorych linii oraz rekonstrukcje obecnie obowigzujacych rozktadéw jazdy ze wzro-
stem intensywnosci obstugi niektorych linii — w celu zwiekszenia stopnia zaspokojenia
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najwazniejszych postulatéow przewozowych zgtaszanych przez mieszkancéw Kalisza pod adre-
sem komunikacji miejskiej.

Najwazniejszym dylematem decyzyjnym przy projektowaniu zmian w ofercie przewozo-
wej, jest koniecznos¢ dokonania wyboru pomiedzy wzglednie duzg liczba linii — zapewniajacych
oczekiwania mieszkafncdw wzgledem potaczen bezposrednich, a wzglednie wysokg czestotli-
woscig obstugi znacznie mniejszej liczby linii, co skutkuje potrzebg czestszego przesiadania sie.
Czestotliwos¢ i bezposrednio$¢ sg bowiem — w warunkach dysponowania ograniczonymi $rod-
kami budzetowymi — postulatami roztgcznymi wzgledem siebie.

W miastach, w ktdrych zadawano mieszkancom pytania szczegétowe dotyczace prefero-
wanego modelu obstugi danej dzielnicy, mieszczgcego sie pomiedzy przedstawianymi rozwia-
zaniami skrajnymi, a mianowicie jedna linia z kursami w szczycie co 5 minut w najbardziej
oczekiwanej relacji (z mozliwosciami przesiadek na przystankach weztowych na inne linie, ob-
stugiwane z podobng intensywnoscig) lub szes¢ linii z kursami w szczycie co 30 minut, rowno-
miernie roztozonymi pomiedzy sobg, zapewniajgcych oczekiwane przez mieszkancow potacze-
nia bezposrednie, zdecydowana wiekszo$¢ respondentéow opowiadata sie za drugim rozwigza-
niem, tj. wiekszg liczbg potaczen bezposrednich, nawet kosztem relatywnie nizszych czestotli-
wosci na pojedynczych liniach.

Skoro mieszkancy preferujg potgczenia bezposrednie pomiedzy réznymi dzielnicami
(osiedlami) miasta, czyli nie chcg sie przesiadac, to aby zaspokoi¢ ich oczekiwania, nalezy
w danej sieci komunikacyjnej utrzymywac wzglednie wysoka liczbe linii. Wspomniane juz ogra-
niczenia budzetowe nie pozwalajg z kolei, jak zyczyliby sobie tego mieszkancy, na funkcjono-
wanie kazdej z tych linii z bardzo wysokg czestotliwoscig. Jedynym sposobem wyjscia naprze-
ciw oczekiwaniom, jest wiec petna koordynacja rozktaddw jazdy wszystkich linii w skali sieci
komunikacyjnej — w oparciu o wspolng czestotliwo$¢ modutowa.

Zasadzie tej czesto przeciwstawiana jest koniecznosS¢ dopasowywania kurséw do indywi-
dualnych oczekiwan mieszkancow, zgtaszanych wtadzom publicznym lub bezposrednio kon-
struktorowi oferty przewozowej w danej sieci komunikacyjnej. Z samej nazwy wynika jednak,
ze celem transportu publicznego jest zaspokajanie przede wszystkim zbiorowych potrzeb danej
spotecznosci lokalnej w zakresie przemieszczania sie, a nie realizacja postulatéw o charakterze
jednostkowym.

W procesie optymalizowania oferty przewozowej podkresla sie wage petnej synchroni-
zacji rozktadow jazdy w skali catej sieci komunikacyjnej. Polega to na odejsciu od opracowy-
wania rozktadu jazdy w odniesieniu do jednej linii (lub zadania komunikacyjnego, przeznaczo-
nego do obstugi jednym autobusem), na rzecz ukfadania w miastach wielkosci Kalisza rozkfa-

déw jednoczesnie dla catej sieci komunikacyjnej lub — w miastach wiekszych — jej powigzanych,
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wyodrebnionych fragmentéw. Proces ten moze by¢ wspomagany specjalistycznym oprogra-
mowaniem komputerowym.

W Kaliszu ww. zasady konstruowania oferty przewozowej komunikacji miejskiej w skali
catej sieci komunikacyjnej zostaty wdrozone po raz pierwszy z dniem 1 czerwca 1994 r., kiedy
to funkcjonowanie poszczegdlnych linii oparto o takty 15-, 30- i 60-minutowe, w petni koordy-
nujgc rozktady jazdy wielu linii wspdlnie obstugujgcych dane ciggi komunikacyjne lub relacje
przemieszczen. W komunikacji autobusowej wdrozenie kaliskie byto jednym z pierwszych
w kraju (po Poznaniu i Gdyni w 1993 r.) i w kolejnych latach stanowito zrédto wiedzy ben-
chmarkingowej dla wielu innych miast. Przyjete w 1994 r. reguty planowania potgczen sg kon-
tynuowane do tej pory, w zwigzku z powyzszym w ramach niniejszej koncepcji nie ma potrzeby
wprowadzania nowych zasad — i tym samym — gruntownej przebudowy funkcjonujgcej sieci.

Na trasach obstugiwanych przez wiecej niz jedng linie wspdlna czestotliwos¢ kursowania
pojazddw kilku linii o nizszej czestotliwosci jest postrzegana jako wysoka tylko wéwczas, kiedy
zapewnia sie rytmiczng obstuge danego ciggu komunikacyjnego, polegajaca na réwnomier-
nych odstepach czasu pomiedzy odjazdami kolejnych pojazddw udajacych sie w tym samym
kierunku. To z kolei jest mozliwe tylko w sytuacji, gdy cata sie¢ komunikacyjna obowigzuje
w danej porze w oparciu o okreslong wspding czestotliwos¢ kursdéw, zwang czestotliwoscig
modutowa. Zalecenie dotyczace wyznaczenia czestotliwosci modutowej nie oznacza koniecz-
nosSci wyznaczenia identycznej czestotliwosci dla wszystkich linii, a jedynie czestotliwosci be-
dacej tym samym dzielnikiem lub mnoznikiem wartosci czestotliwosci modutowej ustalonej dla
danej pory doby i rodzaju dnia tygodnia dla sieci komunikacyjnej. OkreSlenie czestotliwosci
kursow dla danej linii poddawanej procesowi synchronizacji rozktadéw jazdy sprowadza sie
wiec do wyboru pomiedzy podstawowym modutem czestotliwosci kursowania pojazdéw o da-
nej porze, a jedng z jego wielokrotnosci (lub jednego z jego dzielnikdw).

Zdecydowanie nie rekomenduje sie jednak czestotliwosci 80-minutowej, jako wielokrot-
nosci 20-minutowej, gdyz najatrakcyjniejszym dla mieszkafncdw rozwigzaniem, bytoby obowia-
zywanie we wszystkich porach doby i rodzajach dni czestotliwosci modutowej dla wszystkich
linii nie nizszej od 60 minut. Czestotliwo$¢ co najwyzej godzinna w wielu miastach uznawana
jest za pewien minimalny standard, ponizej ktorego intensywnos$¢ obstugi komunikacyjnej co
do zasady juz nie spada. Niezaprzeczalnym walorem taktu 60-minutowego jest jego przyja-
zno$¢ dla mieszkancéw — fatwos¢ zapamietania koncdéwek odjazddw z okreslonego przystanku.
Poza tym, czestotliwo$¢ 80-minutowg jest bardzo trudno dopasowac do potrzeb pasazeréw —
np. do rytmu pracy w zakfadach i godzin lekcyjnych w szkotach.

W skoordynowanym rozktadzie jazdy opartym na czestotliwosci modutowej, odjazdy po-
jazddw poszczegdlnych linii z przystankéw krancowych sg wynikiem zaleznosci odjazdéw

12
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na wspdlnie obstugiwanych ciggach komunikacyjnych. W rezultacie, rozktad jazdy uktada sie
jak gdyby od $rodka trasy, a nie poprzez wyznaczanie kolejnych odjazdéw z przystankéw po-
czatkowych.
Warunkiem uzyskania efektu synchronizacji rozktadéw w skali catej sieci komunikacyjnej
jest:
= skupienie tras wszystkich linii obstugujgcych wspdlinie dany kierunek ruchu w wigzki o jed-
nolitym przebiegu przez obszary generujgce najwiekszy popyt (nalezy eliminowac sytuacje,
w ktdrych odjazdy pojazdéw komunikacji miejskiej w tym samym kierunku odbywajg sie
z przystankow po dwéch stronach ulicy lub przy dwdch ulicach rownolegtych, potozonych
dos$¢ blisko wzgledem siebie);

» przeprowadzenie kategoryzacji linii, czyli przyporzadkowania kazdej z linii do jednej z ka-
tegorii wzgledem obowigzujacej w danej porze dnia czestotliwosci modutowej.

Pierwszy z wymienionych warunkow jest w Kaliszu spetniany — trasy linii wyznaczone s3
logicznie i wspdlnie dla obstugiwanych kierunkéw, w miare mozliwosci zapewnianych przez
ograniczenia uktadu drogowego. Pozbawione obstugi jest jedynie Sciste centrum miasta — rejon
Gtéwnego Rynku i prowadzacych do niego ulic, ale jest to rezultat wycofania komunikacji miej-
skiej z tego obszaru w 1977 r. i wprowadzenia jej na ciggi okalajace strefe uspokojonego
ruchu. Ze wzgledu na ograniczenia infrastrukturalne (ul. Sukiennicza o przekroju 2 x 1, z bli-
skoscig zabudowy, miejsca parkingowe w potudniowych odcinkach ulic Babina i Parczewskiego
oraz takze blisko$¢ zabudowy) na trasach wokot Scistego centrum dos¢ rzadko rozlokowane sg
przystanki. Wzorem miast zachodnich mozna bytoby sprobowac uatrakcyjni¢ rejon centrum dla
uzytkownikdw transportu zbiorowego, np. poprzez wprowadzenie linii minibusowej z dworca
kolejowego — obstugiwanej pojazdami elektrycznymi — w ulice wytaczone z ogélinodostepnego
ruchu, ale przy obecnej organizacji ruchu (wyznaczone kierunki), wymuszajgcej meandrowanie
wokét Gtownego Rynku, nie da sie sensownie wytyczy¢ trasy takiej linii. Z kolei na zmiane
kierunkoéw ruchu na wybranych ulicach nie pozwalajg niezakonczone okresy trwatosci projek-
téw rewitalizacyjnych z dofinansowaniem zewnetrznym, a wiec uruchomienie tego rodzaju
»gadzetu” — linii bedgcej symbolem polityki zrbwnowazonego rozwoju transportu w miescie,
ktorej przejawem sg wszelkie priorytety i przywileje dla komunikacji miejskiej — nalezy braé
pod uwage co najwyzej w dalszej przysztosci.

Wiekszym problemem sg relatywnie niskie czestotliwosci kursowania autobuséw w ra-
mach poszczegdlnych linii, wynikajgce z oszczednosci w wielkoSci podazy ustug, wprowadza-
nych systematycznie w minionych latach. Kiedy w czerwcu 1994 r. zostat wdrozony nowy uktad
tras i czestotliwosci kurséw, poszczegodlne linie wyznaczono tak, aby kursy na liniach w wydtu-

zonych wariantach tras — z oznaczeniami literowymi — bezwzglednie sktadaty sie na wysoka
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wspolng czestotliwo$¢ na odcinkach podstawowych, identycznych dla kazdego z wariantow
trasy danej linii. Takt 15-minutowy na tych odcinkach obowigzywat woéwczas w dni powszednie
od godziny 5:30 do 16:15, natomiast w pozostatych godzinach oraz w poszczegdlne dni week-
endowe (przy mniejszej liczbie linii funkcjonujgcych w soboty i niedziele) obowigzywat takt 30-
lub 60-minutowy.

W podstawowym, 15-minutowym takcie w drugiej potowie lat 90. funkcjonowato az 7 li-
nii kaliskiej komunikacji miejskiej:
= 1 -2z o0s. Dobrzec na os. Winiary;
= 2 -z 0s. Dobrzec do Nowego Szpitala;

» 3 - o0s. Dobrzec do ul. Czestochowskiej (WSK);
= 4 -z ul. Zotej do ul. Podmiejskiej;
= 5 -z Dworca PKP do ul. Godebskiego;
= 11—z os. Dobrzec na os. Winiary (jak obecnie — po wschodniej stronie centrum);
» 14 -z ul. Majkowskiej do ul. Podmiejskiej.
Ponadto, pary linii z czestotliwosciami 30-minutowymi (np. 15 19 na odcinku z ul. Staffa
w Kaliszu do Nowych Skalmierzyc), takze zapewniaty rytmiczny takt 15-minutowy. Jedynie linia
16 funkcjonowata w odrebnym od reszty sieci, szczytowym takcie 20-minutowym.

W 2021 r. z czestotliwoscig co 10/20 minut wykonywane byty kursy na wspdlnym odcinku
tras linii: 1, 1A i 1B, a co 20 minut — na liniach: 3A, 3B, 3Ci 3D. Pozostate linie charakteryzowaty
natomiast takty: 30-minutowy (tylko cztery linie: 2, 11, 12 i 12K) lub 60-minutowy albo tez
brak rytmiki kurséw. Przedstawione czestotliwosci te, jak na miasto niemal 100-tysieczne, na-
lezy uznac za bardzo niskie — w zasadzie tylko na wspolnych odcinkach tras linii: 1, 1A, 1Bi 11
oraz 2, 12 i 12K oferowane byty kursy co 10 minut, a na odcinku z Plant na os. Dobrzec — co
5 minut.

W niektorych relacjach podaz ustug przewozowych nie byta w petni rytmiczna, wskutek
czego nie udawato sie zapewnia¢ dobrej koordynacji kurséw réznych linii — pojawiaty sie zbitki
odjazdéw, po ktorych wystepowaty dos¢ dtugie przerwy. W szczegdlnosci rozktadowe zaktdce-
nia w rytmicznosci miaty miejsce na trasach jednokierunkowych linii okreznych 3D i 22, przy
czym w rzeczywistosci — wskutek kumulowania opdznien — zaktdcenia te byty jeszcze wieksze
niz zaktadano w rozktadach jazdy.

Jak juz wspomniano, obecny stan podazy ustug przewozowych jest rezultatem wielolet-
nich oszczednosci, posrednio bedacych skutkiem ograniczania zakresu obstugi obszaru pod-
miejskiego. W potowie lat 90. przewozy w komunikacji miejskiej — ze wzgledu na masowos¢
popytu oraz wzglednie niskie koszty eksploatacji taboru i ptac — charakteryzowaty sie wysokim

wskaznikami odpfatnosci, na poziomie przekraczajgcym nawet 80%. W wielu miastach, w tym
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w Kaliszu, w takich uwarunkowaniach koncentrowano sie na poszerzaniu siatki potgczen pod-
miejskich, w ktorych ceny biletéw znacznie wyzsze niz na obszarze miasta, miaty umozliwi¢
funkcjonowanie przewozéw z jedynie niewielkimi doptatami z gmin osciennych lub nawet
z rentownoscig. Pod koniec lat 90. sie¢ potgczen obejmowata m.in. nieobstugiwane obecnie:
Godziesze (linie: 3, 11Ai 11B), Russéw (linia 7A), Zbiersk (linia 5B), Jastrzebniki (linie 5A i 17)
i Pleszew (linie 12A i 12B).

W kolejnych latach, wskutek powstawania deficytu, wystepowano do gmin osciennych
z wnioskami o jego sfinansowanie, a od 2001 r. — kiedy to weszta w zycie ustawa o transporcie
drogowym, wprowadzajgca po raz pierwszy definicje komunikacji miejskiej! — z obowigzkiem
zawierania porozumien miedzygminnych w sytuacji wykraczania linii trasami poza granice jed-
nej jednostki samorzadu terytorialnego — partycypacja finansowa gmin o$ciennych w kosztach
obstugi stata sie wrecz obligatoryjna (wynikata z samej istoty porozumien).

W rezultacie braku wnoszenia doptat w oczekiwanej wysokosci rozpoczat sie proces sys-
tematycznego ograniczania oferty przewozowej na obszarze podmiegjskim, ktory miat okreSlone
skutki takze w granicach miasta — w postaci likwidacji catych linii podmiejskich i nieuruchamia-
nia niekiedy w zamian kursow wyfgcznie na odcinkach miejskich. Proces ten stat sie gtdwna
determinantg obecnego braku petnej rytmicznosci kurséw w skali catej sieci komunikacyjnej,
pomimo wiasciwych zatozen jej planowania. Tymczasem w procesie synchronizowania pofa-
czen za kluczowe uznaje sie wtasnie obowigzywanie wspolnej dla wszystkich linii czestotliwosci
modutowej, gdyz jest to cecha aksjomatyczna skoordynowanego planowania.

Przy kategoryzacji linii pod wzgledem obowigzujgcej w danej sieci komunikacyjnej cze-
stotliwosci modutowej, wyrdznia sie cztery kategorie pofaczen:

» linie priorytetowe (I kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig podwojong w stosunku
do modutowej;

» linie podstawowe (II kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig rowng czestotliwosci mo-
dutowej;

» linie uzupetniajgce (III kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig bedacag wielokrotnoscig
czestotliwosci modutowej, najczesciej dwukrotnie nizszg od modutowej;

» linie marginalne — inaczej zindywidualizowane (IV kategorii) — funkcjonujgce w pewnym
sensie autonomicznie, z czestotliwosciami zaleznymi od specyfiki popytu na ich ustugi.

W miastach matych i $rednich, ze wzgledu na ograniczenia budzetowe, z reguty wyzna-
Cza sie co najwyzej trzy kategorie linii — nie projektuje sie linii priorytetowych. Jezeli w Kaliszu

! Definicje te nastepnie przeniesiono do ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym.
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za szczytowy takt podstawowy uzna sie czestotliwos¢ 30-minutowg, to charakteru prioryteto-
wego nie ma obecnie zadna z linii. W celu zwiekszenia atrakcyjnosci funkcjonowania kaliskiej

komunikacji miejskiej, takie potgczenia nalezy wykreowa¢ w ramach niniejszej koncepciji.
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2. Obstuga obszarow podmiejskich

Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (da-
lej zwanej w skrécie ustawg o ptz), powszechnie dostepne regularne przewozy oséb — wyko-
nywane w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komuni-
kacyjnych lub sieci komunikacyjnej — mogg przyjac forme przewozéw o charakterze uzytecz-
nosci publicznej lub by¢ realizowane komercyjnie przez przewoznika, dziatajgcego wytacznie
na wiasne ryzyko finansowe prowadzonej dziatalnosci. W przewozach o charakterze uzytecz-
nosci publicznej wystepuje instytucja organizatora, w postaci wasciwej ze wzgledu na zasieg
przewozow jednostki samorzadu terytorialnego (albo ministra wiasciwego do spraw trans-
portu), a wykonujacy przewozy podmiot uzyskuje status operatora, ktory w odrdznieniu
od przewoznika komercyjnego, realizuje ustugi na podstawie umowy zawartej z organizatorem
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej
okreslonej w umowie. Co do zasady kompetencje organizatora ograniczone sg do wtasnego
obszaru lub obszaru jednostek samorzadu terytorialnego, ktore zawarly porozumienia albo
utworzyty zwigzek.

Komunikacja miejska stanowi podzbiér gminnych przewozdw pasazerskich i jak wynika
z art. 4 ust. 1 pkt 4 ustawy o ptz, sg nig przewozy wykonywane w granicach administracyjnych
miasta albo:

a) miasta i gminy,

b) miast, albo

¢) miast i gmin sasiadujgcych

— jezeli zostato zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwigzek miedzygminny w celu
wspdlinej realizacji publicznego transportu zbiorowego, a takze metropolitalne przewozy pasa-
zerskie.

Konieczno$¢ zawarcia porozumienia (lub utworzenia zwigzku jst) w przypadku organizo-
wania potaczen wykraczajacych poza obszar wtasciwosci organizatora, zawarta zostata takze
w definicjach wybranych rodzajéw przewozow pasazerskich, tj. gminnych i powiatowych.
W przypadku gminnych przewozdw pasazerskich stwierdzono, ze stanowi je przew6z osdb
w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany w granicach administracyjnych
jednej gminy lub gmin sgsiadujgcych, ktdre zawarly stosowne porozumienie lub ktére utwo-
rzyty zwigzek miedzygminny i ze sg to przewozy inne niz powiatowe, powiatowo-gminne, me-
tropolitalne, wojewddzkie i miedzywojewddzkie.

Z powyzszego wywodu wynika, ze zaréwno w gminnych przewozach pasazerskich, jak

i w stanowigcej ich podzbidr komunikacji miejskiej, w przypadku wykraczania trasami poza
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granice administracyjne organizatora, czyli poza obszar jego wiasciwosci, bezwzglednie wy-

magane jest zawarcie porozumienia lub utworzenia zwigzku. Konsekwencjg nieujecia danego

pofgczenia w porozumieniu jest utrata statusu przewozéw o charakterze uzytecznosci publicz-
nej, w tym w szczegolno$ci utrata statusu komunikacji miejskiej.

Oznacza to:

» brak mozliwosci wykonywania takich przewozoéw na zlecenie organizatora na podstawie
zaswiadczenia (konieczne jest zezwolenie — dla przewozéw komercyjnych);

» obowigzek wyposazenia autobuséw w dodatkowe elementy (wynikajgce z rozporzadzenia
ministra infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkdw technicznych pojaz-
déw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia), z ktdrego zwolnione sg jedynie autobusy
miejskie uzywane w komunikacji miejskiej lub miejskiej i podmiejskiej albo w przewozach
okazjonalnych wykonywanych w granicach administracyjnych miasta i gminy, w tym
przede wszystkim w ogumione koto zapasowe;

= obowigzek prowadzenia ewidencji sprzedazy przy uzyciu kasy rejestrujgcej — zwolnienie
z fiskalizacji obrotu dotyczy ,przewozéw miejskich rozktadowych pasazerskich, innych niz
kolejowe, za ktore sg pobierane ceny ustalone przez gmine (Rade m.st. Warszawy) lub
zwigzek komunalny”;

» obowigzek honorowania ulg ustawowych dla innych grup spotecznych i w innym wymiarze
niz w komunikacji miejskiej.

W przewozach niemajgcych formalnie statusu komunikacji miejskiej nie mozna rowniez
eksploatowac pojazddw, ktore zostaty nabyte z dofinansowaniem ze $rodkdw zewnetrznych
z przeznaczeniem wytgcznie do komunikacji miejskiej, a projekty, w ktérych pozyskano dofi-
nansowanie, znajdujg sie w okresie trwatosci.

Przedstawione uwarunkowania wskazujg, ze — biorgc pod uwage wszystkie obowigzki
i potencjalne zagrozenia — kazdy przew6z w komunikacji miejskiej wykraczajacy poza granice
administracyjne organizatora, powinien by¢ uregulowany porozumieniem.

Istotg porozumienia jest oddanie kompetencji jednej jednostki samorzadu terytorialnego
w zakresie organizacji danej linii, wyszczegodlnionych linii lub sieci potaczen, innej jednostce.
Z reguty w zamian za przejecie zadania wiashego innego samorzadu, przyjmujgca zadanie
jednostka zobowigzuje sie do partycypacji w kosztach realizacji takiego zadania. Mozliwe jest
rowniez nieobcigzanie kosztami jednostki samorzadu terytorialnego kosztami realizacji przeka-
zywanego zadania, aczkolwiek wymaga to uzasadnienia. Takim uzasadnieniem moze by¢ inte-
res mieszkancOw gminy-organizatora w utrzymywaniu pofgczen poza jej obszar, wynikajacy
z usytuowania na terenie innej gminy waznego celu ruchu, jak np. cmentarza komunalnego

(rozwigzanie z Gdyni — cmentarz w Kosakowie), duzego zaktadu pracy (Fabryka Swiec
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i Jeronimo Martins w gminie wiejskiej Grudzigdz) lub obiekty rekreacji (Ogréd Zoologiczny
w Gdansku obstugiwany linig gdynskiej komunikacji miejskiej bez partycypacji finansowej
Gdanska i lezgcego po drodze Sopotu).

Organy kontroli i nadzoru jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie gospodarki
finansowej zakwestionowaty jednak cel wspdtfinansowania deficytu generowanego przez linie
podmiejskie poza obszarami gmin-organizatoréw, stanowigcy uzasadnienie takiego dziatania
przez duze miasta, jakim byto uatrakcyjnienie komunikacji miejskiej w obszarach funkcjonal-
nych miast, ktore miato doprowadzi¢ do zmiany zachowan transportowych mieszkancéw tych
obszaréw i per saldo zmniejszy¢ natezenie ruchu wjazdowego samochodéw osobowych.

Uzasadnieniem do ponoszenia kosztéw funkcjonowania komunikacji miejskiej w gminie
osciennej przez gmine-organizatora mogg by¢ uwarunkowania techniczne — brak petli nawro-
towej przed granicg miasta. Takie sytuacje wystepuja powszechnie w sieci kaliskiej komunikacji
miejskiej.

Bezposrednio przy granicy miasta, ale juz w gminie Zelazkéw — w miejscowosci Kolonia
Skarszewek — zlokalizowana jest petla u zbiegu kaliskich ulic Dtugiej i Borkowskiej. Z kolei
autobusy linii 6 po obstuzeniu peryferyjnego odcinka ul. Warszawskiej w Kaliszu przejezdzajg
przez miejscowos¢ Szosa Turecka i sg w stanie zawracac dopiero na placu przed remizg Ochot-
niczej Strazy Pozarnej w Polku.

Obstuga przystankdw przy ul. Pokrzywnickiej wymaga zawracania autobuséw na petli
przy tamie — juz w miejscowosci Szate w gminie Opatdwek, ale dojazd nad Zalew Szate mégtby
stanowi¢ uzasadnienie do wjazdu na koszt gminy-organizatora dalej w gtagb miejscowosci —
do obecnej petli linii 3A. Analogiczna sytuacja ma miejsce przy ul. Starozytnej: obstuga trzech
par przystankow przy tej ulicy wymaga kilkukilometrowego wjazdu autobuséw na teren gminy
Godziesze Wielkie i przejazdu przez miejscowos¢ Borek przynajmniej do petli przy Wojewddz-
kim Specjalistycznym Zespole Zaktaddw Opieki Zdrowotnej Chordb Ptuc i Gruzlicy w Wolicy.

Obstuga peryferyjnego odcinka ul. Wroctawskiej skutkuje koniecznoscig wjazdu autobu-
sow do Nowych Skalmierzyc, a ul. $w. Michata w starej czesci os. Dobrzec — do miejscowosci
Biskupice (zmiane kierunku ruchu umozliwia uktad drog), takze w gminie Nowe Skalmierzyce.

Wszystkie sytuacje, w ktérych obstuga obszaréw poza gming-organizatorem uwarunko-
wana jest wzgledami technicznymi i gmina oscienna nie ponosi w zwigzku z tym kosztéw ob-
stugi, powinny by¢ uwzglednione w porozumieniach. W kraju miaty juz miejsce przypadki,
w ktdrych instytucje zarzadzajgce projektami z dofinansowaniem ze Srodkéw UE, zakwestio-
nowaty mozliwo$¢ wjazdu autobusdéw nabytych do komunikacji miejskiej na teren gminy
osciennej i obstugi pasazerow bez stosownego porozumienia, wytgcznie w celu zawrdcenia.

Skutkowato to kuriozalnymi sytuacjami wylgczenia z odprawy pasazeréw przystankéw poza
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obszarami gminy-organizatora (przyktad Nowego Sacza) i wykonywania przejazdéw o charak-
terze technicznym — wylgcznie w celu zawrdcenia — do czasu interwencyjnego wybudowania
petli przed granicg miasta.

Zakres badan marketingowych prowadzonych w Kaliszu jesienig 2021 r. nie obejmowat
struktury pasazerow i skali wykorzystywania biletdw innych niz jednoprzejazdowe, umozliwia-
jacych okreslenie przychodowosci poszczegodlnych linii podmiejskich — zaréwno na catych ich
trasach, jak i na odcinkach w ramach kazdej z obstugiwanych gmin. Takie badania sg bardzo
kosztowne gdyz poza obserwatorami napetnienia — niezbednymi w badaniach wielkosci popytu
— w kazdym autobusie musi pracowa¢ dodatkowo kilkuosobowy zespdt rejestratorow i ankie-
terow. Rejestratorzy ustalajg w takich badaniach rodzaj biletu posiadanego przez pasazera
oraz rodzaj uprawnienia do przejazdu bezptatnego lub ulgowego, a takze liczbe pasazerow
bezprawnie podrdzujgcych nieodptatnie, czyli tzw. gapowiczdéw. Zadaniem ankieteréw jest na-
tomiast, na podstawie wywiaddw z pasazerami, ustalanie skali wykorzystania biletéw innych
niz jednoprzejazdowe, w dniu poprzedzajgcym badanie. Dane pozyskane w wywiadach stuzg
obliczeniu wartosci jednego przejazdu realizowanego na podstawie kazdego z biletéw i umoz-
liwiajg pdzniejsze obliczenia przychodowosci poszczegolnych kurséw i lini.

Z dotychczasowych licznych doswiadczen z tego rodzaju badan wynika, ze w miastach,
w ktorych przeprowadzono je w sposdb kompleksowy, zastosowana metoda badawcza umoz-
liwiata uzyskanie wynikow pomiaru z btedem nie wiekszym niz 3% (o tyle maksymalnie réznita
sie obliczona na podstawie badan miesieczna przychodowos¢ catej sieci od faktycznej sprze-
dazy biletéw w skali miesigca w okresie badan).

Kalisz jest miastem, w ktérym jako pierwszym w kraju, juz w latach 90., wprowadzono
System Pobierania Optat Kartg Elektroniczng (SPOKE). Zasady korzystania z systemu SPOKE
zobowigzujg pasazeréw uzywajacych kart elektronicznych do odnotowywania swojej obecnosci
W pojezdzie, dzieki czemu znany jest przestrzenny i czasowy rozktad podrézy odbywanych
publicznym transportem zbiorowym tego segmentu pasazerow. Przy wykorzystaniu danych
z systemu — pod warunkiem odpowiedniego rozliczania przychoddw z przejazdéw miedzygmin-
nych — mozna uzyskac analogiczne dane o przychodach, jak z badan marketingowych struktury
popytu i przychodowosci.

Dla wyniku badan przychodowosci w okreslonej gminie na liniach, ktérych trasy obejmuija
wiecej niz jedng jednostke administracyjng, kluczowe znaczenie ma przyjeta metoda podziatu
zarejestrowanych przychoddéw pomiedzy jednostki administracyjne, ktore obejmowat przejazd
kazdego z badanych pasazeréw.
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W praktyce analiz wynikdw badan marketingowych stosowane sg dwie metody:

= proporcjonalnego podziatu przychodu wygenerowanego na obszarze badanej gminy
na wszystkie jednostki administracyjne na trasie przejazdu odbywanej przez generujgcego
przychdd pasazera;

» przypisania przychodu wygenerowanego na obszarze badanej gminy — zaréwno przez pa-
sazerow wsiadajacych, jak i wysiadajgcych na przystankach w jej granicach — tylko do tej
gminy.

W przypadku zastosowania pierwszej z wymienionych metod, kazdego pasazera pyta sie
0 miejsce docelowe odbywanego przejazdu i wygenerowany przez niego przychdd dzieli sie
przez liczbe pokonywanych jednostek administracyjnych, kazdej z nich przypisujac czastke
przychoddw. W rezultacie, kazdy pasazer zarejestrowany w pojezdzie na obszarze badanej
gminy i ptacacy za przejazd, zwieksza przychody w tej gminie.

Przy zastosowaniu drugiej z opisanych metod, zaktada sie, ze pasazer wnoszacy opfate
za przejazd na obszarze badanej gminy, a podrézujacy poza jej granice (np. do Kalisza), nie
zwieksza przychodu w danym kursie w gminach innych niz badana.

Pierwsza z przedstawionych metod analiz przychoddéw w wiekszym stopniu oddaje rze-
czywistosc i dlatego stosowana jest przy rozliczeniach z gminami o$ciennymi w przewazajgcej
wiekszosci sieciach komunikacji miejskiej w kraju.

W gdynskiej komunikacji miejskiej badania przychodowosci — stuzace rozliczeniom z sa-
morzgdami obstugiwanych gmin — prowadzone sg corocznie, w sposdb bardzo skrupulatny.
Obstugiwane bardzo krétkie odcinki na liniach miedzygminnych w sgsiadujgcych bezposrednio
z Gdynig miastach Rumia i Sopot (jak Nowe Skalmierzyce przy granicy Kalisza), przy bardzo
dobrym wykorzystaniu pojazdéw uzyskiwaty przychodowosS¢ w dniu powszednim w gminach
osciennych w kwotach od 2,09 do az 3,81 zt na 1 wzkm (w tym ostatnim przypadku dotyczyto
to linii obstugiwanej taborem przegubowym po obszarze intensywnej, zwartej zabudowy wie-
lorodzinnej — blokdw i kamienic, z dos¢ krétkim odcinkiem pozamiejskim), przy wykorzystaniu
pojazdoéw na poziomie od 4,12 do 6,89 pasazerdw na 1 wzkm, czyli nieporéwnywalnie wyzszym
niz w Kaliszu w segmencie potagczen podmiejskich.

Na linii do Zukowa z dtugim odcinkiem poza Gdynig (14 km w jedna strone), takze ob-
stugiwanej taborem przegubowym i z do$¢ dobrym wykorzystaniem pojazdéw w dniu powsze-
dnim (2,67 pasazeréw na 1 wzkm) uzyskano przychdd w przeliczeniu na 1 wzkm w kwocie
tylko 1,16 zt. Linia ta odpowiada swojg charakterystykg trasie kaliskiej linii 19E.

Z kolei na linii obstugujacej poza granicami organizatora typowy obszar wiejski (analo-
gicznie jak linie 3D i 17 poza Kaliszem), przy 1,71 pasazera na 1 wzkm, w dniu powszednim

uzyskano przychody w kwocie tylko 1,19 zt na 1 wzkm.
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Prognozowany koszt $wiadczenia przez operatora ustug publicznych w kaliskiej komuni-
kacji miejskiej, oszacowany w ,Audycie rekompensaty ex-ante na rok 2022 r. z tytutu $wiad-
czenia ustug w transporcie zbiorowym autobusowym w Kaliskich Liniach Autobusowych
Sp. z 0.0.”, wynidst 31 836 756,78 zt. Przy zaplanowanej pracy eksploatacyjnej w wymiarze
3,2 mIn wozokilometréw oznacza to koszt jednostkowy 9,95 zt. W obecnej sytuacji spoteczno-
gospodarczej, wywotanej wzrostem cen paliw, kursu euro i wysokg inflacjg, mozna spodziewac
sie realnego wzrostu zaplanowanego wstepnie poziomu kosztéw — nawet o 10%. Gtéwnymi
determinantami tego wzrostu bedg rosngce ceny nos$nikéw energii oraz presja zatogi na wzrost
ptac. W przedstawionych uwarunkowaniach i przy dos¢ stabym wykorzystaniu odcinkéw pod-
miejskich, wydaje sie uzasadniona relatywnie wysoka partycypacja gmin o$ciennych w kosz-
tach obstugi przewozow.
Przy obecnym poziomie kosztéw jednostkowych (9,95 zt) mozna przyja¢ konieczno$é
doptaty do 1 wzkm obstugiwanych odcinkdw na poziomie przynajmniej odpowiednio:
= 7,00 zt — w granicach miast (Nowe Skalmierzyce, Opatdwek i Ostrow WIikp.);
= 8,00 zt — na obszarach wiejskich, ale na odcinkach ze zwartg zabudowa lub krétkich odcin-
kach prowadzacych do skupisk takiej zabudowy (np. odcinek linii 1A przez obszar gminy
Opatoéwek od granic Kalisza do granic Opatéwka, odcinek linii 12K do Koscielnej Wsi lub
odcinek linii 3A do petli w miejscowosci Szate);

= 9,00 zt — na pozostatych odcinkach typowo wiejskich oraz na dtugim fragmencie trasy
od Nowych Skalmierzyc do Ostrowa WIkp.

Przedstawione wielkosci doptat majg jedynie charakter szacunkowy i powinny zostac
zweryfikowane szczegdétowymi badaniami, jednak przyjete za pewien wzorzec przychodowosci
uzyskiwane w gminach osciennych w sieci gdynskiej komunikacji miejskiej, odpowiadajg wy-
nikom z innych miast, w ktdrych w ostatnich latach prowadzone byly kompleksowe badania
przychodowosci. W przypadku wzrostu kosztu jednostkowego Swiadczenia ustug przewozo-
wych, odpowiednio nalezy zwiekszy¢ obliczone kwoty doptat.

Powyzsze obliczenia okazaty sie zbiezne z informacjg uzyskang od organizatora kaliskiej
komunikacji miejskiej — szacunkiem pokrycia kosztow rekompensaty wyptacanej w 2021 r.
operatorowi wptywami z gmin osciennych z tytutu zawartych porozumien. Miasto Kalisz sfinan-
sowato w cafoéci przewozy realizowane na obszarze gmin Zelazkéw i Ostréw WIkp. (gmina
wiejska), z ktdrymi nie zostaty zawarte porozumienia oraz na obszarze miasta Ostrowa WIkp.,
ktorego obstuga odbywa sie na zasadzie kompensaty doptat — niefinansowania funkcjonowania

ostrowskiej linii M na obszarze Kalisza.
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W pozostatych gminach wyliczono procent pokrycia wptywami z porozumien stawki re-
kompensaty dla operatora (5,53 zt), ktory wynidst odpowiednio:

* 8% w gminie Opatdwek, tj. 0,44 zt na 1 wzkm;

= 11% w gminie Godziesze Wielkie, tj. 0,60 zt na 1 wzkm;

= 32% w gminie Nowe Skalmierzyce, tj. 1,79 zt na 1 wzkm;

* 33% w gminie Gotuchdw, tj. 1,85 zt na 1 wzkm.

Pozyskiwane kwoty doptat jednostkowych sg odpowiednio od 4 do 20 razy nizsze od re-
komendowanych. Bardzo wysokie niedofinansowanie przewozéw na obszarach gmin oscien-
nych stanowi przestanke ich daleko idacej racjonalizacji. Przy opisanym poziomie finansowania
nie ma rowniez mozliwosci rozwoju segmentu potaczen podmiejskich, np. w postaci realizacji
postulatu wjazdu autobusow linii 12K w gtgb miejscowosci Koscielna Wies (ulice: Szwedzka,
Witosa i Ostrowska).

W przypadku braku zwiekszenia poziomu finansowania, w kontekscie wysokich kosztow
obstugi i niewielkiego wykorzystania, w pierwszej kolejnosci z obstugi komunikacyjnej powinny
zostac wytgczone trasy:

* na odcinku podmiejskim linii 3D — przez miejscowosci: Chotdw, Gostyczyna, Smitdw i Osiek
w gminie Nowe Skalmierzyce oraz i Zydéw w gminie Opatéwek; jednokierunkowy — okrezny
charakter tego odcinka powaznie zaktdca koordynacje kurséw na liniach w granicach mia-
sta;

» 7 Biskupic przez Trkuséw, Droszew i Pawtéw do Kotowiecka w gminie Nowe Skalmierzyce;

» obejmujgce miejscowosci: Ttokinia Nowa, Ttokinia Wielka, Ttokinia Mata, Ttokinia Koscielna
i Rozdzaty w gminie Opatdwek, obstugiwane linig 1B.

Pozyskane oszczednosci w liczbie wozokilometrow z tytutu ograniczenia zakresu obstugi
obszaru podmiejskiego, wykorzystane zostaty do uruchomienia nowych potaczen w granicach
miasta.

Funkcjonowanie pozostatych podmiejskich odcinkéw tras w obecnym ksztatcie powinno
zostac uzaleznione od urealnienia doptat. W przypadku braku konsensusu, wszedzie tam, gdzie
to tylko mozliwe, stabo wykorzystane kursy podmiejskie (poza Scistymi godzinami szczytéw
w dni powszednie oraz w weekendy) nalezy przenosic¢ do linii migjskich lub najkrétszych moz-
liwych wariantéw tras podmiejskich, jak np. do petli przy przystanku Pokrzywnicka Tama.

Osobng kwestig jest funkcjonowanie miedzymiejskiej linii 19E do Ostrowa WIkp. Jest to
diugie potaczenie, ktdére stracito na konkurencyjnosci wzgledem samochodu osobowego
po wybudowaniu nowego przebiegu drogi krajowej nr 25 od al. Wojska Polskiego w Kaliszu
do Ocigza i po wybudowaniu wschodniej obwodnicy Ostrowa WIkp. w standardzie drogi eks-
presowej, wyprowadzajgcej poza to miasto cze$¢ ruchu tranzytowego. Na razie proponuje sie
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nieznaczne ograniczenie czestotliwosci kurséw na liniach 19E i M — wprowadzenie na obydwu
z nich sztywnego taktu jednogodzinnego, ze szczytowymi uzupetnieniem na odcinku od Kalisza
do Skalmierzyc kursami linii 15, ewentualnie likwidacje najstabiej wykorzystanych kurséw wie-
czornych.

Docelowo, w rezultacie dziatan Stowarzyszenia Aglomeracji Kalisko-Ostrowskiej (SAKO),
planowane jest zintensyfikowanie komunikacji kolejowej pomiedzy obydwoma miastami, ktdra
powinna zastgpic¢ w tej roli komunikacje miejska. Juz obecnie oferowany czas przejazdu pocia-
gami regionalnymi z Kalisza do Nowych Skalmierzyc (8 min) i do Ostrowa WIkp. (22 min) jest
okoto trzykrotnie krotszy od oferowanego przez autobusy komunikacji miejskiej.

Doswiadczenia z innych obszardw w kraju, w ktdrych zostata uruchomiona regionalna
komunikacja kolejowa ze statym taktem czestotliwosci pomiedzy miastami (np. odcinki: Sie-
radz — Zdunska Wola i Szczecin — Gryfino) jednoznacznie wskazujg na odptyw pasazerow
z rownolegtych tras komunikacji miejskiej do kolei i taka sytuacja bedzie miata rdwniez miejsce
w Aglomeracji Kalisko-Ostrowskiej. Wraz ze zwiekszaniem liczby pociggdw nalezy zatem stop-
niowo zmniejszac liczbe kurséw na liniach tgczacych obydwa miasta i — ze wzgledu na koniecz-
nos¢ obstugi dtugiego odcinka ul. Wroctawskiej w 0s. Szczypiorno — zastepowac kursy linii 19E
kursami linii 15. W samych Nowych Skalmierzycach prawdopodobnie niezbedne bedzie uru-
chomienie wewnetrznej linii dowozowej do stacji kolejowej — peryferyjnie potozonej wzgledem
zabudowy - ale nie jest to zadanie dla organizatora kaliskiej komunikacji miejskiej.

Wraz z wycofaniem sie kaliskiej komunikacji miejskiej z obstugi tras obecnych linii: 1B,
3D i 17, nalezy ztozy¢ poszczegdlinym gminom propozycje uruchomienia tanszych dla ich bu-
dzetu linii powiatowych przewozdw pasazerskich. Wzmiankowane zmniejszenie dopfat budze-
towych wynika z defaworyzowania komunikacji miejskiej przez obecnie obowigzujace przepisy,
ktore wytgczaja jg z mozliwosci pozyskiwania refundacji kosztéw udzielonych ulg ustawowych
z budzetu panstwa i dofinansowania z Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charak-
terze uzytecznosci publicznej (FRPA).

Alternatywa dla zorganizowania skrajnie deficytowych linii podmiejskich kaliskiej komu-
nikacji miejskiej w tanszy sposdb dla zainteresowanych samorzadéw — z doptatami do eksplo-
atacji ze $rodkéw zewnetrznych — jest ich zorganizowanie w formie powiatowych lub powia-
towo-gminnych przewozow pasazerskich.

Jak juz wspomniano wczesniej, w obecnych uwarunkowaniach formalno-prawnych dana
jednostka samorzadu terytorialnego moze organizowal przewozy wytgcznie w odniesieniu
do linii o trasach zawierajgcych sie w jej obszarze lub w obszarze jednostek sasiadujacych,
ktore zawarty porozumienia albo w obszarze jednostek, ktére zatozyty zwigzek. Wykraczanie

tras poza obszar wiasciwosci organizatora jest mozliwe tylko w formie przedsiewzie¢
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komercyjnych operatora — wystepujgcego w tym przypadku juz jako przewoznika. Przyktad:
dana linia nalezy do powiatowych przewozdéw pasazerskich na odcinku od miasta powiatowego
do ostatniego przystanku w granicach powiatu (do wykonywania przewozéw uprawnia za-
$wiadczenie organizatora — Starosty), a od tego przystanku do miejscowosci docelowej reali-
zowane jest potgczenie komercyjne (na podstawie zezwolenia marszatka wojewddztwa lub
prezydenta miasta na prawach powiatu, w uzgodnieniu z wiasciwym starostg ze wzgledu
na planowany zasieg przewozéw — w przypadku wykonywania przewozow na obszarze takiego
miasta i sgsiedniego powiatu). Opisane rozwigzanie ,hybrydowe” jest mozliwe, ale bardzo kto-
potliwe do realizacji i przy tym mato atrakcyjne finansowo dla samorzadéw, gdyz doptaty
z FRPA przystugujg w nim tylko do obszaru wiasciwosci organizatora, a wiec gdy jest nim
starosta powiatu ziemskiego otaczajgcego miasto na prawach powiatu, a taka sytuacja ma
miejsce w Kaliszu i powiecie kaliskim, dofinansowanie z Funduszu nie obejmuje odcinkdéw miej-
skich.

W przypadku Kalisza i powiatu kaliskiego kompetencje Starosty Kaliskiego w zakresie
zadan organizatora publicznego w zakresie lokalnego transportu zbiorowego w powiatowych
przewozach pasazerskich zostaty rozszerzone wzgledem wybranych linii o obszar Kalisza —
na mocy porozumien miedzypowiatowych, jakie zawarto Miasto Kalisz, jako miasto na prawach
powiatu, z Powiatem Kaliskim. Porozumienia nie wytaczyty prawa do organizowania przez Mia-
sto Kalisz oraz przez pozostate miasta i gminy na obszarze powiatu, komunikacji gminnej albo
komunikacji miejskiej, takze zawierajgc porozumienia miedzygminne (komunikacja miejska,
stanowigca podzbidr przewozéw gminnych — nie stanowi przewozéw powiatowych). Funkcjo-
Nujace juz rozwigzanie nalezy wiec rozszerzy¢ na kolejne linie.

Poza wyfaczeniem komunikacji miejskiej z doptat z FRPA, kolejng zasadniczg rdznica
w funkcjonowaniu komunikacji miejskiej i przewozdw: pozostatych gminnych, powiatowych
albo powiatowo-gminnych, jest odmienne traktowanie komunikacji miejskiej w ustawach na-
dajacych pasazerom prawo do przejazddw z okreSlonymi w nich ulgami. R6znorodne ulgi usta-
wowe zostaty zdefiniowane szczegdtowo, bardzo czesto jednak okreSlone przepisy nie obowia-
zujg w komunikacji miejskiej.

W przypadku przewozéw gminnych obejmujgcych wytgcznie miasto, nie wystepuje po-
nadto prawo przewoznika ani tez organizatora do wystepowania do wtasciwego urzedu mar-
szatkowskiego o refundacje ze Srodkéw budzetu panstwa strat spowodowanych honorowa-
niem ulg ustawowych. Ale juz w przypadku przewozéw powiatowych i powiatowo-gminnych,
prawo to posiada obecnie (do 31 grudnia 2022 r., ze spodziewanym kolejnym dalszym prze-

dtuzeniem) przewoznik oraz operator — za posrednictwem organizatora.
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Ulgi w opfatach za przejazd autobusami komunikacji zwyktej, innej niz komunikacja miej-
ska w ramach publicznego transportu zbiorowego (nazywanej potocznie komunikacjg regio-
nalng), przyznajg poszczegdlnym grupom pasazerdw rozne przepisy, w tym w szczegolnosci
ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami publicz-
nego transportu zbiorowego — regulujgca wiekszo$¢ ulg w autobusowej komunikacji zwykitej —
ktdra w catosci nie ma zastosowania do komunikacji miejskiej.

Wysokos$¢ ulgi wynikajgca z przepiséw jest zréznicowana (takze dla celéw statystycz-
nych), a jej przyznanie — na podstawie okreslonego dokumentu — jest rownoznaczne ze sprze-
daza biletu z ustawowg znizkg. Ustawa o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw Srodkami
publicznego transportu zbiorowego w art. 1b ust. 2 zakazuje jednoczesnie przewoznikom sto-
sowania ulg handlowych i znizek taryfowych o wysokosci réwnej wymiarom ulg ustawowych,
tj. odpowiednio: 33, 37, 49, 51, 78, 93, 95% oraz ich krotnosci (np. 66, 74, 98 i 99%).

Nalezy przy tym doda¢, ze ulgi ustawowe obowigzujgce w przewozach kolejowych s3
odmienne (zaréwno podmiotowo, jak i w wymiarze ulgi) niz w przewozach autobusowych.

Z uwagi na niewielki zakres ulg ustawowych obowigzujgcych w komunikacji miejskiej, jej
organizatorzy w szerokim zakresie wprowadzajg ulgi samorzagdowe, w tym takze stuprocen-
towe, czyli zwolnienia z opfat. Wiekszo$¢ miast-organizatoréw wprowadzita prawo do przejaz-
déw bezptatnych ze wzgledu na okreSlony wiek, a w ostatnich latach przyznano réwniez
w wielu miastach uprawnienia do przejazdéw bezptatnych albo wprowadzono bardzo tanie
bilety semestralne dla ucznidéw szkdt podstawowych, a niekiedy takze i dla ucznidéw szkét Sred-
nich.

Szerszy zakres przyznanych ulg w komunikacji miejskiej wigze sie oczywiscie wprost
z wyzszg rekompensata, czyli wyzszymi doptatami z budzetdw gmin, ale jednoczesnie wypetnia
zatozone cele spoteczne. Tymczasem w przewozach w ramach komunikacji regionalnej z reguty
obowigzujg wytacznie ulgi ustanawiane ustawami, gdyz koszt ich udzielenia refundowany jest
z budzetu panstwa. Stawia to w potencjalnie lepszej sytuacji komunikacje regionalng od miej-
skiej, gdyz w finansowanie tej pierwszej wigcza sie panstwo, natomiast rekompensowanie strat
finansowych operatora z tytutu stosowania ulg w opfatach za przejazd, zaréwno ustawowych,
jak i samorzadowych, w komunikacji miejskiej odbywa sie w ramach $rodkéw budzetowych
organizatora, z odpowiednim udziatem w tym finansowaniu gmin, ktére zawarty z nim porozu-
mienia.

Doptata ze $rodkéw budzetu panstwa z tytutu honorowania ulg ustawowych przyzna-
wana jest obecnie operatorom za posrednictwem organizatoréw dla kazdej linii.

Analogiczna sytuacja wystepuje w przypadku organizacji przez jednostke samorzadu te-

rytorialnego sieci linii o charakterze uzytecznosci publicznej z dofinansowaniem z budzetu
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panstwa ze srodkéw FRPA. Dofinansowanie to nie przystuguje bowiem w zadnym przypadku
organizowania linii komunikacji miejskiej, nawet jesli jej trasa przebiega gtéwnie po terenach
gminy wiejskiej lub miejsko-wiejskiej. Gminy sgsiadujgce z miastami moga zorganizowac sie¢
linii ze wsparciem z FRPA samodzielnie, ale tylko na swoim obszarze. W przypadku linii o trasie
wykraczajgcej poza ich granice, mogg udzieli¢ wsparcia finansowego powiatowi, organizuja-
cemu takie potgczenia wedtug swojej wiasciwosci (w przypadku uwzglednienia linii w porozu-
mieniu z Miastem Kaliszem, jako miastem na prawach powiatu — takze na odcinku miejskim).

Obecna wysoko$¢ doptaty — do 3,00 zt za wozokilometr — jest bardzo atrakcyjna dla
jednostek samorzadu terytorialnego, dlatego liczba linii komunikacyjnych organizowanych
z doptatg z FRPA w ostatnim roku znaczaco wzrosta.

Wymagany co najmniej 10% udziat gminy (takze w formie wsparcia finansowego udzie-
lonego powiatowi) w finansowaniu deficytu, jest znacznie nizszym wydatkiem niz wyniostaby
jej odpowiadajaca rzeczywistemu deficytowi partycypacja finansowa w funkcjonowaniu linii
komunikacji miejskiej o podobnym przebiegu. Nie jest wiec zaskakujace, ze gminy wiejskie —
kierujgc sie rachunkiem ekonomicznym — powszechnie rezygnujg z funkcjonowania linii komu-
nikacji miejskiej na ich obszarze, na rzecz linii uruchamianych jako regionalne o charakterze
uzytecznosci publicznej.

Z tego samego powodu nie sg popularne w kraju zwigzki gmin organizujgce komunikacje
miejskg. Zwigzek gmin organizuje gminne przewozy pasazerskie, a wiec w przypadku, gdy
w jego skfad wchodzi miasto, moze zorganizowac wytgcznie komunikacje miejska.

Wymienione powyzej przyczyny sg gtdwnymi determinantami ograniczania obstugi ko-
munikacjg miejskg gmin osciennych, poniewaz przy alternatywnej obstudze w formie komuni-
kacji regionalnej, udzielana ze $srodkéw budzetu panstwa rekompensata — w formie doptaty
z FRPA oraz dotacji z tytutu honorowania ulg ustawowych — istotnie zmniejsza obcigzenia dla
budzetu gminy, przy de facto takiej samej ofercie dla jej mieszkancow.

Zroznicowane zakresy ulg — wraz z obowigzkiem stosowania kas fiskalnych w komunika-
Cji autobusowej innej niz komunikacja miejska — skutecznie utrudniajg jednak wprowadzenie
integracji taryfowej obejmujgcej komunikacje pozamiejskg i miejska.

W komunikacji miejskiej najczesciej obecnie spotykang sytuacjg jest taka, w ktdrej zain-
teresowana gmina wiejska powierza miastu organizacje publicznego transportu zbiorowego
na wybranej linii albo liniach obstugujgcych miejscowosci zlokalizowane przy granicy miasta,
a nie na obszarze catej gminy. Umozliwia to gminie wiejskiej we wiasnym zakresie organizo-
wanie np. przewozow szkolnych albo linii o charakterze uzytecznosci publicznej z doptata
z FRPA albo udzielanie wsparcia finansowego powiatowi organizujgcemu takie linie. Opisane

rozwigzanie pozwala operatorowi na otrzymywanie rekompensaty sfinansowanej w znacznej
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czesci ze Srodkow budzetu panstwa (doptaty do ulg i dotacji), a gminie wiejskiej nawet dwu-
krotne ograniczenie wydatkéw na dowozy ucznidw i organizacje linii dla mieszkancéw.

Zgodnie z obowigzujacym stanem prawnym, od 1 stycznia 2023 r. (z prawdopodobnym
dalszym przedtuzeniem) przewoznik, aby nadal otrzymywac refundacje (dotacje) z tytutu ho-
norowania ulg ustawowych, musi sta¢ sie operatorem, a jednoczesnie jednostka samorzadu
terytorialnego — sta¢ sie organizatorem dla tej linii, z wszelkimi zobowigzaniami z tego wyni-
kajgcymi. Ewentualne wejscie w zycie tego przepisu zwiekszy role samorzadéw jako organiza-
toréw przewozow innych niz komunikacja miejska.

Stosowanie kas fiskalnych i sposdb rozliczania sie z urzedem marszatkowskim, wymaga
ustanowienia katalogu biletéw zgodnego z wysokoscig ulg. Mozliwa jest automatyczna przed-
sprzedaz biletdw, w tym sprzedaz internetowa — wowczas weryfikacji wysokosci naleznej ulgi
dokonuje obstuga pojazdu, w momencie zajmowania miejsca przez pasazera.

Powyzsze uwarunkowania powodujg wydtuzenie czasu odprawy pasazerow i w rezultacie
— dtugi postdj na przystankach (kierowca nie powinien sprzedawac biletéw podczas jazdy). Nie
jest to jednak specjalnie ucigzliwe — z powodu charakterystycznej dla przewozdw innych niz
typowa komunikacja miejska mniejszej pojemnosci pojazddw i niewielkiej wymiany pasazerow
na przystankach innych niz weztowe.

Komunikacja miejska obstuguje, szczegdlnie w wiekszych miastach, znacznie wieksze
potoki pasazerdw, jej pojazdy sg wiekszej pojemnosci, a wymiana pasazerdw na najbardziej
obcigzonych przystankach posrednich moze siega¢ nawet potowy pojemnosci pojazdu. Bileto-
wanie i sprawdzanie prawa do ulg przez personel pojazdu na takich przystankach wydtuzytoby
postdj pojazdu do co najmniej kilku minut. Z tej przyczyny, wymiana pasazeréow odbywa sie
najczesciej wszystkimi drzwiami dostepnymi w pojezdzie, a proby zmuszenia pasazeréw
do wejscia do pojazdu tylko przednimi drzwiami, w wiekszych miastach absolutnie nie sg przez
nich akceptowane.

W komunikacji miejskiej najczestszym rozwigzaniem jest wiec zakup biletu w przedsprze-
dazy, a w pojezdzie — u kierowcy lub w automacie, bez czasochtonnej weryfikacji ulg. Przy
sprzedazy biletow komunikacji miejskiej nie jest wymagane stosowanie kas fiskalnych, aczkol-
wiek w niektorych kanatach dystrybucji procedury sprzedazy wymuszajg (np. w zewnetrznych
punktach sprzedazy) ich uzytkowanie. Operator komunikacji miejskiej zwykle nie sprawdza
prawa do przejazdu bezptatnego i ulgowego przy wejsciu do pojazdu — umozliwia wiec wy-
miane pasazerdw na przystankach wszystkimi drzwiami pojazdu. Sprawdzania poprawnosci
wniesionych opfat za przejazd lub posiadania uprawnienia do ich niewnoszenia, dokonuje
w komunikacji miejskiej wyspecjalizowany pracownik kontroli biletdw — zatrudniony przez or-

ganizatora, operatora lub zakontraktowany w ramach outsourcingu.
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Charakterystyczng cechg komunikacji miejskiej, szczegdlnie w wiekszych miastach, jest
okresowa masowos$¢ przewozow, wskutek czego jej tabor musi by¢ przystosowany do prze-
wozu wiekszej liczby pasazerdw i szybszej ich wymiany. W pojazdach komunikacji miejskiej,
ze wzgledu na krétszy czas przejazdu, pasazerowie akceptujg przejazd na stojgco (w nieucigz-
liwych warunkach), dlatego jej pojazdy projektowane sg ze zmniejszong w stosunku do mak-
symalnie mozliwej liczby miejsc siedzacych, na rzecz wygospodarowania szerszych przej$¢ po-
miedzy rzedami foteli, wiekszej liczby miejsc stojacych i przestrzeni na przewdz wiekszego
bagazu, wdzkéw dzieciecych lub inwalidzkich czy nawet rowerdw. Autobusy konstrukcyjnie
przeznaczone do eksploatacji w komunikacji miejskiej posiadajg homologacje kategorii M3
i klasy I, w przeciwienstwie do pojazdéw przeznaczonych do komunikacji regionalnej ze znacz-
nie mniejszg liczba miejsc stojacych — klasy II. W przejazdach na liniach regionalnych, z reguty
trwajacych dtuzej niz w obszarach miejskich, pasazerowie preferujg zajmowanie miejsc sie-
dzacych, ktérych w autobusach miejskich jest bardzo mato.

Z duzg liczbg pasazerdw przewozonych na fragmentach tras i znaczacag ich wymiang
na najbardziej obcigzonych przystankach, wigze sie konieczno$¢ zastosowania w pojazdach
komunikacji miejskiej, szczegdlnie w wiekszych miastach, specyficznego uktadu drzwi: otwie-
ranych automatycznie i dwuskrzydtowych, o minimalnej szerokosci 1 200 mm.

Wynikajacy z duzych napetnien brak mozliwosci swobodnego kontaktu z obstuga po-
jazdu, skutkuje z kolei koniecznoscig automatyzacji informacji dla pasazera: powszechne jest
stosowanie tablic kierunkowych w $rodku, z przodu, z boku i z tytu pojazdu oraz tablic z trasg
przejazdu w jego Srodku. Automatyzm zakupu biletu powoduje za$ stosowanie elektronicznych
urzadzen do walidacji biletow.

W mniejszych miastach i w gminach miejsko-wiejskich, stosuje sie system sprzedazy
biletdw jednorazowych przez kierowce — z wykorzystaniem kasy fiskalnej nawet w komunikacji
miejskiej, czy w sytuacji, gdy nie jest ona wymagana przepisami. Fiskalizacja obrotu w komu-
nikacji miejskiej w wiekszych miastach — przy duzych potokach pasazerskich i znaczacym
udziale pasazerow z biletami jednorazowymi — byfaby juz znaczagcym utrudnieniem, natomiast
w gminach wiejskich i najmniejszych osrodkach miejskich, nie powoduje perturbacji. Takie
rozwigzanie — sprzedaz biletow przez kierowcow jako gtowny kanat dystrybucji biletéw jedno-
razowych — funkcjonuje w przewozach organizowanych przez powiat kaliski.

Z uwagi na przeniesienie w komunikacji regionalnej ciezaru sprzedazy biletéw przede
wszystkim na kierowce (poprzez kase fiskalng), powszechnie stosowana jest zasada wchodze-
nia do pojazdu przednimi drzwiami, ktére w autobusach przeznaczonych konstrukcyjnie do ko-
munikacji regionalnej majg mniejszg szerokos¢ — aby utrudni¢ jednoczesne wchodzenie i wy-

chodzenie z pojazdu. W rezultacie czas obstugi pasazeréw na przystankach staje sie znacznie
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dtuzszy. Klienci majg zapewniony bezposredni kontakt z obstugg pojazdu (kierowca), nie jest
wiec juz tez konieczna tak mocno rozbudowana elektroniczna informacja pasazerska wewnatrz
pojazdu.

Standardem w pojazdach komunikacji miejskiej jest obecnie niska podtoga, umozliwia-
jgca zajecie miejsca w pojezdzie bez pokonywania stopni. W kazdym pojezdzie jest tez obecnie
zapewniana mozliwos¢ zajecia miejsca przez wozek inwalidzki lub dzieciecy, bez jego sktada-
nia. Standardem jest réwniez tzw. przyklek, czyli kilkucentymetrowe obnizenie prawej strony
pojazdu, utatwiajgce wejscie do niego podczas postojéw na przystanku. Brak stopni w wejsciu
do pojazdu i progdw poprzecznych w przebiegu podtogi determinuje czas wymiany pasazerdw,
a wiec w przypadku linii o gestym usytuowaniu przystankéw, znaczagco wptywa na skrocenie
czasu przejazdu catej trasy. W przewozach regionalnych rozwigzania takie wprowadzane sg
niekiedy dla przewozow szkolnych, gdyz niska podtoga znaczaco utatwia wsiadanie do pojaz-
déw najmtodszym dzieciom.

W Polsce przeszkodg w upowszechnianiu sie konstrukcji niskopodtogowych w przewo-
zach innych niz komunikacja miejska, sg anachroniczne i niejednoznaczne przepisy. Rozporza-
dzenie ministra infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych
pojazddw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia w specyfikacji warunkdw dodatkowych
dla autobusu wymienia m.in. ,ogumione koto zapasowe”, z zastrzezeniem, ze wymogu tego
nie stosuje sie do ,,autobusu miejskiego uzywanego w komunikacji miejskiej lub miejskiej i pod-
miejskiej”.

W kontekscie przywotanego przepisu powstaje jednak pytanie, co to jest ,komunikacja
miejska i podmiejska”, gdyz zaden z obowigzujgcych aktéw prawnych nie definiuje tego poje-
cia. Organy kontrolne za ,komunikacje miejska i podmiejskg” uznaja powszechnie przewozy
0sob na liniach regularnych do 50 km i sankcjonujg uzywanie do takich przewozéw autobuséw
niskopodtogowych, niewyposazonych fabrycznie do przewozu ogumionego kofa zapasowego.

W komunikacji miejskiej przyjmuje sie, ze tabor pracuje w ciezszych warunkach eksplo-
atacyjnych. Czeste ruszanie i zmienne napetnienie, w tym takze wystepujace okresowo prze-
cigzenia, wymagajq wyzszych parametréw napedu i powodujg przez to wzrost kosztéw eks-
ploatacji. Mozliwa do przewozu wieksza liczba pasazeréw, w szczegolnosci na miejscach sto-
jacych, wymaga z kolei zastosowania skuteczniejszej wentylacji wnetrza (klimatyzacji), a cze-
ste otwieranie szerokich drzwi — takze skuteczniejszych systemdéw ogrzewania w zimie. Nie bez
znaczenia jest réwniez zwiekszony pobdr energii przez coraz powszechniejsze urzadzenia elek-
troniczne stosowane w komunikacji miejskiej: Swietlne tablice informacyjne, zapowiedzi gto-
sowe przystankow, urzadzenia lokalizacyjne i systeméw kasownikowych oraz urzadzenia ste-

rowania priorytetem w ruchu (zarzadzania sygnalizacjg $wietlng itp.).
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Skutkiem opisanych réznic jest wyzsza cena zakupu taboru dla komunikacji miejskiej
oraz znacznie wyzsze jego koszty eksploatacji, przy jednoczesnie krétszym okresie potencjal-
nego uzywania. Roznice te determinujg silnie zréznicowany koszt obstugi realizowanej w for-
mie komunikacji miejskiej i regionalnej.

W przypadku miast-organizatoréw liczacych przynajmniej 50 000 mieszkancow,
na wzrost kosztéow obstugi komunikacyjnej — takze obszaréw podmiegjskich — realizowanej
w formie komunikacji miejskiej, wptywa réwniez koniecznos$¢ wypetnienia obowigzkéw wyni-
kajacych z ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych —
dotyczacych zapewnienia we flocie okreslonych udziatéw pojazdéw zeroemisyjnych. Analo-
giczne zobowigzania nie cigzg na razie na operatorach i przewoznikach w komunikacji regio-
nalnej, aczkolwiek po nowelizacji przywotanej wyzej ustawy wymagane jest juz od wszystkich
zamawiajacych okreslonego typu ustugi (w tym przewozowe), zapewnianie okreslonych udzia-
tow pojazddw na paliwa alternatywne i elektrycznych, we wszystkich zamoéwieniach dokony-
wanych w okresach od 24 grudnia 2021 r. do 31 grudnia 2025 r. oraz od 1 stycznia 2026 r.
do 31 grudnia 2030 r., realizowanych w wymienionych w ustawie trybach i w przypadku prze-
wozoéw w publicznym transporcie zbiorowym — obejmujgcych pojazdy kategorii M3 okreslonych
klas (Ii A).

Whbrew praktyce panstw Europy Zachodniej, w ktorych w przewozach lokalnych (na od-
legtos¢ do 50 km) eksploatuje sie autobusy niskopodtogowe lub niskowejsciowe (z niskg pod-
toga obejmujgca przynajmniej pierwsze i drugie drzwi oraz przestrzen pomiedzy nimi i ze stop-
niem lub stopniami poprzecznymi za drugimi drzwiami), w kraju w komunikacji regionalnej
eksploatuje sie rézne rodzaje pojazdéw, ze zdecydowang przewagq autobuséw konstrukcyjnie
przystosowanych do przewozu pasazerdw na dtuzsze odlegtosci oraz minibuséw. Poza wspo-
mnianymi wcze$niej uwarunkowaniami formalno-prawnymi, w duzej mierze wynika to z sys-
temu finansowania komunikacji regionalnej w poprzednich kilkudziesieciu latach, opartego wy-
tgcznie na refundacji ulg ustawowych. Przewoznicy nabywali autobusy o mozliwie najnizszej
cenie i niskich kosztach eksploatacji, wzglednie fatwe do podzniejszej odsprzedazy (mozliwe
do uniwersalnego uzytkowania).

W konsekwencji powyzszego, w latach 80. najpopularniejszym pojazdem uzytkowanym
w komunikacji regionalnej stat sie Autosan H9-21, zastepowany pdzniej uzywanymi autobu-
sami produkcji zachodniej o zblizonej charakterystyce eksploatacyjnej lub najtafiszymi w eks-
ploatacji minibusami o pojemnosci do 22 pasazeréw. Minibusy o niewielkiej pojemnosci pasa-
zerskiej konstruowane sg z reguty na zaadaptowanych do przewozu oséb podwoziach samo-
choddw dostawczych, wskutek czego sg one dos¢ oszczedne, lecz wymiana w nich pasazeréw

jest jeszcze bardziej utrudniona.
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W rezultacie opisanej polityki taborowej przedsiebiorstw komunikacji regionalnej, eks-
ploatowane przez nie autobusy przewaznie przeznaczone sg konstrukcyjnie (lub rejestrowane
— w przypadku autobuséw wprowadzanych do eksploatacji jako uzywane) do przewozu pasa-
zerOw wytgcznie na miejscach siedzgcych, ktdrych liczba jest maksymalizowana.

Z uwagi na dazenie przewoznikdw i operatoréow do uniwersalnosci w alokacji taboru,
w mniejszych miastach powszechnie wystepujg sytuacje, w ktorych na liniach miejskich kur-
sujg autobusy typowe dla komunikacji regionalnej lub odwrotnie — na podmiejskich liniach
regionalnych kursujg autobusy o charakterystyce miejskiej.

W przewozach drogowych innych niz komunikacja miejska, obowigzujg postanowienia
rozporzadzenia ministra transportu, budownictwa i gospodarki morskiej z dnia 10 kwietnia
2012 r. w sprawie rozktadow jazdy (t.j. Dz. U. z 2018 r. poz. 202), ktore silnie ingeruje w spo-
sOb aktualizowania rozktaddw jazdy. Co do zasady, wprowadzono cztery dopuszczalne terminy
ich aktualizacji, a mianowicie: 1 marca, najblizsza niedziela po zakonczeniu roku szkolnego,
1 pazdziernika i druga niedziela grudnia (w komunikacji miejskiej terminy aktualizacji rozkta-
déw jazdy ustala jej organizator). Rozwigzanie to ,usztywnia” proces wprowadzania zmian
w kursowaniu autobuséw w komunikacji regionalnej, podczas gdy w komunikacji miejskiej
zmiany te moga by¢ wprowadzane w kazdym czasie — w miare zidentyfikowania potrzeb w tym
zakresie.

W Swietle powszechnej, trudnej sytuacji finansowej przedsiebiorstw komunikacji regio-
nalnej i majacej miejsce stopniowej redukcji obstugiwanych przez nie tras i liczby potaczen,
praktyka gmin w kraju staje sie rezygnacja z zamknietych przewozéw szkolnych na rzecz za-
kupu biletéw na przewozy otwarte z ewentualnym ich dodatkowym dofinansowaniem.

Opisana wczesniej ustawa o FRPA zostata uchwalona w dniu 16 maja i weszta w zycie
18 lipca 2019 r. Wprowadza ona do$¢ skomplikowany mechanizm dofinansowywania dziatal-
nosci przewozowej w drogowych przewozach oséb, ale — jak juz wspomniano — jej przepisow
nie stosuje sie do przewozdw realizowanych w ramach komunikacji miejskiej.

Komunikacja regionalna — w przeciwienstwie do miejskiej — moze wiec pozyska¢ dodat-
kowe finansowanie ze $srodkdw zewnetrznych z dwdch tytutdw: refundacji ulg i doptat z Fun-
duszu rozwoju przewozdw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, dlatego wno-
szone przez samorzady gmin osciennych Kalisza wysokosci doptat, bardziej adekwatne s3
do przewozdw realizowanych w formie komunikacji regionalnej niz w komunikacji miejskiej.

Do konca 2023 r. przewidziano w ustawie o Funduszu obowigzywanie przepiséw epizo-

dycznych — wymienionych w Dziale 1V.
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Nalezy podkresli¢, ze na mocy ustawy o FRPA doptate otrzymuje organizator, czyli jed-
nostka samorzadu terytorialnego (a wiec nie operator czy tez przewoznik), po zawarciu umowy
Z wojewoda.

Jak juz zasygnalizowano, obecnie przepisy skutecznie zniechecity samorzady gmin pod-
miejskich do rozwoju lub nawet utrzymywania w niezmienionej formie sieci potgczen w ramach
komunikacji miejskiej, bo musiatyby je finansowa¢ wytacznie z wiasnych $rodkéw. Juz
w 2021 r. w catym kraju gminy te bardzo aktywnie siegnety po $rodki z Funduszu, a stato sie
tak pomimo formalnego obowigzywania podwyzszonej stawki doptaty jednostkowej tylko
do konca 2021 r. (przedtuzonej na kolejny rok dopiero w koncéwce roku i obecnie podwyzszo-
nej takze na 2023 r.).
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3. Postulowane zmiany w ofercie przewozowej
kaliskiej komunikacji miejskiej
3.1. Zmiany w ukltadzie tras linii i standardach czestotliwosci

Punktem wyjscia zaproponowania nowej koncepcji byto wyznaczenie nowej czestotliwo-
$ci modutowej, obowigzujgcej na wszystkich liniach kaliskiej komunikacji miejskiej. Biorgc pod
uwage wyniki badan marketingowych oraz liczbe obecnie wykonywanych wozokilometrow
na wszystkich liniach, za najlepsze rozwigzanie uznano zaproponowanie modutowej czestotli-
wosci 30-minutowej, obowigzujacej w dni powszednie w godzinach od 5:00 do 16:30.

Projektowane zmiany w podazy ustug powinny takze zmierza¢ do mozliwie jak najwiek-
szego uproszczenia uktadu linii, osiggnietego przy:

» zmniejszeniu liczby wariantéw tras wykonywanych w ramach kazdej z linii;

» uporzadkowaniu tras kazdej z linii w taki sposdb, aby mozna je byto czytelnie przedstawic
potencjalnym klientom: graficznie — na mapie lub schemacie potaczen — i tabelarycznie
(takie utozenie wariantéw tras linii, aby mozliwe byto wyznaczenie dla kazdej z linii pary
wariantdw podstawowych: ,tam” i ,z powrotem”, z dwiema petlami);

= koordynacji rozktadoéw jazdy na wspdlnych ciggach komunikacyjnych — w celu zapewnienia
petnej rytmicznosci obstugi;

» utrzymaniu wszystkich istotnych obstugiwanych aktualnie potgczen bezposrednich.

W obecnej sieci komunikacyjnej zdecydowanie brakuje linii, ktére bytyby obstugiwane
z wzglednie wysokg czestotliwoscig, z trasami tgczgcymi osiedla gestej zabudowy wielorodzin-
nej z réznymi zrodtami i celami ruchu. Linie z duzg liczbg kursdw w ciggu dnia mogg przy
odpowiedniej promocji wygenerowac¢ dodatkowy popyt, gdyz stanowig one pewng rozpozna-
walng dla mieszkancow marke i dzieki temu chetnie wybiera sie je takze do realizacji podrézy
fakultatywnych, czyli innych niz dojazdy do miejsc pracy lub nauki. Na korzystanie z takich linii
czesciej decyduja sie tez osoby z reguty poruszajgce sie po miescie samochodem osobowym.
Potgczenia takie idealnie nadajg sie tez do obstugi najnowszym taborem, czyli w warunkach
kaliskich bylyby pretendowane do eksploatacji na nich planowanych autobuséw elektrycznych.

Warto doda¢, ze nawet w sytuacji, gdy okreslone linie dedykowane (z pojedynczymi
kursami), realizujg jakie$ istotne z punktu widzenia lokalnej spotecznosci, specyficzne zadania,
to dzieki wprowadzeniu rytmicznych odjazdéw na poszczegdinych ciggach, o wiele tatwiejsze
stajg sie ewentualne przesiadki, ktére z powodzeniem zastepujg takie potgczenia.

Przy konstrukcji nowego uktadu tras linii uwzgledniono plany inwestycyjne samorzadu

na najblizsze lata, a takze otrzymane postulaty pasazeréw i mieszkancow.
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Przy zatozeniu, ze dodatkowe oznaczenie literowe numeru danej linii stanowi jedynie
zmodyfikowany wariant jej trasy, zaprojektowany zmodyfikowany system obstugi Ka-
lisza komunikacjq miejska tworzy szesnascie skategoryzowanych linii autobuso-
wych, a mianowicie:

» dwie linie priorytetowe — z rozkladem jazdy opartym na czestotliwosci modutowej,
z kursami co 15 minut w dniu powszednim w godzinach 5-16:30 oraz co 30 minut przez
wiekszg czes¢ soboty i niedzieli — linie: 3A/3B/3C/3D oraz 5/5A,;

* jedna linia priorytetowa — z rozkladem jazdy opartym na czestotliwosci modutowe;j,
z kursami co 15 minut w dniu powszednim w godzinach szczytéw przewozowych oraz co
30 minut pomiedzy szczytami, w godzinach wieczornych oraz przez wiekszg cze$¢ soboty
i niedzieli — linia 1/1A;

= cztery linie podstawowe — z rozktadem jazdy opartym na czestotliwosci modutowej,
z kursami co 30 minut przez wiekszg cze$¢ dnia powszedniego oraz co 60 minut w sobote
i niedziele —linie: 2,11, 12/12Ki 22, przy czym na linii 11 kursy co 30 minut zaplanowano
rowniez w sobote i niedziele;

» trzy linie uzupelniajace - z rozkladem jazdy opartym na czestotliwosci modutowej,
z kursami co 60 minut we wszystkie dni tygodnia — linie: 6, 16 i 19, przy czym na linii 6
kursy w sobote i w niedziele zaplanowano co 120 minut;

» dwie linie uzupetniajgce — z rozktadem jazdy opartym na czestotliwosci modutowej,
z kursami co 60 minut ale funkcjonujace tylko w dni powszednie — linie 9 i 18;

» trzy linie zindywidualizowane, dostosowane do okreslonych potrzeb lub grup pasaze-
row — linie 15 i 17 (funkcjonujace tylko w godzinach szczytéw przewozowych) oraz linia E
do Ostrowa Wielkopolskiego;

» jedna linia nocna — N1.

Przedstawione zatozenia skutkujg utrzymaniem rocznej liczby wozokilometrow przez KLA
Sp. Z 0.0. na obecnym poziomie, przy jednoczesnej znaczacej poprawie oferty przewozowej
na terenie miasta, mozliwej dzieki redukcji najstabiej wykorzystanych i niedofinansowywanych
w odpowiedniej wysokosci, potgczen podmiejskich.

Niewielkg zmiane trasy zaprojektowano dla linii 1 i 1A w os. Winiary. Nowa trase linii 1
w tej czesci miasta wytyczono dwukierunkowo ulicami: £édzka, Okraglicka, Kotobrzeska, Po-
taniecka, Bedzinsky, Chocimska, Cieszynska, towicky i Lubelskg (tak jak prowadzi obecnie
trasa linii 11). Trase linii 1A skierowano natomiast w obu kierunkach z zajazdem na os. Winiary
— ulicami: Lubelskg, towicka, Cieszynska, Chocimskg, Bedzinska, Potanieckg, Kotobrzeska
i Okraglicka.
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Wprowadzenie linii 1 i 1A w gigb os. Winiary jest wynikiem realizacji postulatéow miesz-
kancow. Niestety, taki ukfad tras oznacza usytuowanie przystankéw w kierunku centrum Kali-
sza jednoczesnie po dwdch stronach wymienionych ulic: potudniowej dla linii 1 i 11 oraz pot-
nocnej linii 1A. Alternatywne ujednolicenie przystankéw spowodowatoby jednak sporg kompli-
kacje w trasie linii 1A i przyrost liczby wozokilometréw (konieczno$¢ okrgzania osiedla w kur-
sach z Opatéwka), a konieczno$¢ wyboru przystankdw usytuowanych naprzeciw siebie przy
osiedlowych ulicach, z niewielkim ruchem pojazdéw, nie powinna stanowi¢ znaczacego utrud-
nienia dla pasazerow.

Z uwagi na bardzo niewielkg liczbe pasazeréw na unikatowym, podmiejskim odcinku linii
1B, a takze ze wzgledu na opisane w poprzednim rozdziale uwarunkowania finansowania po-
taczen podmiejskich, zaktada sie likwidacje tej linii (i tym samym zaprzestanie obstugi kaliska
komunikacjg miejskg obszarow gminy Opatowek potozonych na poétnoc od drogi krajowej
nr 12) — z jednoczesnym przeniesieniem jej kursow do rozktadow jazdy linii 1 i 1 A na odpo-
wiednich ich trasach.

Zakfada sie utrzymanie obecnych czestotliwosci kursowania zapewnianych obecnie
na wspdlnym odcinku przez linie 1, 1A i 1B, a wiec w dni powszednie co 15 minut w godzinach
porannego i popotudniowego szczytu przewozowego oraz co 30 minut pomiedzy godzinami
szczytdw przewozowych i po szczycie popotudniowym — az do pdznych godzin wieczornych.
Wspdlna pdtgodzinna czestotliwo$¢ zapewniona bytaby w dalszym ciggu réwniez w godzinach
6-19 w soboty i niedziele, m.in. ze wzgledu na obstuge cmentarza. W godzinach wczesnopo-
rannych oraz wieczornych w obydwa dni weekendowe utrzymana zostataby natomiast czesto-
tliwos¢ 60-minutowa. Warto zaznaczy¢, ze obecnie wspdlne kursy linii 1, 1A i 1B w szczytach
przewozowych nie sg wykonywane rytmicznie, tylko odbywaja sie naprzemiennie co 10 i 20
minut. Koncepcja zaklada wprowadzenie na wspdlnym odcinku tras tych linii takze w tych
godzinach rytmicznej, 15-minutowej czestotliwosci kursowania, zapewnianej przez linie 1 i 1A.

Trasa linii 2 nie ulegnie zmianie, ale zaktada sie, ze linia bedzie funkcjonowac w dni
powszednie nieprzerwanie pomiedzy godzinami 6-19, a wiec nie bytoby wystepujacej obecnie
luki w kursowaniu autobusow tej linii pomiedzy godzinami 12:30-15:30. Linia 2 jako jedyna
zapewnia potaczenie z przystankiem przy ul. Srédmiejskiej na potudnie od $cistego centrum
miasta, dlatego taka przerwa w kursach jest niewskazana. Tak jak obecnie, na linii 2 zaprojek-
towano obowigzywanie rytmicznej, 30-minutowej czestotliwosci kursdow w dniu powszednim
w ciggu catego dnia oraz 60-minutowej w soboty i niedziele.

Koncepcja zaktada zmiane trasy linii 3C. Planuje sie wycofanie autobuséw tej linii z prze-
jazdu ulicami: Nowy Swiat, Utaniska oraz Bankowa i w zamian ich skierowanie — tak jak linii 3A
i 3B — ul. Czestochowska. Zmiana ta umozliwi rytmiczng obstuge catej ul. Czestochowskiej,
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takze na odcinku do tej pory nieobstugiwanym linig 3C (co powodowato przerwy w rytmicznych
15- lub 30-minutowych odjazdach). W zamian ulicami: Nowy Swiat, Utarska i Bankowa skie-
rowane zostang autobusy linii 9 — z podobng czestotliwoscig w dni powszednie, jak zapewniana
obecnie przez linie 3C.

Ponadto, trasa linii 3C zostanie wydtuzona z petli Romanska w Sulistawicach ulicami:
Zachodnig, Obozowg i Dworcowg do petli Dworcowa Centrum Przesiadkowe przy dworcu ko-
lejowym i Galerii Amber. Zaproponowane rozwigzanie z jednej strony umozliwi dostep do ko-
munikacji miejskiej mieszkancom obszaréw powstajacej nowej zabudowy wzdtuz ul. Zachod-
niej i pomimo pozostawienia dotychczasowej czestotliwosci kursowania autobuséw linii 3C,
podwoi liczbe potagczen do i z tej czesci miasta, gdyz do obecnej liczby potagczen w kierunku
centrum Kalisza wykonywanych ul. Czestochowskg, dojdzie identyczna liczba kurséw w drugim
kierunku do dworca kolejowego, przy ktérym — po przejsciu przez galerie handlowg — jest
mozliwos¢ przesiadki na pojazdy wielu linii kursujgce w roznych kierunkach. Zwiekszenie liczby
kursow z Sulistawic oraz objecie komunikacjg miejska ul. Zachodniej w wymiarze wiekszym niz
obecne kursy linii 16, jest w ostatnim czasie czestym postulatem mieszkancéw i dziatkowcow.

Trase linii 3D proponuije sie skrécic¢ do petli Elektryczna Pratt & Whitney. Z jednej strony
zapewni to spetnienie postulatu pracownikdw potozonego przy tej petli duzego zaktadu pracy,
a z drugiej strony wyeliminuje ktopotliwg, okrezng, podmiejskg trase, ktdra nie tylko utrudnia
wspding koordynacje rozktaddw jazdy linii 3A, 3B, 3C i 3D, ale i nie jest wystarczajgco finan-
sowana. Na unikatowym odcinku trasy liczba pasazerdw jest bardzo niewielka. Tak dtuga trasa
powinna by¢ obstugiwana w ramach komunikacji regionalnej — z doptatg z FRPA.

Nie przewiduje sie zmian w pozostatych wariantach tras linii 3, tj. 3A i 3B. Zaktada sie
utrzymanie dotychczasowych czestotliwosci linii 3A, 3B, 3C i 3D na wspolnym odcinku, a wiec
kurséw odpowiednio co:

» 15 minut — w dni powszednie w godzinach od 5-16:30;

» 30 minut — w dni powszednie w godzinach 16:30-19 oraz w soboty i niedziele w godzinach
8-19;

* 60 minut — w godzinach porannych (do godziny 8) w dni weekendowe oraz wieczornych
(po godzinie 19) we wszystkie dni tygodnia.

Dzieki rezygnacji z okreznej trasy linii 3D mozliwe bedzie utozenie rozktadu jazdy w dni
powszednie w sposéb bardziej rytmiczny, a wiec co idealnie 15 minut. Obecnie odjazdy odby-
wajg sie przewaznie naprzemiennie co 10 i 20 minut, ale zdarzajg sie takze przerwy 30-minu-
towe, nawet w Scistym szczycie popotudniowym.

Trasa linii 5 pozostanie niezmieniona w kursach w relacji Wyszynskiego Stoneczna —

Pucka Szpital. Zaplanowano jednak wydtuzenie czesci kurséw linii 5 — z oznaczeniem 5A
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od petli przy Szpitalu ulicami: Pucka, Skarszewska, Stawiszyrfiska, Zotnierska, Tuwima, Zerom-
skiego, Morelowg, ponownie Stawiszynskg i Dtugg do petli przy tej ulicy — w zastepstwie linii
22 na os. Majkow oraz linii 13 w ciggu ul. Dtugiej.

Ze wzgledu na obecne czestotliwosci kursdw na liniach 5 i 22 powinno sie zatozy¢, ze za-
rowno na linii 5, jak i na linii 5A, obowigzywataby czestotliwos$¢ jednogodzinna w dni powsze-
dnie (co oznaczatoby na wspdlnym odcinku tras rytmiczne odjazdy co 30 minut) i réwniez
jednogodzinna w obydwa dni weekendowe, ale tylko na linii 5A. W kontekscie powstajacej
nowej zabudowy w rejonie os. Korczak czestotliwos¢ taka wydaije sie jednak zbyt niska, w tym
w szczegdlnosci w zwigzku z planami wprowadzenia bezptatnej komunikacji miejskiej dla
mieszkancow miasta. Zdaniem autoréw koncepcji czestotliwos¢ kursow na liniach 5 i 5A po-
winna by¢ wiec dwukrotnie wyzsza: kazda z linii w dni powszednie powinna funkcjonowac
w takcie 30-minutowym, a w soboty i niedziele — 60-minutowym. W rezultacie na wspdlnym
odcinku tras obu linii, prowadzgcym przez obszary intensywnej i rozbudowywanej zabudowy
wielorodzinnej, zapewniana bylaby w dni powszednie wysoka czestotliwo$¢ 15-minutowa,
a w soboty i niedziele — 30-minutowa. Takg samg wysokg czestotliwos¢ kurséw udatoby sie
zapewniC na os. Majkéw (w dni powszednie kursy co 60 minut na liniach 18 i 19 oraz co 30
minut na linii 5A, natomiast w soboty i niedziele — co 60 minut na liniach 5A i 19).

Nie przewiduje sie zmian w trasie linii 6, ale w celu poprawy czytelnosci rozktadu jazdy,
jej dwa rézne warianty tras zostatyby rozdzielone na dwie odrebne linie: 6A w relacji Elek-
tryczna Pratt & Whitney — Polko oraz 6B w relacji Elektryczna Pratt & Whitney — Diuga. Bez
zmian pozostatby réwniez zakres funkcjonowania linii, jedynie w miare mozliwosci kursy zo-
statyby w dni powszednie roztozone bardziej rytmicznie — z uwagi na niezbedna synchronizacje
odjazdéw na wspdinych odcinkach tras z innymi liniami, w tym przede wszystkim z kursami
linii 5. W soboty i niedziele zostataby zachowana obowigzujgca obecnie rytmiczna czestotliwosé
dwugodzinna.

Linia 7, z uwagi na wprowadzenie rytmicznych odjazdéw w zespole linii 3A, 3B, 3Ci 3D,
wydtuzenie trasy linii 3C do dworca kolejowego (co poprawi oferte dla mieszkancdw Sulistawic)
a takze zaproponowang zmiane trasy linii 16, traci racje bytu i w zwigzku z tym przewidziana
zostata do likwidaciji.

Dla linii 8, na ktdrej obecnie wykonywane s3 tylko 4 pary kurséw, takze proponuije sie
likwidacje. Trasa tej linii — jako jedynej — prowadzi odcinkiem al. Wojska Polskiego pomiedzy
ulicami Serbinowskg i Staszica, co zapewne miato w zatozeniu zapewni¢ bardzo szybkie pota-
czenie os. Dobrzec ze Scistym centrum. Niewielka liczba kurséw oraz pomijanie gtéwnych cia-
géw komunikacyjnych i tym samym najwazniejszych przystankdw, powoduje bardzo niewielkie

zainteresowanie tym potgczeniem ze strony mieszkancéw Kalisza.
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Istotng zmiane trasy zaprojektowano dla linii 9. Wyniki badan marketingowych wskazuja
na bardzo niewielkie jej wykorzystanie na odcinku trasy do i z osiedla Winiary. Linia ta miata
zapewniac szybkie potgczenie petli Wyszynskiego Stoneczna z Winiarami, prowadzac nowg
trasg dla ruchu samochodowego wybudowang we wschodniej czesci miasta — ul. Szlak Bursz-
tynowy. Omijanie centrum miasta skutkuje jednak niewielkim zainteresowaniem tg linig.

Z powyzszych przyczyn propozycja zmiany trasy linii 9 zaktada jej wycofanie z os. Winiary
i skierowanie od ronda Rzymskiego ulicami: Kresowg, Skalmierzycka, Polng, Kordeckiego, Cze-
stochowskg, Nowy Swiat (z powrotem: Lipowa, Handlowg i Rzemieslniczg), a nastepnie trasa
obecnej linii 13, tj. ulicami: Kopernika, Kosciuszki, Chopina, Wodng, Parczewskiego (z powro-
tem Babina), pl. Kilinskiego, 3 Maja, Majkowska, Pitsudskiego, Wyspianskiego, Staffa (z zajaz-
dem na petle), Szymanowskiego, Stawiszynskg i Godebskiego — do petli przy tej ulicy.

Brak linii 9 na osiedlu Winiary nie powinien by¢ dla mieszkancéw szczegodlnie ucigzliwy,
poniewaz ulicami wewnatrz osiedla skierowane zostang linie 1 i 1A, z faczng czestotliwoscig
od dwdch do czterech odjazddéw na godzine w ciggu catego dnia powszedniego.

Zaplanowano rozszerzenie zakresu godzinowego funkcjonowania linii 9, poprzez wcze-
$niejsze rozpoczecie kursowania autobusoéw: juz od godziny 5, zamiast — tak jak obecnie —
od godziny 7. Zwigzane jest to z zastgpieniem kurséw linii 13 oraz ze zmniejszeniem czestotli-
wosci kurséw na linii 16.

W odniesieniu do linii nocnej 10, zgodnie z obecnie stosowanymi rozwigzaniami — za-
rowno w Polsce, jak i w catej Europie — w celu jej odrdznienia od linii dziennych, zapropono-
wano zmiane oznaczenia na N1, bez modyfikacji trasy.

Trasy oraz zakresy czasowe funkcjonowania linii: 11, 12 i 12K nie ulegng zmianom,
przy czym trasa linii 11 od kwietnia 2022 r. zostata wydtuzona do petli LeSna Winiary i tak tez
zatozono w koncepcji. Zaréwno linia 11, jak i para linii 12/12K, funkcjonujg obecnie z rytmicz-
nymi czestotliwosciami. Kursy na linii 11 wykonywane sg co 30 minut w dni powszednie do go-
dziny 18, a co 60 minut do godziny 22. W soboty i niedziele kursy w takcie 30-minutowym
zaplanowano w godzinach 8-16, a w takcie 60-minutowym — do godziny 19.

Pare linii 12/12K charakteryzuje rytmika kurséw na wspolnym odcinku trasy: takt 30-
minutowy w dni powszednie do godziny 19 i 60-minutowy w dni powszednie po godzinie 19
oraz catodziennie w soboty i niedziele. Mozna jedynie rozwazy¢ zamiane pojedynczych kurséw
linii 12K na kursy linii 12 w przypadku niezwiekszenia poziomu pokrycia kosztéow funkcjonowa-
nia linii 12K na terenie gminy Gotuchow.

Linia 13 w nowym ukfadzie komunikacyjnym traci racje bytu — jej zadania przejmujg
inne pofgczenia. Na odcinku od centrum do skrzyzowania ulic Stawiszyniskiej i Dtugiej zastgpig
ja kursujgce z tg samg czestotliwoscig autobusy linii 9. Bardzo niewielka liczba pasazeréw
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na unikatowym odcinku, prowadzacym ulicami: Majkowska, Pitsudskiego i Wyspianskiego,
umozliwia zaplanowanie linii 9 w krétszym przedziale godzinowym — tylko do godziny 16. Warto
w tym miejscu zaznaczy¢, ze przystanki przy tych ulicach sg nie tylko stabo wykorzystane, ale
tez znajdujg sie w dos¢ bliskich odlegtosciach od innych przystankdw, znacznie intensywniej
obstugiwanych.

Do petli Dtuga w zamian za wycofang linie 13 skierowana zostanie dodatkowo linia 5A,
na ktorej kursy odbywac sie bedg znacznie czesciej niz na linii 13 — w dni powszednie co 30
minut. Wykonywane bedg réwniez dodatkowo w soboty i niedziele — catodziennie co 60 minut.

Dzieki temu wyeliminowany zostanie problematyczny przystanek koncowy linii 13 — Skto-
dowskiej Wojska Polskiego. Aby wykona¢ manewr zawracania autobus musi dojechac do po-
bliskiej stacji benzynowej przy al. Wojska Polskiego i skorzystac z jej infrastruktury, co wymaga
przejazdu technicznego o dtugosci 1,5 km po kazdym kursie.

W przypadku linii 15 wyniki badan marketingowych wskazujg na mozliwo$¢ zmniejszenia
czestotliwosci w porannym szczycie przewozowym — z okoto 30 do 60 minut. W jej rozktadzie
jazdy powinny pozostac tylko te kursy z Nowych Skalmierzyc, ktére umozliwiajg dojazd do Ka-
lisza na petne godziny (6, 7, 8 i 9). Pozostate kursy ze szczytu porannego powinny zostac
zastgpione kursami linii 18, ktora obecnie w szczycie porannym nie funkcjonuje.

Dodatkowo, planuje sie skierowanie wybranych kurséw linii 15 z zajazdem do strefy
przemystowej Panattoni Park (z obstugg wyznaczonego nowego przystanku w rejonie ronda
Witosa). Taki zajazd skutkowatby wydtuzeniem trasy o okoto 3 km i czasem przejazdu okoto
6-7 minut, ale wykonywany bytby w kierunku przeciwnym niz dominujacy o danej porze.

Jezeli jednak z jakichs powoddw obstuga tego przystanku bytaby konieczna dodatko-
wym, dedykowanym dla niego potgczeniem, to mozliwe bytoby pozostawienie (lub w przyszto-
$ci ponowne uruchomienie) linii 13, ale wytgcznie w godzinach zapewniajgcych dojazd i powrdt
do pracy — na trasie skroconej do petli Majkowska Medix.

Trasa linii 15 zostanie uproszczona w pdtnocnym jej odcinku. Kursy do ul. Dtugiej lub
do ul. Godebskiego zostang skrocone do petli Majkowska Medix, a wiec wspdlnej z linig 19E,
ewentualnie skierowane bedg do petli Wat Bernardynski Bazancia. Odcinki trasy do ul. Diugiej
lub do ul. Godebskiego obstuzg rytmicznie inne linie: do petli przy ul. Godebskiego dojezdzaé
beda autobusy linii 9 i 19 — w dni powszednie kazda z nich z rytmiczng czestotliwoscig co 60
minut, natomiast obstuge petli Dtuga w dni powszednie zapewnig linie: 5A — z czestotliwoscig
co 30 minut i 18 — z czestotliwoscig co 60 minut. Petle Wat Bernardynski Bazancia obstugiwac
bedg autobusy linii 16, przez caty dzien z rytmiczng czestotliwoscig co 60 minut, a w szczytach
przewozowych nawet dwa razy na godzine, ale kursy linii 15 zapewnig dodatkowe ich wzmoc-

nienie w czasie dojazdow i powrotdw z pracy lub dojazdéw do szkoty przy ul. Ziotej 144.
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Zmiana trasy linii 16 polega na skierowaniu jej do petli Wyszynskiego Stoneczna, zamiast
do petli Obozowa (lub w wybranych kursach — Metalowcéw). Skorygowana bytaby tez trasa
tej linii na odcinku pomiedzy ulicami Nowy Swiat i Polna. Z petli Wat Bernardyniski Bazancia
do ul. Nowy Swiat trasa linii 16 prowadzitaby jak obecnie, po czym dalej ulicami: Nowy Swiat
(kolejnym odcinkiem tej ulicy), Czestochowskg, Kordeckiego i Polng, a nastepnie obecng trasg
do ul. Grunwaldzkiej i dalej ulicami: Obozowg, Dworcowg, Szlak Bursztynowy, Gornoslgska,
Podmiejskg i Wyszynskiego — do petli Wyszynskiego Stoneczna.

Nowa trasa linii 16 pomiedzy petla Wyszynskiego Stoneczna i centrum Kalisza bytaby
bardzo podobna do projektowanej trasy linii 9. Zaktada sie funkcjonowanie linii 16 podobnie
jak obecnie, z czestotliwoscig zblizong do 30-minutowej w godzinach porannego i popotudnio-
wego szczytu przewozowego oraz rytmicznie co 60 minut w pozostatych porach dnia powsze-
dniego — co umozliwi synchronizacje z kursami linii 9 na wspdlnym odcinku trasy. Oznacza to,
ze w godzinach szczytow przewozowych wspolny odcinek tras obu linii obstugiwany bytby
Srednio co 20 minut, a w godzinach miedzyszczytowych rytmicznie co 30 minut. W godzinach
wieczornych funkcjonowataby juz tylko linia 16, z kursami co 60 minut. W soboty i niedziele
czestotliwos¢ kursow linii 16 zostataby zwiekszona do 60 minut — aby umozliwi¢ synchronizacje
z innymi liniami autobusowymi na terenie miasta. Z uwagi na brak mozliwosci obstugi linii
z takg czestotliwoscig jednym pojazdem, zakfada sie cykliczne zmiany przypisania pojazdéw
do linii na petli Wyszynskiego Stoneczna. Nowa trasa linii 16 w zasadniczy sposob poprawi
skomunikowanie os. Zagdrzynek z pozostatymi rejonami miasta.

Obszar potozony po wschodniej stronie torow kolejowych zamiast linii 16 obstuzg auto-
busy linii 3C, kursujace na trasie wydtuzonej z petli Romanska do dworca kolejowego — ulicami:
Zachodnig i Obozowa. Sposob obstugi ul. Metalowcdw ustalony zostanie przy konstrukcji roz-
ktadow jazdy. Wyniki badan marketingowych wskazujg na popyt wytgcznie w kursach dojaz-
dowych na godzine 6 i 14, a tylko pojedyncze osoby skorzystaty z kursow powrotnych. Byc
moze obstuga ul. Metalowcow zapewniona zostanie odrebng linig, ewentualnie w formie za-
jazddw w wybranych kursach linii 3C, 9 lub 16 — w niedominujgcym w danej porze kierunku.

Na etapie konstrukcji rozktaddw jazdy zapewniona zostanie rdwniez okresowa intensyfi-
kacja obstugi rejonu ul. Ztotej.

Z uwagi na niewielkie wykorzystanie linii 17, trasa tej linii skrécona zostanie do Biskupic,
a wiec najblizszego przystanku za granicg miasta, gdzie mozliwa jest zmiana kierunku jazdy
autobusu. Wprawdzie na terenie miasta wykorzystanie linii tez nie jest zadowalajgce, ale za-
daniem tej linii jest obstuga starej czesci os. Dobrzec — zabudowy wzdtuz ulic Dobrzeckiej
i Sw. Michata. Zaktada sie pozostawienie tej samej liczby kurséw co obecnie. Skrocenie linii

umozliwi obstuge kurséw jednym pojazdem, bez koniecznosci zmiany przypisania pojazdéw

41



pt PHansport Koncepcja optymalizacji oferty przewozowej kaliskiej komunikacji miejskiej

do linii na petli Majkowska Medix. Pozostawienie bez zmian trasy linii 17 wigzatoby sie z ko-
niecznos$cig zwiekszenia dofinansowania ze strony obstugiwanej gminy Nowe Skalmierzyce.

W trasie linii 18 nie zaprojektowano zmian, jednak — jak juz wspomniano — cze$¢ poran-
nych kurséw linii 15 zostanie zamieniona na kursy linii 18, co umozliwi jej funkcjonowanie
w dni powszednie juz od godzin porannych.

Bez zmian pozostanie trasa linii 19, jednak z uwagi na znaczacg odmiennosc trasy tej
linii od trasy linii 19E, proponuje sie zmiane numeracji tej ostatniej na E (taka odmiennos¢
oznaczenia ma swoje uzasadnienie w przypadku wprowadzenia komunikacji bezptatnej, o czym
szerzej w nastepnym podrozdziale). Z uwagi na uruchomienie linii 5A i 9, ktdre zapewnig do-
datkowq oferte przewozowg na os. Majkdw oraz w zachodniej czesci os. Dobrzec, ograniczony
zostanie zakres funkcjonowania linii w soboty i niedziele — do godzin 8-19. Z tego samego
powodu zrezygnowano ze zwiekszania czestotliwosci kursowania linii w niedziele do 30 minut
— obstuge ul. Tuwima wraz z potozonymi w jej sasiedztwie ogrédkami dziatkowymi, zapewnig
linie 5A'i 9.

Istotnie zmieniona zostanie trasa linii 22, ktdra — zamiast na petli Godebskiego — rozpo-
czynac sie bedzie na nowej petli Owsiana, na parkingu os. Wzgdrza Kalisza (takie rozwigzanie
funkcjonowatoby do czasu wybudowania petli lub umozliwienia zawracania autobusu np.
na rondzie). Nastepnie trasa linii 22 prowadzitaby ulicami: Owsiang, Zwirki i Wigury, Braci Nie-
mojowskich i Warszawska. Dalej trasa tej linii wyznaczona byfaby jak obecnie — do skrzyzowa-
nia al. Wojska Polskiego i ul. Serbinowskiej — po czym odcinkiem ul. Serbinowskiej do ul. Gor-
noslaskiej (z nowymi przystankami po obu stronach skrzyzowania z ul. Mtynarska, zawsze
za skrzyzowaniem), o ktdrego wigczenie do obstugi kaliskg komunikacjg miejskiej zabiegajg
mieszkancy. Nastepnie trase linii 22 wyznaczono ulicami: Gornoslaska, Podmiejska, al. Wojska
Polskiego, Sktodowskiej-Curie, Armii Krajowej, Wojciechowskiego i Wyszynskiego — do petli
Wyszynskiego Stoneczna, gdzie nastepowatby postdj wyréwnawczy. Zaproponowana zmiana
trasy linii 22 wyeliminowataby obecng ucigzliwos¢ — w postaci jednokierunkowej, okreznej
trasy, kumulujgcej opdznienia.

Czestotliwos¢ kurséw na linii 22 zostataby zwiekszona do 30 minut w dni powszednie
w godzinach 5-19 oraz do 60 minut po godzinie 19. Zaktada sie réwniez uruchomienie linii
w niedziele — z czestotliwoscig 60-minutowg, a wiec takg sama jak w soboty.

Zaplanowana w zaprezentowany sposob trasa linii 22 spetnitaby kilka réznych postula-
tow:

» komunikacja miejska wprowadzona zostanie w nowe, wschodnie rejony miasta — do roz-
budowywanego os. Wzgdrza Kalisza, z ktdrego mozliwy bytby bezposredni dojazd do cen-

trum miasta, dworca kolejowego oraz os. Dobrzec;
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= zapewniona zostanie obstuga catej ul. Serbinowskiej i to linig catodzienng oraz catotygo-
dniowa, z czestotliwoscig kurséow co 30 minut w szczytowych okresach podazy dnia po-
wszedniego;

* zmnigjszone zostang opdznienia na linii, dzieki wprowadzeniu drugiej petli, na ktérej moz-
liwe bytoby odbywanie postojéw wyréwnawczych.

Wprowadzenie nowej trasy i wysokiej, rytmicznej czestotliwosci kursdéw na linii 22, umoz-
liwi synchronizacje rozktadéw jazdy wszystkich linii, ktdrych trasa przebiega zachodnig czescig
0s. Dobrzec: zespét linii 12/12K oraz linia 22 funkcjonowac bedg z czestotliwosciami 30-minu-
towymi, podobnie jak zsynchronizowane ze sobg linie 18 i 19. W rezultacie, opisywany ciag
komunikacyjny bytby obstugiwany w miare rytmicznie co 10 minut w godzinach 5-16:30 w dni
powszednie oraz Srednio co 20 minut w godzinach wieczornych w dni powszednie, a takze
w soboty i niedziele w ciggu catego dnia (linie 12/12K, 19 i 22 — co 60 minut kazda).

Dodatkowo, w celu uatrakcyjnienia komunikacji miejskiej w Scistym centrum miasta, na-
lezatoby rozwazy¢ mozliwo$¢ uruchomienia dodatkowej pary przystankéw: w ciggu ul. Par-
czewskiego — za skrzyzowaniem z ul. Wodng oraz w ciggu ul. Babina — przed skrzyzowaniem
z ul. Wodna. Przystanki te poprawityby dostepnos¢ centrum, w tym w szczegdlnosci jego czesci
na potudnie od Gtéwnego Rynku. Obecnie odlegtos¢ pomiedzy kolejnymi przystankami wynosi
az okoto 800 metréw, co jak na rejon Scistego centrum miasta, jest dystansem bardzo duzym.

Proponowane trasy linii kaliskiej komunikacji miejskiej przedstawiono szczegdétowo w ta-
beli 1. Zmienione odcinki tras wyrdzniono kolorem czerwonym i podkresSleniem. Kolorem nie-
bieskim i podkresleniem wyrdzniono natomiast odcinki podmiejskie, ktdrych utrzymywanie
uzaleznione jest od urealnienia doptat z budzetéw obstugiwanych gmin osciennych.

Mapa projektowanej sieci komunikacyjnej stanowi Zatgcznik nr 1 do opracowania.

W wyniku wdrozenia przedstawionych zatozen optymalizacyjnych, funkcjonowanie
wszystkich linii kaliskiej komunikacji miejskiej oparte bedzie na wspdlnej czestotliwosci modu-
towej. Zabieg ten ma na celu zdecydowang poprawe standardu obstugi najwazniejszych osiedli
miasta.

Przedstawiona koncepcja zaktada, ze na ciggach komunikacyjnych obstugiwanych wiecej
niz jedng linig, obowigzywac bedzie petna koordynacja rozktadéw jazdy, zapewniajgca wysoka
wspding czestotliwos¢ kursowania autobusow.

Szczytowe (tj. w godzinach 5:00-16:30 w dniu powszednim) czestotliwosci obstugi naj-
wazniejszych ciggéw komunikacyjnych bytyby nastepujace:

» ul. Wyszynskiego — czesciej niz co 5 minut: linie 1/1A co 15 minut w godzinach porannego

i popotudniowego szczytu przewozowego oraz co 30 minut w porze miedzyszczytowej, linie
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3A/3B/3C/3D co 15 minut, linia 5 co 15 minut, linie 2 i 11 co 30 minut kazda oraz linie 9
i 16 co 60 minut kazda;

ul. Podmiejska (pomiedzy ul. Wyszyniskiego i al. Wojska Polskiego) — co 5 minut: linie 1/1A
co 15/30 minut, linie 3A/3B/3C/3D co 15 minut, linie 2 i 11 co 30 minut kazda oraz dodat-
kowo linie: 6, 9i 16 — co 60 minut kazda;

ulice: Wojciechowskiego, Armii Krajowej, Sktodowskiej-Curie i al. Wojska Polskiego — co
10 minut: linie 12/12K co 30 minut, linia 22 co 30 minut oraz linie 18 i 19 co 60 minut
kazda;

ul. Poznanska (pomiedzy os. Korczak a petlg) — co 15 minut: linie 12/12K co 30 minut oraz
linia 2 co 30 minut;

ulice: Grunwaldzka, Karpacka, Tatrzanska, Spétdzielcza i Kordeckiego — co okoto 20 minut
W czasie porannego i popotudniowego szczytu przewozowego oraz co 30 minut w porze
miedzyszczytowej: linia 16 co 30/60 minut oraz linia 9 co 60 minut;

ulice: Zotnierska, Tuwima i Zeromskiego — co 15 minut: linia 5A co 30 minut oraz linie 18
i 19 co 60 minut kazda;

osiedle Winiary — przynajmniej co 15 minut: linie 1/1A co 15 minut w szczycie oraz co 30

minut w godzinach miedzyszczytowych plus linia 11 z kursami co 30 minut.

Tabela 1
Proponowane trasy linii kaliskiej komunikacji miejskiej

Linia Przebieg trasy

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA - Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcow Krwi —
Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslgska — Harcerska — Kopernika —
Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawta II /z powrotem: Babina/
— pl. Kilinskiego — Warszawska — most Warszawski — Warszawska — tddzka — Okraglicka —
Kotobrzeska — Potaniecka — Bedzifska — Chocimska — Cieszyriska — towicka — Lubelska —
Leéna — LESNA WINIARY

KALISZ: WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA - Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcow
Krwi — Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslaska — Harcerska — Koper-
nika — Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawta II /z powrotem:
Babina/ — pl. Kilinskiego — Warszawska — most Warszawski — Warszawska — £6dzka — Lu-
belska — towicka — Cieszyfska — Chocimska — Bedzifiska — Potaniecka — Kotobrzeska —
Okraglicka — tédzka — ZDUNY: Kaliska — OPATOWEK: Rogatka — Helleny — Kaliska — OPA-
TOWEK

Odcinek poza miastem obstugiwany w sytuacii urealnienia doptaty z gminy osciennej

1A

iB Linia zlikwidowana
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Linia

Przebieg trasy

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcéw Krwi —
Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslaska — Srodmiejska — al. Wolnosci
— Sukiennicza — Kolegialna — pl. $w. Jozefa — pl. Jana Pawia II — pl. Kilinskiego — 3 Maja —
Chopina — Kosciuszki — Kopernika — Harcerska — Poznanska /z powrotem: Poznanska —
al. Wojska Polskiego — Majkowska — 3 Maja — pl. Kilinskiego — Babina — Wodna — Chopina
— Kosciuszki — Kopernika — Harcerska — Gornoslgska/ — rondo NSZZ ,,Solidarno$¢” — Po-
znanska — POZNANSKA KAMPUS

3A

KALISZ: WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcow
Krwi — Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslaska — Harcerska — Koper-
nika — Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawta II /z powrotem:
Babina/ — pl. $w. Jozefa — Sukiennicza — al. Wolnosci — Czestochowska — rondo na Trakcie
Wielunskim — Ksieznej Jolanty — most Ksieznej Jolanty — Ksieznej Jolanty — rondo Staro-
zytne — Pokrzywnicka — SZALE: Kaliska — PETLA

3B

KALISZ: WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcow
Krwi — Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslaska — Harcerska — Koper-
nika — Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawta II /z powrotem:
Babina/ — pl. $w. Jozefa — Sukiennicza — al. Wolnosci — Czestochowska — rondo na Trakcie
Wielunskim — Ksieznej Jolanty — most Ksieznej Jolanty — Ksieznej Jolanty — rondo Staro-
zytne — Starozytna — WOLICA: Kaliska — BOREK — WOLICA: SZPITAL (wybrane kursy:
CHELMCE)

Odcinek poza miastem obstugiwany w sytuacii urealnienia doptaty z gminy osciennej

3C

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcow Krwi —
Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslgska — Harcerska — Kopernika —
Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawta II /z powrotem: Babina/
— pl. $w. Jozefa — Sukiennicza — al. Wolnosci — Czestochowska — rondo na Trakcie Wielun-
skim — Czestochowska — Rzymska — Romanska — Zachodnia — Obozowa — Miast Partner-
skich — rondo Unii Europejskiej — Miast Partnerskich — KALISZ DWORZEC PKP

3D

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcéw Krwi —
Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslgska — Harcerska — Kopernika —
Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawta II /z powrotem: Babina/
— pl. $w. Jozefa — Sukiennicza — al. Wolnosci — Czestochowska — rondo na Trakcie Wielun-
skim — Czestochowska — Elektryczna — ELEKTRYCZNA PRATT & WHITNEY

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA - Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcow Krwi —
Podmiejska — rondo Dobrzec — Stanczukowskiego — rondo Korczak — Korczak — Poznanska
— Harcerska — Kopernika — Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawta
II /z powrotem: Babina/ — pl. Kilinskiego — Warszawska — most Warszawski — Warszawska
— Torunska — Pucka — PUCKA SZPITAL
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Linia

Przebieg trasy

5A
(nowa
linia)

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcéw Krwi —
Podmiejska — rondo Dobrzec — Stanczukowskiego — rondo Korczak — Korczak — Poznanska
— Harcerska — Kopernika — Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawta
II /z powrotem: Babina/ — pl. Kilinskiego — Warszawska — most Warszawski — Warszawska
— Torunska — Pucka — Skarszewska — Stawiszyrska — Zotnierska — Tuwima — Zeromskiego
— Morelowa — Stawiszyfiska — rondo Swirskiego — Stawiszyriska — Diuga — KOLONIA SKAR-
SZEWEK: DEUGA

6A

KALISZ: ELEKTRYCZNA PRATT & WHITNEY - Elektryczna — Czestochowska — Budow-
lanych — Polna — rondo Celtyckie — Polna — Legiondw — Gornoslgska — Podmiejska — rondo
Westerplatte — Podmiejska — rondo Honorowych Dawcow Krwi — Podmiejska — rondo Do-
brzec — Stanczukowskiego — rondo Korczak — Stanczukowskiego — rondo NSZZ ,Solidar-
no$¢” — Poznanska — Harcerska — Kopernika — Ko$ciuszki — Chopina — Wodna — Parczew-
skiego — pl. Jana Pawfa II /z powrotem: Babina/ — pl. Kilinskiego — Warszawska — most
Warszawski — Warszawska — Torunska — Pucka — Skarszewska — Borkowska — Borkowska
— KOLONIA SKARSZEWEK: DEUGA

6B

KALISZ: ELEKTRYCZNA PRATT & WHITNEY - Elektryczna — Czestochowska — Budow-
lanych — Polna — rondo Celtyckie — Polna — Legiondw — Gornoslaska — Podmiejska — rondo
Westerplatte — Podmiejska — rondo Honorowych Dawcow Krwi — Podmiejska — rondo Do-
brzec — Stanczukowskiego — rondo Korczak — Stanczukowskiego — rondo NSZZ ,Solidar-
no$¢” — Poznanska — Harcerska — Kopernika — Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczew-
skiego — pl. Jana Pawia II /z powrotem: Babina/ — pl. Kilifnskiego — Warszawska — most
Warszawski — Warszawska — Torunska — Pucka — Skarszewska — al. gen. Sikorskiego —
Warszawska — SZOSA TURECKA — POLKO

Odcinek poza miastem obstugiwany w sytuacii urealnienia doptaty z gminy osciennej

Linia zlikwidowana

Linia zlikwidowana

WYSZYNSKIEGO / SELONECZNA — Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcow Krwi —
Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslgska — Szlak Bursztynowy — Dwor-
cowa — Miast Partnerskich — rondo Unii Europejskiej — Miast Partnerskich — rondo Unii
Europejskiej — Miast Partnerskich — Dworcowa — Obozowa — Grunwaldzka — Karpacka —
Tatrzanska — Spotdzielcza — Kresowa — rondo Rzymskie — Kresowa — Skalmierzycka — Polna
— rondo Celtyckie — Polna — Kordeckiego — Czestochowska — rondo Ptolemeusza — Nowy
Swiat /z powrotem: Harcerska — Lipowa — Handlowa — Rzemie$lnicza — Nowy Swiat/ —
Harcerska — Kopernika — Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — Kanonicka
[z powrotem: Majkowska — Chopina/ — Nowy Rynek — Majkowska — Pitsudskiego — Wy-
spianskiego — Staffa — Szymanowskiego — Stawiszynska — rondo Altera — GODEBSKIEGO

11

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcow Krwi —
Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gdérnoslaska — Legionéw — Utariska —
Bankowa — al. Wolnosci — Sukiennicza — Kolegialna — pl. $w. Jézefa — pl. Jana Pawfa II —
pl. Kilinskiego — Warszawska — most Warszawski — Warszawska — todzka — Okraglicka —
Kotobrzeska — Potaniecka — Bedzifiska — Chocimska — Cieszynska — towicka — Lubelska —
Leéna — LESNA WINIARY
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Linia

Przebieg trasy

12

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszyniskiego — Wojciechowskiego — Armii Krajowej
— Sklodowskiej-Curie — al. Wojska Polskiego — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gorno-
$lgska — Legionow — Utanska — Bankowa — al. Wolnosci — Sukiennicza — Kolegialna — pl. $w.
Jbzefa — pl. Jana Pawta II — pl. Kilinskiego — 3 Maja — Chopina /z powrotem: Chopina —
Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawta II/ — Kosciuszki — Kopernika — Harcerska — Po-
znanska — rondo NSZZ ,Solidarno$¢” — Poznafiska — CMENTARZ KOMUNALNY

12K

KALISZ: WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszynskiego — Wojciechowskiego — Armii
Krajowej — Sktodowskiej-Curie — al. Wojska Polskiego — rondo Westerplatte — Podmiejska
— Gornoslaska — Legiondw — Utariska — Bankowa — al. Wolno$ci — Sukiennicza — Kolegialna
— pl. $w. Jézefa — pl. Jana Pawta II — pl. Kilinskiego — 3 Maja — Chopina /z powrotem:
Chopina — Wodna — Parczewskiego — pl. Jana Pawla II/ — Kosciuszki — Kopernika — Harcer-
ska — Poznanska — rondo NSZZ ,Solidarnoé¢” — Poznanska — KOSCIELNA WIES: Kaliska —
Kreczunowicza — PETLA

Odcinek poza miastem obstugiwany w sytuacii urealnienia doptaty z gminy osciennej

13

Linia zlikwidowana

15

KALISZ: (wybrane kursy: WAL BERNARDYNSKI — Bazancia — Zlota — rondo Zotnierzy
Nieztomnych — Ztota — Diugosza) — MAJKOWSKA MEDIX — Majkowska — 3 Maja /z po-
wrotem: Babina — Nowy Rynek/) — pl. Kilinskiego — pl. Jana Pawta II — pl. $w. Jézefa —
Kolegialna — Sukiennicza — al. Wolno$ci — Bankowa — Utanska — Legiondw — Gornoslaska —
(wybrane kursy: al. Wojska Polskiego — Inwestorska — rondo Witosa — Inwestorska —
al. Wojska Polskiego) — Wroctawska — NOWE SKALMIERZYCE: Kaliska — SKALMIERZYCE:
Ostrowska — Starowiejska — Strazacka /z powrotem: Ostrowska/ — SKALMIERZYCE

Likwidacja wariantu trasy z ul. Diugiej i z ul. Godebskiego

Odcinek poza miastem obstugiwany w sytuacii urealnienia doptaty z gminy osciennej

16

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszyriskiego — rondo Honorowych Dawcow Krwi —
Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslgska — Szlak Bursztynowy — Dwor-
cowa — Miast Partnerskich — rondo Unii Europejskiej — Miast Partnerskich — rondo Unii
Europejskiej — Miast Partnerskich — Dworcowa — Obozowa — Grunwaldzka — Karpacka —
Tatrzanska — Spétdzielcza — Kresowa — rondo Rzymskie — Kresowa — Skalmierzycka — Polna
— rondo Celtyckie — Polna — Kordeckiego — Czestochowska — rondo Ptolemeusza — Nowy
Swiat /z powrotem: Harcerska — Lipowa — Handlowa — Rzemie$lnicza — Nowy Swiat/ —
Harcerska — Kopernika — Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczewskiego — Kanonicka
/z powrotem: Majkowska — Chopina/ — Nowy Rynek — Majkowska — Dtugosza — Ziota —
rondo Zotnierzy Nieztomnych — Ztota — Bazancia — WAL BERNARDYNSKI

17

KALISZ: MAJKOWSKA MEDIX (wybrane kursy z powrotem: Majkowska — Dtugosza —
Ztota — rondo Zotnierzy Nieztomnych — Ztota — Bazancia —- WAL BERNARDYNSKI) — Maj-
kowska — Chopina /z powrotem: Chopina — Wodna — Parczewskiego — Kanonicka — Nowy
Rynek — Majkowska/ — Ko$ciuszki — Kopernika — Harcerska — Poznanska — al. Wojska Pol-
skiego — Dobrzecka — rondo Dobrzec — Dobrzecka /z powrotem: Dobrzecka — Staszica —
al. Wojska Polskiego/ — $w. Michata — BISKUPICE
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Przebieg trasy

18

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszyniskiego — Wojciechowskiego — Armii Krajowej
— Sktodowskiej-Curie — al. Wojska Polskiego — Wroctawska — Gdérnoslgska — Legiondw —
Utanska — Bankowa — al. Wolnosci — Sukiennicza — Kolegialna — pl. $w. Jozefa — pl. Jana
Pawta II — pl. Kilinskiego — Stawiszynska — Zotnierska — Tuwima — Zeromskiego — Boya-
Zelenskiego — Staffa — Szymanowskiego — Stawiszyrska — Diuga — KOLONIA SKARSZEWEK:
DLUGA

19

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA — Wyszyniskiego — Wojciechowskiego — Armii Krajowej
— Sklodowskiej-Curie — al. Wojska Polskiego — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gorno-
$laska — Legiondw — Utanska — Bankowa — al. Wolnosci — Sukiennicza — Kolegialna —
pl. $w. Jozefa — pl. Jana Pawia II — pl. Kilinskiego — Stawiszyfiska — Zotnierska — Tuwima —
Zeromskiego — Boya-Zeleriskiego — Staffa — Szymanowskiego — Stawiszyrska — rondo Altera
— GODEBSKIEGO

22

OSIEDLE KALISKIE WZGORZA — Owsiana — Zwirki i Wigury — Braci Niemojowskich —
Warszawska — pl. Kilinskiego — Babina — Nowy Rynek — Chopina /z powrotem: Wodna —
Parczewskiego — pl. Jana Pawta II — pl. Kilinskiego/ — Kosciuszki — Kopernika — Harcerska
— Poznanska — al. Wojska Polskiego — Dobrzecka — Mickiewicza — Widok — Serbinowska —
Gornoslagska — Podmiejska — rondo Westerplatte — al. Wojska Polskiego — Sktodowskiej-
Curie — Armii Krajowej — Wojciechowskiego — Wyszyriskiego — WYSZYNSKIEGO / StO-
NECZNA

(dawna
19E)

KALISZ: MAJKOWSKIEGO MEDIX - 3 Maja — pl. Kilinskiego — Babina /z powrotem: Par-
czewskiego/ — Wodna — Chopina — Kosciuszki — Kopernika — Harcerska — Gérnoslagska —
Podmiejska — rondo Westerplatte — al. Wojska Polskiego — Wroctawska — NOWE SKALMIE-
RZYCE: Kaliska — SKALMIERZYCE: Ostrowska — OCIAZ: Kaliska — CZEKANOW: Kaliska —
OSTROW WLKP.: Kaliska (wybrane kursy: Kaliska — Serwarskiego — rondo Broniwoj-Orlin-
skiego — Ofierskiego — Nowa Krepa — Kaliska) — Pitsudskiego — rondo Jana Pawta II —
Kompatty — Chopina — Wroctawska — pl. Bankowy — Glogowska — rondo Sybirakdw — Sien-
kiewicza — al. Wojska Polskiego (wybrane kursy: Sienkiewicza — Kolejowa — Towarowa —
DWORZEC PKP) — Kowalczyka — DWORZEC AUTOBUSOWY / CENTRUM PRZESIAD-
KOWE /z powrotem: DWORZEC AUTOBUSOWY / CENTRUM PRZESIADKOWE — Ko-
walczyka — Dworcowa — Towarowa — DWORZEC PKP — Towarowa — rondo Sybirakow
i dalej w kierunku Kalisza/

Odcinek poza miastem obstugiwany w sytuacii urealnienia doptaty z gminy osciennej

N1
(dawna
10)

WYSZYNSKIEGO / SLONECZNA - Wyszynskiego — rondo Honorowych Dawcow Krwi —
Podmiejska — rondo Westerplatte — Podmiejska — Gornoslaska — Harcerska — Poznanska —
Szpital — Poznanska — Harcerska — Kopernika — Kosciuszki — Chopina — Wodna — Parczew-
skiego — pl. Jana Pawia II /z powrotem: Babina/ — pl. Kilinskiego — Warszawska — most
Warszawski — Warszawska — +ddzka — Lubelska /z powrotem: Lubelska — towicka — Ku-
jawska — tddzka/ — LUBELSKA WINIARY

Zrodto: opracowanie wiasne.

W tabeli 2 zaprezentowano proponowane przedziaty obowigzywania i wartosci czestotli-

wosci i modutowej dla poszczegdinych linii kaliskiej komunikacji miejskiej.
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Tabela 2

Proponowane przedzialy obowigzywania i wartosci czestotliwosci modutowej

dla poszczegolnych linii kaliskiej komunikacji miejskiej

Rodzaj dnia tygodnia
dzien powszedni sobota niedziela
Prze_d2|ai cze- esto. cze-
godsinoy stotli- . . _Q Ay . . stotli- ..
.. linie tliwosc linie ., linie
wosc¢ [min] wos$C
[min] [min]
1/1A, 1/1A, 3A/3B/3C, 1/1A, 3A/3B/3C,
15 3A/3B/3C/3D, 60 5/5A, 12/12A, 60 5/5A, 12/12A,
5/5A 16, 22 16, 22
>:01-8:00 2,6, 11, 12/12K,
30
16, 22 120 6 120 6
60 9,18, 19
15 3A/3B/3C/3D, 30 1/1A, 3A/3B/3C, 30 1/1A, 3A/3B/3C,
5/5A 5/5A, 11, 5/5A, 11,
8:01-13:30 1/1A, 2, 11, 2, 12/12K, 16, 2, 12/12K, 16,
30 12/12K, 22 60 19, 22 60 19, 22
60 6,9, 16, 18, 19 120 6 120 6
/1A, 1/1A, 3A/3B/3C 1/1A, 3A/3B/3C
15 3A/3B/3C/3D, 30 ! ! 30 ! !
A, 11 A, 11
5/5A 5/5A, 11, 5/5A, 11,
13:31-16:
3:31-16:00 30 2,6, 11, 12/12K, 60 2, 12/12K, 16, 60 2, 12/12K, 16,
16, 22 19, 22 19, 22
60 9, 18, 19 120 6 120 6
1/1A, 2 1/1A, 3A/3B/3C, 1/1A, 3A/3B/3C,
1 Er 30 30
30 3A/3B/3C/3D, 5/5A 5/5A
16:01-19:00 5/5A 11, 12/12K, 60 2, 11, 12/12K, 60 2, 11, 12/12K,
22 16, 19, 22 16, 19, 22
60 6, 16, 19 120 6 120 6
1/1A, 3A/3B/3C, 1/1A, 3A/3B/3C,
30 1/1A, 5 60 5/5A, 12/12A, 60 5/5A, 12/12A,
16, 22 16, 22
19:01-23:00
3A/3B/3C, 11,
60 12/12K, 16, 19, 120 6 120 6
22

Zrédto: opracowanie wiasne.
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W tabeli 2 nie ujeto czesci linii podmiejskich oraz linii nocnej — z uwagi na ich zindywi-
dualizowane czestotliwosci kursowania (linii: 15, 17, E i N1).

Z powodu dazenia do zachowania rytmicznosci kurséw przy minimalizacji liczby pojazdéw
obstugujgcych catg sie¢ komunikacyjng, konieczne bedg cykliczne zmiany w przypisaniu taboru
do linii, ktére odbywac sie bedg w obrebie wspdlnych petli linii i nie spowodujg realizacji niee-
fektywnych kilometrow dojazdowych i technicznych. Takie zmiany odbywac sie bedg przede
wszystkim na petli Wyszynskiego Stoneczna. Konieczno$¢ cyklicznych zmian w przypisaniu po-
jazdu do linii dotyczy w szczegdlnosci linii funkcjonujgcych z czestotliwoscig 30- lub 60-minu-
towq, kiedy czas przejazdu w obie strony na jednej linii nieznacznie przekracza godzine. Opi-
sana technika konstrukgji rozktadéw jazdy wynika z oszczednosci lub z polityki optymalizacji
eksploatowanego taboru i obecnie jest od wielu lat stosowana w réznych miastach w kraju.
W Kaliszu takie cykliczne zmiany w przypisaniu pojazdu do linii sg juz z powodzeniem od dawna
stosowane i zaktada sie ich kontynuacje.

Zgodnie z zatozeniami, praca eksploatacyjna w projekcie nowych rozktadéw jazdy po-
winna by¢ zblizona do obecnie realizowanej (3,2 min wzkm). Z przeprowadzonej symulacji
wynika, ze likwidacja podmiejskich wariantdéw tras niektérych linii (1B i 3D), skrdcenie trasy
linii 17, a takze likwidacja linii: 7, 8 i 13, umozliwig zwiekszenie czestotliwosci na innych liniach
komunikacji miejskiej, w tym przede wszystkim na liniach 5 i 22.

Przedstawiona propozycja wydaje sie by¢ rozwigzaniem optymalnym, jak na oczekiwane
przez pasazerdw warunki obstugi komunikacyjnej miasta wielkosci Kalisza, gdyz zapewnia ona
realizacje najwazniejszych postulatéw zgtaszanych w stosunku do kaliskiej komunikacji miej-
skiej, przy racjonalnym poziomie jej dofinansowania ze $rodkdéw z budzetu miasta. Nie jest

jednoczesnie propozycjg zmian radykalnych, co takze ma okreSlone zalety.

3.2. Proponowane zmiany taryfowe

Istotng determinantg wielkosci popytu jest odbidr taryfy optat przez mieszkarcdw obstu-
giwanego obszaru. Poszczegodlne systemy taryfowe charakteryzujg sie zréznicowanym stop-
niem akceptacji wérod mieszkancdéw. O poziomie ich akceptacji mogg decydowad uwarunko-
wania lokalne oraz znajomos$¢ ocenianych systemoéw taryfowych. Co do zasady, bardziej ak-
ceptowane sg taryfy prostsze i czytelniejsze w odbiorze.

Propozycje zmian w obowigzujacej taryfie optat sformutowano w kontekscie podjetej
decyzji o wprowadzeniu bezptatnych przejazddw w catej sieci komunikacyjnej dla posiadaczy
Kaliskiej Karty Mieszkanca — jako zachety do zameldowania sie w Kaliszu i rozliczania sie z po-
datku dochodowego od o0sdb fizycznych w I Urzedzie Skarbowym w Kaliszu. Z dokumentu

pt. ,Analiza skutkdéw finansowych wdrozenia bezptatnej komunikacji miejskiej w Kaliszu
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w Kaliskich Liniach Autobusowych Sp. z 0.0.”, opracowanego w lutym 2022 r. przez Grupe
Gumutka — Corporate Finance sp. z 0.0. z Katowic, wynika ze w przypadku wprowadzenia
bezptatnej komunikacji miejskiej dla wszystkich pasazeréw, szacunkowa wielkoS¢ rekompen-
saty naleznej operatorowi w 2022 r. bytaby o 1,78 min zt (5,2%) nizsza od rekompensaty
naleznej w przypadku wprowadzenia bezptatnej komunikacji miejskiej tylko dla mieszkancow
Kalisza. Wynika to z faktu, ze w przypadku wprowadzenia zmian w komunikacji miejskiej je-
dynie dla czesci ustugobiorcéw, Spdtka nie bedzie miata mozliwosci zmniejszenia kosztéw funk-
cjonowania systemu wnoszenia opfat badz ich redukcja bedzie znikoma — whasciwie wszystkie
koszty zwigzane ze sprzedaza biletdw beda nadal przez nig ponoszone.

Przywotane wyliczenia dotycza pierwszego roku obowigzywania nowych zasad taryfo-
wych i uwzgledniajg koszty likwidacji stanowisk pracy zwigzanych z emisjg, sprzedazg, kontrolg
i rozliczaniem biletéw, dlatego w kolejnych latach korzysci z tytutu catkowitego zniesienia optat
za przejazdy, bytyby wieksze.

Przy zatozeniu, ze zniesienie odptatnosci dotyczyloby wszystkich pasazeréw, obstugi-
wane gminy oscienne musiatyby finansowa¢ na swoich obszarach cato$¢ kosztow obstugi ko-
munikacyjnej. Wprowadzone jednorazowo urealnienie dopfat jednostkowych, oznaczajgce
w skrajnych przypadkach ich okoto 25-krotny wzrost (z poziomu 0,40 do okoto 10,00 zt) z pew-
noscig spowoduje decyzje poszczegdlnych gmin o rezygnacji z ustug kaliskiej komunikacji miej-
skiej. W takim przypadku kursy podmiejskie bedg zastepowane miejskimi wariantami tras od-
powiednich linii (np. 1 zamiast 1A, 12 zamiast 12K), a obstuga obszaru podmiejskiego spro-
wadzona zostanie do sytuacji, w ktérych w granicach miasta brakuje petli nawrotowych —
najdalej wysuniete poza miasto bedg odcinki linii 3B do Wolicy, 6 do Pdélka i 15 — skréconej
woéwczas do Rynku w Nowych Skalmierzycach.

Problematyczne stanie sie funkcjonowanie linii 19E jako bezptatnej linii komunikacji miej-
skiej. Odcinek trasy do Ostrowa WIkp. jest zbyt dtugi, aby obstugiwane samorzady finansowaty
go w odpowiedniej wysokosci, nie ma réwniez uzasadnienia do ponoszenia tych kosztow w ca-
tosci przez Miasto Kalisz. W takich uwarunkowaniach obecna linia 19E powinna stac sie linig
powiatowych przewozow pasazerskich (z nowym oznaczeniem E) — organizowang przez powiat
kaliski na podstawie porozumien w sprawie powierzenia zadan organizatora publicznego w za-
kresie lokalnego transportu zbiorowego w powiatowych przewozach pasazerskich z Miastem
Kalisz, jako miastem na prawach powiatu i z powiatem ostrowskim. Po uzupetnieniu trasy
o dodatkowe przystanki lub wydtuzeniu do przynajmniej jednej nowej miejscowosci (np. nie-
obstugiwanego juz wéwczas komunikacjg miejskg Opatdwka), linia zyskataby status formalnie
~howej” i mozliwe bytoby pozyskiwanie do catej jej trasy dofinansowania z FRPA — w kwocie
do 3,00 zt do kazdego wozokilometra. Poszczegdlne obstugiwane samorzady wnosityby jedynie
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wkiad wiasny w deficyt (minimum 0,34 zt na 1 wzkm), a w przypadku honorowania uprawnien

do bezptatnych przejazdéw tg linig na obszarze Kalisza, samorzad Kalisza finansowatby catosc¢

kosztéw obstugi linii na swoim terenie.

Odmienne zasady taryfowe obowigzujgce na linii 19E stanowig przestanke wprowadzenia
odrdzniajgcego sie jej oznaczenia, stad propozycja jego zmiany na samg litere E. Analogiczne
rozwigzanie nalezatoby wéwczas wprowadzi¢ dla ostrowskiej linii M, ktéra takze stataby sie
linig powiatowych przewozdéw pasazerskich, jedynie obstugiwang przez innego operatora, w ra-
mach dopuszczalnego limitu udziatu jego dziatalno$ci komercyijnej.

W takim przypadku na liniach E i M obowigzywaltyby zasady taryfowe i ulgi ustawowe
charakterystyczne dla linii zwyklych w komunikacji regionalnej, z poziomem cen opisanym
w dalszej czesci podrozdziatu. Koszty udzielanych ulg ustawowych bytyby refundowane z bu-
dzetu panstwa.

Przy wprowadzeniu w catej sieci komunikacyjnej bezptatnych przejazddw tylko dla miesz-
kancéw Kalisza — posiadajgcych Kaliskg Karte Mieszkanca — takze nalezatoby wprowadzi¢ od-
rebnosc¢ taryfowa linii 19E (jako linii E) i M oraz zmienic ich status na potaczenia w powiatowych
przewozach pasazerskich, z doptatg z FRPA i refundacjg ulg ustawowych z budzetu panstwa.
Na pozostatych liniach podmiejskich nalezy wprowadzi¢ taki poziom optat, ktdéry przy relatyw-
nie krétkich odcinkach pozamiejskich i w miare dobrym wykorzystaniu, zapewnitby relatywnie
wysoka przychodowo$¢ — umozliwiajgca tylko czeSciowg partycypacje gmin osciennych w kosz-
tach funkcjonowania linii.

Rozwigzanie polegajace na przyznaniu bezptatnych przejazdéw tylko dla posiadaczy kart
mieszkanca, w celu zapewnienia jego odpowiedniej atrakcyjnosci, musi wigzac sie z podnie-
sieniem poziomu optat dla pozostatych pasazerow.

Dla sieci kaliskiej komunikacji miejskiej proponuje sie w takich uwarunkowaniach obo-
wigzywanie bardzo prostej taryfy strefowej, z taryfg jednolitg wewnatrz kazdej ze stref i z je-
dynie czterema poziomami opfat.

Ceny jednorazowych biletéw normalnych bytyby nastepujace:

» 4,00 zt - za przejazd w granicach miasta Kalisza;

» 6,00 zt — za przejazd po Kaliszu i na obszarze podmiejskim, natomiast w przypadku linii E
— odrebne bilety na przejazd na odcinku z Kalisza do miejscowosci w gminie Nowe Skal-
mierzyce oraz z tych miejscowosci do Ostrowa WIkp.;

= 8,00 zt — za przejazd catej trasy linii E z Kalisza do Ostrowa WIkp. lub w sytuacji jej wydtu-
zenia do Opatéwka — z Opatdéwka do Ostrowa WIkp.;

= 3,00 zt - za przejazd tylko po obszarze jednej gminy osciennej (np. pomiedzy przystankami
w obrebie miejscowosci Polko lub Szate).
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Bytaby to prosta taryfa optat, ktdrg mozna bytoby reklamowac hastem ,0, 4, 6, 8" —
sktaniajgcym do rozliczania podatku dochodowego w Urzedzie Skarbowym w Kaliszu i uzyska-
nia Kaliskiej Karty Mieszkanca. Bilet wewnatrzgminny za 3,00 zt bytby jedynie jej niszowym
uzupetnieniem.

Z uwagi na uprawnienie wiekszosci pasazeréw do przejazdéw bezptatnych, nie zaktada
sie roznicowania optat ze wzgledu na forme i migjsce ich wnoszenia.

Zaproponowane ceny biletdw na przejazdy w relacjach podmiegjskich sg znacznie wyzsze
od obecnie obowigzujgcych (np.: 3,60, 4,20 i 4,80 z Opatéwka do réznych miejsc w Kaliszu
lub 6,40 zt z Ostrowa WIlkp. do Kalisza), ale odpowiadajg cenom biletéw obowigzujacych na li-
niach lokalnej komunikacji regionalnej, funkcjonujacych z doptata z FRPA. Na linii powiatowych
przewozow pasazerskich bilet na przejazd odcinka o dtugosci do 25 km z dworca autobuso-
wego w Kaliszu do Brzezin wyceniono na 7,80 z1, a jest to identyczna odlegtosc, jak do centrum
Ostrowa Wikp.

Z powodu podstawowej wady taryfy jednolitej w jej klasycznej postaci, jakg jest brak
korespondencyjnosci, czyli mozliwosci przesiadania sie w ramach jednej podrdzy bez koniecz-
nosSci wnoszenia dodatkowej optaty, w szeregu miast wprowadzono lub wprowadza sie obecnie
rozwigzania rozszerzajgce asortyment biletow jednorazowych. W Kaliszu takim rozwigzaniem
jest obecnie bilet jednogodzinny w cenie 4,00 zt — znacznie drozszy od biletu jednoprzejazdo-
wego w cenie 2,70 zt.

W dazeniach do zapewnienia korespondencyjnosci taryfy poszukuje sie rozwigzan, ktére
umozliwig realizacje przesiadek bez wzrostu optat za przejazd, ale zawsze w ramach jednej
podrdzy. Najprostszym rozwigzaniem jest wprowadzenie biletu jednoprzejazdowego korespon-
dencyjnego o czasie waznosci umozliwiajgcym zrealizowanie wiekszosci podrozy w obrebie
danej sieci komunikacyjnej. Kluczowym zagadnieniem jest zatem okreSlenie dtugosci podrézy
z przesiadkg w konkretnej, analizowanej sieci komunikacyjnej. Niezbedne informacje na ten
temat uzyskuje sie w reprezentatywnych, kompleksowych badaniach preferencji i zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw, w ktorych pytanie o dtugos¢ podrézy jest jednym z wielu py-
tan w kwestionariuszu. S to badania bardzo kosztowne, dlatego nieracjonalne bytoby podda-
nie badaniom wygcznie tej kwestii.

Analizujgc praktyke innych miast w tym zakresie, mozna stwierdzi¢, ze w miastach du-
zych i aglomeracjach (poza sieciami komunikacyjnymi z typowg taryfg odcinkowg czasowg),
czas waznosci biletu jednorazowego korespondencyjnego okresla sie z reguty na 75-90 minut.
W ostatnich latach bardzo wyrazZnie zarysowata sie tendencja zréwnywania ceny biletu jedno-
razowego i przesiadkowego — nawet w duzych miastach zaczyna to byc¢ ten sam bilet.
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W miastach mniejszych (do 100 tys. mieszkancéw) czas waznosci biletu jednorazowego
korespondencyjnego skraca sie do 40-60 minut, w zaleznosci od lokalnych warunkéw ruchu
i rozlegtosci obstugiwanego obszaru. Przy wyznaczaniu czasu waznosci biletu przesiadkowego
dazy sie bowiem do tego, aby nie pozwalat on jednoczesnie na zrealizowanie podrézy w jed-
nym kierunku, zatatwienie sprawy i realizacje analogicznej podrdzy w kierunku powrotnym.

Proponuije sie, aby bilety za 4,00 zt (miejskie) i za 6,00 zt (podmiejskie) byty wazne przez
60 minut od momentu sprzedazy (skasowania) w catej sieci komunikacyjnej, natomiast bilet
za 8,00 zt (na linie E na przejazdy do i z Ostrowa WIkp.) — przez 90 minut. Obowigzywanie
biletu podmiejskiego jako korespondencyjnego w catej sieci komunikacyjnej jest dodatkowym
bonusem dla jego nabywcdw.

Korespondencyjnosci nie zapewniatyby bilety wewnatrzgminne za 3,00 zt — ze wzgledu
na odrebnos¢ obstugiwanych odcinkéw pozamiejskich i brak mozliwosci sensownych przesia-
dek w ramach jednej podrozy realizowanej wyfacznie na obszarach obstugiwanych gmin
osciennych.

Waznym zagadnieniem jest relacja cen biletdw jednorazowych i miesiecznych siecio-
wych. W przypadku relatywnie wysokich cen biletdw miesiecznych, stanowigcych rownowar-
tos$¢ wiecej niz 35 biletdw jednorazowych, popyt na te bilety ulega znaczacej redukcji — ich
zakupu dokonajg wytacznie osoby intensywnie i codziennie korzystajgce z ustug komunikacji
miejskiej. Dla 0sdb korzystajgcych z niej mniej intensywnie, cena ta bedzie juz zaporowa.

Z kolei w miastach, w ktdrych ceny takich biletow sg stosunkowo niskie (nie przekraczajg
rownowartosci cen 25 biletdow jednorazowych), znaczaca czesS¢ ich nabywcdw nie liczy szcze-
gbétowo kosztow planowanych w danym miesigcu przejazdow, tylko kupuje bilety okresowe
ze wzgledu na wygode ich uzytkowania. Z tego powodu tak silny sprzeciw spoteczny wywotuje
wprowadzanie obowigzku rejestracji kazdego przejazdu na podstawie biletu okresowego zapi-
sanego na karcie elektronicznej.

Przy korzystnych relacjach cen biletdow okresowych i jednorazowych pobudza sie popyt
— wzrasta liczba pasazeréw korzystajgcych w wiekszosci z komunikacji miejskiej. Doswiadcze-
nia miast, ktore zdecydowaty sie na zmierzajgcg w tym kierunku rekonstrukcje taryfy optat
wskazujg jednoznacznie, ze zwiekszenie popytu pod wpltywem zmian taryfowych moze by¢
znaczace.

Jak wynika z réznych badan marketingowych — w uproszczeniu — w polskich miastach
codzienne i wylgczne korzystanie z komunikacji miejskiej deklaruje tylko od 1/4 do 1/3 jej
wszystkich pasazeréw. Ten segment klientdw — po czesci z koniecznosci — zaakceptuje niemal
kazde rozwigzanie taryfowe. Wszelkie utrudnienia i niedogodnosci, takie jak np. zbyt rozbudo-
wana i niezrozumiata taryfa, utrudnienia w dostepie do zakupu biletu czy zbyt wysoka cena
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jednostkowa, wywotujg natomiast silny spadek popytu w segmencie pozostatych pasazeréw,

oddziatujgc w kierunku wiekszego zakresu uzytkowania samochodu osobowego lub innych

form przemieszczania sie po miescie.

Zadaniem organizatora transportu miejskiego jest dbato$¢ nie tylko o tych statych jego
uzytkownikéw, ktdrzy sg w stanie zaakceptowac nawet niezbyt przyjazne rozwigzania, ale po-
zyskiwanie coraz wiekszej liczby pasazeréw z drugiego segmentu, zatem zastosowana taryfa
powinna by¢ przyjazna (fatwa w odbiorze) takze dla 0séb korzystajacych z ustug komunikagji
miejskiej okazjonalnie.

Biorgc powyzsze pod uwage proponuije sie, aby poszczegdlnym biletom jednorazowym,
z wyjatkiem biletu wewnatrzgminnego za 3,00 zt, odpowiadaty sieciowe bilety okresowe —
miesieczne lub 30-dniowe — w cenie stanowigcej rdwnowarto$¢ 25 przejazddw na podstawie
biletu jednorazowego, czyli odpowiednio:

» 100 zt — za przejazdy w granicach miasta Kalisza;

» 150 zt — za przejazdy po Kaliszu i na obszarze podmiejskim oraz na linii E na odcinku
z Kalisza do miejscowosci w gminie Nowe Skalmierzyce; odrebny bilet w takiej samej cenie
dostepny bytby na odcinek z gminy Nowe Skalmierzyce do Ostrowa WIkp.;

» 200 zt — za przejazdy po Kaliszu i sieci linii podmiejskich oraz na catej trasie linii E z Kalisza
do Ostrowa WIkp. lub w sytuacji jej wydtuzenia do Opatdwka — z Opatéwka do Ostrowa
Wikp.

Bilety miesieczne lub 30-dniowe wystepowatyby wylacznie jako sieciowe — wazne w od-
powiedniej strefie sieci komunikacyjnej i o nieograniczonej liczbie przejazdéw, bez zrdznico-
wania waznosci na poszczegolne rodzaje dni.

Ze wzgledu na uprawnienie do przejazdéw bezptatnych dla wiekszosci pasazerow i zato-
zong niszowos¢ segmentu 0s6b wnoszacych optaty za przejazd, nie zaktada sie obowigzywania
biletow okresowych o horyzoncie waznosci innym niz miesigc kalendarzowy lub 30 kolejnych
dni.

Osoby planujgce incydentalnie w danym lub kolejnym dniu czestsze korzystanie z komu-
nikacji miejskiej miatyby tez do dyspozycji bilety 24-godzinne. W aktualnie obowiazujacej ta-
ryfie optat oferowany jest miejski bilet jednodniowy — w bardzo atrakcyjnej cenie 5,00 zt —
wazny w dniu zakupu (bilet elektroniczny) lub w dniu skasowania (bilet papierowy). Cena biletu
jednodniowego jest zbyt konkurencyjna w stosunku do proponowanej ceny biletu jednorazo-
wego. W innych miastach w kraju cene biletu 24-godzinnego, waznego przez 24 godziny po za-
kupie lub skasowaniu, ustala sie z reguly na poziomie 3-4 przejazddw na podstawie biletu
jednorazowego. Dla kaliskiej komunikacji miejskiej takze proponuje sie zastgpienie biletu
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jednodniowego 24-godzinnym i wprowadzenie zasady jego ceny stanowigcej 2,5-krotnos¢ ceny

odpowiadajgcego mu biletu jednoprzejazdowego.

Bilety 24-godzinne wystepowatyby zatem takze w trzech wariantach, w cenach odpo-
wiednio:

» 10 zt - za przejazdy w granicach miasta Kalisza;

= 15 zl — za przejazdy po Kaliszu i na obszarze podmiejskim oraz na linii E tylko na odcinku
z Kalisza do miejscowosci w gminie Nowe Skalmierzyce;

» 20 zt — za przejazdy po Kaliszu i sieci linii podmiejskich oraz na catej trasie linii E z Kalisza
do Ostrowa WIkp. lub w sytuacji jej wydtuzenia do Opatdwka — z Opatéwka do Ostrowa
Wikp.

Petna gama biletéw jednoprzejazdowych oraz 24-godzinnych powinna by¢ dostepna
w kazdym autobusie.

Nie przewiduje sie odrebnego biletu 24-godzinnego wytacznie na odcinek linii E z gminy
Nowe Skalmierzyce do Ostrowa WIkp.

W przypadku nadania linii E statusu powiatowej, obowigzywanie biletéw kaliskiej komu-
nikacji miejskiej odbywatoby sie na zasadzie ich honorowania przez innego organizatora, w za-
mian za zwiekszong doptate z jego budzetu w stosunku do minimalnego wymaganego wktadu
wiasnego organizatora w deficyt, refinansowanego przez obstugiwane gminy.

Ze wzgledu na wymieniang juz kilkakrotnie niszowos¢ segmentu 0s6b ptacacych za prze-
jazdy po wprowadzeniu bezptatnej komunikacji miejskiej dla posiadaczy Kaliskiej Karty Miesz-
kanca, zaktada sie wycofanie z taryfy opfat pozostatych, juz obecnie rzadko nabywanych ro-
dzajow biletow, a mianowicie biletow:

»= grupowych;

= weekendowych;

= tygodniowych i kwartalnych.

Myslg przewodnig zaprezentowanej taryfy optat jest jej zrozumiatosS¢ i prostota, utatwia-
jgca badanie i obliczanie przychodowosci odcinkdw podmiejskich — w celu ustalenia poziomu
doptat do przewozéw z budzetéw obstugiwanych liniami kaliskiej komunikacji miejskiej (czyli

innymi niz linia E, dla ktdrej zaktada sie docelowy status linii powiatowej) gmin osciennych.
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Zatgcznik nr 1:

Zataczniki

Mapa projektowanej sieci komunikacyjnej (wytgcznie wersja elektroniczna)
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