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Wstep

Rzeszow jest miastem na prawach powiatu. Jest to stolica i najwieksze miasto woje-
wodztwa podkarpackiego, gtdwne miasto aglomeradji rzeszowskiej. Rzeszdw to wazny oSrodek
administracyjny, kulturalny, akademicki i przemystowy w wojewddztwie. Wedtug stanu na 31
grudnia 2020 r. miasto liczyto 196 638 mieszkancow, zajmujac pod tym wzgledem 16. miejsce
w kraju. Pod wzgledem wielkosci powierzchni, liczac 129 km?, miasto zajmowato 20. miejsce.
Pomimo przytaczenia w ostatnich latach licznych terenéw z gmin osciennych, Rzeszéw nadal
wykazuje wyzszg gestosc zaludnienia niz inne krajowe miasta o podobnej liczbie mieszkancow
i wielkosci.

Potozenie miasta w centralnej czesci wojewodztwa i aglomeracji rzeszowskiej powoduije
wystepowanie duzych potrzeb przewozowych w reladji z miast i gmin satelickich do Rzeszowa.
Czes¢ z tych potrzeb zaspokajana jest za pomocg linii autobusowych rzeszowskiej komunikadii
miejskiej, obstugujacej wybrane miejscowosci sasiadujgce z gming, regionalnych linii autobu-
sowych oraz kolei regionalnej.

Od lat 90. XX w. do pierwszej dekady XXI w. w Polsce w szybkim tempie rozwijat sie
transport indywidualny. Wzrost liczby samochoddw osobowych, przy rdwnoczesnej degradadji
transportu kolejowego, nie byt obojetny takze dla transportu zbiorowego w miastach. Wzrost
wartosci wskaznika motoryzacji w Polsce znajduje odzwierciedlenie w duzym poziomie konge-
stii, ktdrej dosSwiadczajg miasta w czasie szczytdw przewozowych. W relacjach, w ktorych wy-
stepujg znaczne potoki ruchu, niekiedy brakuje odpowiednio silnej konkurencji do transportu
indywidualnego, poniewaz inny niz szynowy publiczny transport zbiorowy jest silnie uzalez-
niony od warunkdw ruchu ogdlnego na drogach publicznych.

W najwiekszych miastach — wojewddzkich — duzy udziat samochodowego transportu in-
dywidualnegow podrdzach wewnatrzmiejskich nie tylko negatywnie wptywa na warunki ruchu
dla wszystkich jego uzytkownikdw, ale i pogarsza jakos¢ zycia w tych miastach, poprzez obni-
zenie jakosci powietrza, emisje hatasu i nizszy poziom bezpieczenstwa niechronionych uzyt-
kownikdw ruchu — pieszych i rowerzystow.

Wspdtczesnie coraz wyrazniej dostrzega sie potrzebe strategicznego przeciwdziatania
negatywnym skutkom nadmiernej motoryzacji i wynikajgcych z niej zmian przyzwyczajen
transportowych, a za narzedzia do osiggniecia tych celow zaczyna sie postrzegac usprawnienie
funkcjonowania systemu transportu zbiorowego i poprawe jego oferty przewozowe;.

W zwigzku z rosngcymi potrzebamitransportowymimieszkancdw miastai jednoczesnym
brakiem mozliwosci — ze wzgledu na ograniczenia budzetowe w zakresie finansowania komu-

nikacji miejskiej — nieskrepowanego rozwoju siatki potgczen i intensywnosci jej obstugi,
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samorzad Rzeszowa postanowit kompleksowo podejs¢ do kwestii funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego na obszarze gminy. W tym celu zlecono zbadanie stanu obecnego i na-
kreslenie sytuacji wyjsciowej, a nastepnie — na podstawie przeprowadzonej diagnozy — przy-
gotowanie oceny obstugi miasta publicznym transportem zbiorowym wraz z kierunkowymi re-
komendacjami zmian.

Aktualny ksztatt sieci komunikacyjnej, obejmujacej wzglednie duzg liczbe linii, zapewnia-
jacych wiele potgczen bezposrednich, to rezultat ewolucji uktadu podstawowego, uksztattowa-
nego w koncdwece lat 60. ubiegtego wieku. Wraz z rozwojem miasta poszczegdlne trasy linii
odpowiednio wydtuzano — aby objg¢ nimi nowe zrédta i cele ruchu — oraz w miare potrzeb
intensyfikowano obstuge wybranych linii. Meandrujace trasy zapewnity bezposrednie skomu-
nikowanie wielu atrakcyjnych dla mieszkancow miejsc, ale jednocze$nie zmniejszyty atrakcyj-
no$¢ czasowq publicznego transportu zbiorowego wzgledem motoryzagcji indywidualnej. W re-
zultacie, transport migjski stat sie mniej atrakcyjny dla tego segmentu mieszkancow miasta,
dla ktdrych postulat krotkiego czasu podrozy ma istotne znaczenie.

Po transformacji ustrojowej poczatku lat 90. systematycznie poprawiano jako$¢ ustug,
inwestujgc w nowy tabor i nowinki techniczno-technologiczne oraz wprowadzajgc utatwienia
W przejezdzie autobusow przez obcigzone kongestig trasy, w postaci buspasow. Nie zdecydo-
wano sie jednak nigdy na kompleksowg reorganizacje siatki potgczen — w celu zoptymalizowa-
nia jej w nawigzaniu do obecnych potrzeb przewozowych mieszkancéw. Okazje do restruktu-
ryzacji oferty przewozowej stworzyta pandemia koronawirusa. Wskutek niej zmianie ulegly
zachowania transportowe mieszkancdw miast, ktérzy ograniczyli swojg mobilno$¢ zaréwno
W ujeciu ogdlnym, jak i z wykorzystaniem publicznego transportu zbiorowego — co przetozylo
sie na spadek przychoddw z biletéw. W takich uwarunkowaniach, w pofaczeniu ze zmianami
w przepisach wprowadzanymi z poczatkiem 2022 r., ktore ostabig dochody samorzaddw, nie-
zbedne bedg okreslone oszczednosci w wydatkach budzetowych na funkcjonowanie komuni-
kacji miejskiej. Dysponujgc pomiarami potokdw pasazerskich i nowoczesnymi technikami pla-
nowania oferty przewozowej mozna zmniejszy¢ dotkliwos¢ wprowadzanych ograniczen w po-
dazy ustug. Niniejsze opracowanie wyznacza kierunki zmian optymalizacyjnych i okresla
w szczegdtach ich pierwszy etap.

Strukture opracowania tworzg cztery rozdziaty. W rozdziale pierwszym opisano podsta-
wowe atuty i mankamenty obecnej oferty przewozowej. W rozdziale drugim zaprezentowano
syntetyczng analize wielkosSci potokdw pasazerskich oraz natezenia ruchu kotowego. W roz-
dziale trzecim opisano rentownos$¢ poszczegélnych linii. W ostatnim, czwartym rozdziale, za-
prezentowano natomiast zatozenia rekomendowanego modelu oferty przewozowej rzeszow-

skiej komunikacji miejskiej.
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1. Podstawowe atutyi mankamenty
obecnej oferty przewozowej

Rzeszow potozony jest w centralnej czesci wojewddztwa podkarpackiego i stanowi wazny
osrodek regionalny, w ktdrym koncentruja sie funkcje wojewddzkie, a takze ponadpowiatowe
dla otaczajgcego go obszaru, w szczegdlnosci obejmujgcego powiaty rzeszowski i tancucki.
Miasto graniczy z oSmiomagminami— miejsko-wiejskimi: Boguchwata, Glogdw Matopolskii Ty-
czyn oraz wiejskimi: Chmielnik, Krasne, Lubenia, Swilcza i Trzebownisko. Rzeszéw jest jed-
nostkg centralng Rzeszowskiego Obszaru Metropolitalnego oraz najwazniejszym uczestnikiem
Stowarzyszenia Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego.

Rzeszow jest miastem na prawach powiatu, a takze siedzibg Powiatu Rzeszowskiego.
Miasto — jako odrebny powiat grodzki — graniczy z Powiatem Rzeszowskim, ktory obejmuje
trzynascie okolicznych jednostek samorzadu terytorialnego, potozonych w wiekszosci na pot-
noc i potudniowy zachdd od miasta.

Miasto podzielone jest na trzydziesci trzy jednostki pomocnicze gminy — nazwane i po-
numerowane osiedla. Od 2006 r. miasto stale powiekszato swoje terytorium poprzez przyta-
czanie sasiedzkich wsi lub ich czesci. W stosunku do stanu z 2005 r. powierzchnia miasta
powiekszyta sie az 2,5-krotnie. W opisywanym okresie przytgczono: Stocine i Zateze z gminy
Krasne (2006 r.), cze¢ Przybyszéwki z gminy Swilcza (2007 r.), pozostatg cze$¢ Przybyszowki
i Zwieczyce z gminy Boguchwata (2008 r.) oraz Biatg z gminy Tyczyn (2009 r.). W 2010 r.
miasto powiekszyto swoje tereny o czesS¢ Mitocina (z gminy Gtogdw Matopolski) i o Budziwdj
(gmina Tyczyn). Kolejne przytaczenia odbyty sie w 2017 r., kiedy to do miasta przytagczono
sotectwo Bzianka z gminy Swilcza oraz w 2019r., kiedy przytaczono Matyséwke z gminy Tyczyn
i pozostatg cze$¢ Mitocina (z gminy Glogdw Matopolski) i w 2021 r. — przytaczono wowczas
Pogwizdow Nowy z gminy Gtogéw Matopolski.

Stopniowe przytgczanie terendw gmin otaczajgcych Rzeszow stanowito proces odmienny
od przeprowadzonego w dniu 1 stycznia 2015 r. w Zielonej Gorze, kiedy to w wyniku decyzji
0 potaczeniu miasta Zielona Gdra z otaczajacg jg gming wiejska, liczba mieszkarncdw miasta
jednorazowo wzrosta ze 118 do 140 tys., a powierzchnia powiekszyta sie z 58 do 278 km?
i Zielona Gora stata sie obszarowo szostym miastem w Polsce — pod wzgledem powierzchni
wyprzedzajgc Gdansk i Poznan.

Potaczenie z miastem okalajacej je gminy wiejskiej spowodowato koniecznos¢ daleko
idgcej modyfikadji oferty przewozowej, polegajacej na wprowadzeniu ,miejskich” standardéw
obstugi komunikacyjnej na przytgczanym do Zielonej Gory obszarze. W tym celu opracowane
zostaty i poddane pod wybdr mieszkancow trzy warianty obstugi komunikacyjnej, z ktorych
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wybrano do realizacji wariant zaktadajgcy Srednicowe wydtuzenie tras wiekszosci wczesniej-
szych promienistych linii podmiejskich — w celu umozliwienia ich pasazerom bezposredniego
dojazdu do wiekszej liczby celdw ruchu w miescie — i wprowadzenie na wszystkich liniach
jednego standardu czestotliwosci modutowe;.

Wybrany do wdroZenia wariant zaktadat catkowitg przebudowe rozktaddéw jazdy catej
sieci komunikacyjnej. Wynikato to z nowych granic miasta i tym samym konieczno$ci spojrzenia
na miasto catoSciowo na nowo, zwtaszcza ze wyniki badain marketingowych wykazaty okre-
$lone mankamenty obowigzujgcego wezesniej rozktadu jazdy (nierdwnomierne wykorzystanie
réznych linii i czasy przejazdéw oraz postoje wyrownawcze na petlach niestety nieadekwatne
juz do obecnej sytuacji ruchowej w miescie). Nowy rozktad jazdy zostat utozony przy zacho-
waniu i wzmocnieniu potaczen najlepiej wykorzystanych (analiza wynikow badan) i uwzgled-
nieniu —w miare mozliwosci — jak najwiekszej liczby zgtaszanych w ostatnim czasie postulatow
pasazerdw i mieszkancdw miasta. Zrealizowana rekonstrukcja podazy przyniosta oczekiwane
rezultaty w zakresie wzrostu liczby pasazerdw.

W Rzeszowie, ze wzgledu na stopniowe przytgczanie do miasta obszardw sotectw, nie
zdecydowano sie do tej pory na jednorazowa, kompleksowg reorganizacje podazy ustug ko-
munikacji miejskiej, pomimo ze — analogicznie jak w powiekszonej Zielonej Gorze — wystepo-
waty ku temu okreSlone przestanki. W szczegdlnosci, w rezultacie majgcych miejsce w ostat-
nich latach przytaczen obszaréw gmin sasiednich, zagospodarowanie Rzeszowa jest bardzo
zroznicowane. Obszar zurbanizowany miasta potozony jest w jego centralnej czesci i otaczajg
go z niemal kazdej strony tereny rolne, a jedynie w czesci poétnocno-wschodniej obszar zurba-
nizowany dociera do granic miasta. Fakt ten nalezatoby uwzgledni¢ przy konstruowaniu nowej
oferty przewozowej.

Centrum Rzeszowa stanowi zréznicowana zabudowa mieszkaniowa i ustugowa, ktéra
obejmuje osiedle Srédmieécie oraz czeSciowo osiedla Putaskiego i Grota-Roweckiego.
Od wschodu obszar centrum ograniczony jest doling rzeki Wistok, a od pétnocy — stacjg kole-
jowa i torami kolejowymi linii nr 91. Od potudnia i zachodu centrum graniczy z obszarami
zabudowy wielorodzinnej i przemystowo-sktadowymi. W centrum zlokalizowana jest wiekszos¢
obiektow historycznych, siedziba Urzedu Miasta, Starostwa Powiatowego, Urzedow Marszat-
kowskiegoi Wojewddzkiego oraz wiele innych instytugjii urzeddw. W pdtnocnej czesSci centrum
znajduja sie dworce: kolejowy i dwa autobusowe oraz duze centrum handlowe z hotelem.

Obszar centrum od strony potudniowej i zachodniej otoczony jest rejonami intensywnej
zabudowy wielorodzinnej. Osiedla zabudowy wielorodzinnej przewazajg takze na wschod
od centrum, na prawobrzezu Wistoka. Centrum oraz sasiednie osiedla zabudowy wielorodzin-

nej otoczone sg szerokim pasem drogowym drogi krajowej nr 94. Zewnetrzny pierscien
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obszaru zurbanizowanego miasta wyznacza zabudowa o charakterze jednorodzinnym lub mie-
szanym, w obnizeniach terenu poprzedzielana terenami zielonymi lub tgkowymi. Rejony prze-
mystowe dominujg w czesci potudniowej obszaru zurbanizowanego oraz w czesci pétnocne:
przy brzegach rzeki Wistok, wzdtuz toréw kolejowych, a takze na terenie osiedla Przybyszowka
(obszar Dworzysko).

Osiedla potozone przy granicy miasta zachowaty charakter zabudowy wiejsko-podmiej-
skiej skoncentrowanej wzdtuz drog zbiorczych.

W poblizu pétnocnej granicy miasta, na terenie gminy Trzebownisko, znajduje sie mie-
dzynarodowe lotnisko Rzeszdw Jasionka, z pasem startowym o dtugosci 3,2 km. W poblizu
zlokalizowane sg obszary przemystowe Specjalnej Strefy Ekonomicznej Euro-Park Mielec.

Do czasu wybudowania autostrady A4, przez Rzeszow prowadzita droga krajowa nr 4,
tgczaca Niemcy — przez Wroctaw, Katowice i Krakdw — z Ukraing. Poczatkowo ruch tranzytowy
odbywat sie przez Sciste centrum miasta (al. Pitsudskiego). Nastepnie w wyniku rozbudowy
miasta, droge krajowa nr 4 wyznaczono ulicami: Krakowska, al. Witosa, al. Batalionéw Chtop-
skich, al. Powstancow Warszawy, al. Armii Krajowej i ul. Lwowskga. Po wybudowaniu autostrady
A4 dawna droga krajowa nr 4 otrzymata numer 94.

Przebieg autostrady A4 wytyczono na pétnoc od granic miasta, przez obszar gmin Swil-
cza, Gtogdw Matopolski i Trzebownisko. Miasto obstugiwane jest trzema weztami: Rzeszéw
Zachdd — z odejsciem drogi ekspresowej S19 (Via Carpatia), Rzeszow Potnoc — z odejsciem
drogi krajowej nr 9 i Rzeszow Wschdd — na skrzyzowaniu z drogg ekspresowg S19 (Via Carpa-
tia) oraz droga krajowg nr 97, stanowigcg potaczenie z drogg krajowg nr 94. Droga krajowa
nr 97 poprowadzona jest al. Zotnierzy I Armii Wojska Polskiego.

Od strony zachodniej zewnetrzng obwodnice miasta stanowi odcinek drogi ekspresowej
$19, z dwoma weztami: Swilcza i Rzeszéw Potudnie, gdzie konczy sie czeéé juz wybudowana.
Potaczenie tego wezta z drogg krajowg nr 19 i z siecig drég miejskich stanowi ul. Zotnierzy
9 Dywizji Piechoty, bedaca drogg wojewoddzka nr 883.

Przez Rzeszdw przebiega takze odcinek drogi krajowej nr 19, rozpoczynajacy sie od drogi
krajowej nr 94 i poprowadzony ul. Podkarpacka.

Przez obszar catego miasta przebiega potudnikowo trasa drogi wojewddzkiej nr 878,
w relagji: Sokotow Matopolski — Stobierna — Rzeszdw — Dylaggdéwka. W granicach miasta droga
ta przebiega ulicami: Lubelska, Marszatkowska, al. Pitsudskiego, al. Rejtana, al. Sikorskiego.
W granicach miasta zlokalizowana jest ponadto droga wojewddzka nr 882, przebiegajaca

od drogi krajowej nr 97 do al. Warszawskiej, wytyczona ulicami Rzecha i Krogulskiego.
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Drogi krajowe i wojewddzkie poprowadzone sg waznymi ulicami miasta i petnig istotng
role w funkcjonowaniu jego systemu transportowego. Ruch tranzytowy, szczegélnie ciezarowy,
omija obecnie jednak w wiekszosci teren zwartej zabudowy miejskiej.

Przez Rzeszow przebiega zelektryfikowana, dwutorowa linia kolejowa nr 91, w reladji
Krakow Gtowny — Medyka, o znaczeniu miedzynarodowym. Na linii tej zlokalizowana jest stacja
kolejowa Rzeszow Gtowny oraz przystanki: Rzeszéw Zachodni — w pdtnocno-zachodniej czesci
miasta i Rzeszow Zateze — przy wschodniej granicy. PKP PLK SA rozpoczety ponadto budowe
dodatkowego przystanku na tej linii w kierunku do Debicy — Rzeszow Dworzysko.

Budynek stacji kolejowej Rzeszéw Gtowny oraz wejscie na perony, zlokalizowane sg
po potudniowej stronie toréw, a wiec po tej samej stronie, co centrum miasta.

Na stacji Rzeszow Gldwny rozpoczyna sie ponadto jednotorowa zelektryfikowana linia
kolejowa nr 71 do Ocic, stanowigca szlak kolejowy w kierunku Kielc i Lublina. Linia ta ma okoto
dwukilometrowy wspdlny przebieg z linig nr 91 do przystanku Rzeszéw Zachodni, a nastepnie
na wysokosci osiedla Barandwka odbija na pétnoc. Na linii tej w granicach miasta znajduja sie
dwa przystanki — Rzeszow Zachodni i Rzeszéw Mitocin.

Poczatek na stacji Rzeszow Gtdwny ma rowniez jednotorowa, niezelektryfikowana linia
kolejowa nr 106 do Jasta, na ktérej w granicach miasta znajduje sie stacja kolejowa Rzeszéw
Staroniwa oraz dwa przystanki: Rzeszéw Osiedle i Rzeszow Zwieczyca.

Od 1990 r. systematycznie ograniczana byfa intensywnos¢ obstugi ruchu lokalnego ko-
leja. Zmniejszaniu podazy sprzyjata zdegradowana infrastrukturai jednotorowy charakter linii
kolejowych nr 71 i nr 106, z niedostateczng liczbg mijanek. Stan infrastruktury poprawity prze-
prowadzone kompleksowe modernizacje, a znaczenie pasazerskich przewozow kolejowych
W regionie obecnie systematycznie rosnie, za sprawg realizacji projektu Podkarpackiej Kolei
Aglomeracyjnej. Pod tg nazwa kryje sie planowany system szybkiej kolei miejskiej, ktérataczyé
bedzie rzeszowskie osiedla ze stacjg Rzeszow Gtéwny i zapewni¢ ma potaczenie kolejowe
z Rzeszowem lotniska w Jasionce oraz obszarow pomiedzy stolica wojewddztwa i miastami
powiatowymi: Debica, Kolbuszowa, Przeworsk i Strzyzow.

Atutem systemu ma by¢ wykorzystywanie juz istniejgcego uktadu linii kolejowych oraz
stacji, nowy bedzie jedynie odcinek linii tgczacy port lotniczy w Jasionce z linig kolejowg nr 71.
W ramach inwestycji zageszczone zostang punkty odpraw pasazeréw na poszczegoélnych li-
niach, a nowe przystanki w granicach miasta spowodowac majg — dzieki integragji taryfowej
z ofertg organizatora rzeszowskiej komunikacji miejskiej — zwiekszenie wykorzystania kolei

takze i w przewozach miejskich.
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Po zakonczeniu wszystkich prac, pociagi na kazdej z tras PKA kursowac majg rytmicznie
co 30 minut w godzinach szczytéw przewozowych w dniu powszednim, co 60 minut przez
reszte dnia powszedniego, a w soboty i niedziele — co 120 minut.

Podkarpacka Kolej Aglomeracyjna rozpoczeta funkcjonowanie od 1 stycznia 2021 r. w re-
lacjach: Rzeszdw — Debica, RzeszOw — Przeworsk i RzeszOw — Strzyzow. Od 1 stycznia 2022 .
planowane jest rozpoczecie przewozdéw w czwartej relacji — z Rzeszowa do Kolbuszowe;j.

Zadowalajace wyniki przewozowe uruchomionej kolei wywotaty dyskusje na temat jej
dalszego rozwoju, np. przedtuzenia kurséw doi z Kolbuszowej do powstajgcego tzw. czwdrmia-
sta, czyli Tarnobrzega, Sandomierza, Stalowej Wolii Niska.

Jednym z celéw uruchomienia Podkarpackiej Kolei Aglomeracyjnej jest zmnigjszenie ru-
chu samochodowego w Rzeszowie, ktore — jezeli nastgpi — poprawi takze warunki przejazdu
autobuséw.

Wedtug Banku Danych Lokalnych GUS, w dniu 31 grudnia 2020 r. liczba ludnosci miasta
wynosita 196 638 0sob. W ostatniej dekadzie liczba ludnosci miasta wzrastata, co jest zjawi-
skiem w skali kraju nietypowym, gdyz w innych podobnej wielko$ci samorzadach najczesciej
w tym okresie nastepowat spadek liczby mieszkancdw.

Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2020 r., miasto Rzeszdw zajmowato 16. miejsce
w kraju pod wzgledem liczby ludnosci oraz 20. migjsce wérdd miast pod wzgledem zajmowanej
powierzchni. Gesto$¢ zaludnienia w Rzeszowie byta wyzsza od przecietnej miast w Polsce,
przyjmujac wartoS¢ o okoto 55% wiekszg od Sredniej krajowej dla miast.

W Rzeszowie i w gminach objetych rzeszowska komunikacjg miejskg — wedtug Banku
Danych Lokalnych GUS, na koniec 2020 r. zamieszkiwato tgcznie niemal 250,9 tys. osdb.

Jak juz zasygnalizowano wczesniej, linie rzeszowskiej komunikacji miejskiej obstugujg
poza miastem Rzeszow takze miejscowosci w gminach osciennych. Wg stanu na 15 grudnia
2021 r., byty to miejscowosci: Boguchwata, Bratkowice, Gtogdw Matopolski, Hermanowa, Ja-
sionka, Kielandwka, Lutoryz, Mogielnica, Mrowla, Nowa Wie$, Ractawdwka, Rudna Wielka, Sie-
dliska, Swilcza, Tajecina, Tyczyn, Trzciana, Trzebownisko, Zaczernie i Zarzecze oraz przysiotki:
Kamyszyn, Mrowla Otoka i Zabierzow.

Organizatorem rzeszowskiej komunikacji miejskiej jest Prezydent Miasta Rzeszowa. Za-
dania organizatora wypetnia jednostka budzetowa Miasta — Zarzad Transportu Miejskiego
w Rzeszowie, ktorej zadania to m.in.: planowanie, organizowanie i zarzadzanie transportem
zbiorowym w miescie, w tym w szczegdlnosci: ustalanie rozktadéw jazdy, emisja i sprzedaz
biletéw komunikacji miejskiej, zawieranie umdw z operatoramii kontrolaich wykonywaniaoraz

zarzadzanie dworcami i przystankami.
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W Rzeszowie dos$¢ pdzno nastgpito oddzielenie dziatalnosci organizatorskiej od przewo-
zowej. Pierwsze zarzady transportuw Polsce zaczety dziata juz w latach 1991-1992 (Biatystok,
Gdynia, Warszawa), podczas gdy w Rzeszowie dopiero w 2009 r. zostat utworzony Zarzad
Transportu Miejskiego. Do tej pory planowanie oferty przewozowej pozostawato domeng ope-
ratora, co nie sprzyjato zaawansowanej, propasazerskiej konstrukgjitras linii i rozktaddw jazdy.
Zmiany wprowadzane w trasach miaty charakter ewolucyjny i wprowadzano je odrebnie dla
poszczegolnych linii lub dla kilku z nich, a rozktady jazdy uktadano réwniez indywidualnie dla
kazdej z linii.

Dopiero wyodrebniony instytucjonalnie organizator przewozow rozpoczat starania o prze-
modelowanie sieci komunikacyjnej poprzez kategoryzacje linii i rytmizacje kursdéw w oparciu
0 wspdlng dla wszystkich koordynowanych linii czestotliwo$¢ modutowa. Prace optymaliza-
cyjne zapoczatkowaty pierwsze kompleksowe badania marketingowe — przeprowadzone z wy-
korzystaniem ankieterow — ktdre w pozniejszym czasie zastgpito zbieranie danych z bramek
liczacych pasazerdw zainstalowanych w pojazdach. Do 2021 r. nie byto jednak woli politycznej,
aby sie¢ komunikacyjng zoptymalizowac w sposob kompleksowy, likwidujgc pewne skutkujgce
niedogodnosciami zasztosci, w celu poprawy stopnia spetniania najwazniejszych postulatow
przewozowych dla mozZliwie najszerszej grupy mieszkancdw Rzeszowa i obstugiwanych gmin
sgsiednich.

Wg stanu na dzien 15 grudnia 2021 r., ZTM w Rzeszowie wykorzystywat do realizagji
ustug przewozowych tylko jednego operatora: Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne —Rze-
szOw sp. z 0.0. Przewozy pasazerow w komunikacji miejskiej odbywaty sie na podstawie
umowy z dnia 29 listopada 2019 r., okreSlajacej szczegdtowy zakres zobowigzania spotki
do $wiadczenia ustug przewozdw w zakresie lokalnego transportu zbiorowego oraz przewozéw
dodatkowych, w zakresie ustalonym przez organizatora. Przywotana umowa potwierdza,
ze MPK-Rzeszow sp. z 0.0. jest podmiotem wewnetrznym Miasta Rzeszdw w rozumieniu roz-
porzadzenia 1370/2007. Umowa stanowi, ze spotka prowadzi ustugi przewozu w ramach ko-
munikacji miejskiej, na terenie Miasta Rzeszowa i gmin, ktére zawarty z nim porozumienia,
z wykorzystaniem taboru wiasnego oraz wydzierzawionego przez miasto.

Wptywy ze sprzedazy biletow stanowig przychdd budzetu miasta. Operator otrzymuje
rekompensate wyliczong zgodnie z zasadami okreslonymi w umowie, lecz nie wyzsza niz wyli-
czona na podstawie postanowien rozporzadzenia 1370/2007.

Wg stanu na dzien 15 grudnia 2021 r., w ramach rzeszowskiej komunikacji miejskiej
funkcjonowaty 64 catoroczne linie autobusowe, oznaczone handlowo numerami: 0A, 0B, 1, 2,
3,4,56,7,8,9,10,11,12,13, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 20, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29,
30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40, 41, 42, 43,44, 45, 46, 47, 48, 49,51, 52, 53, 54,
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55, 56, 57, 58, 59, 60, 61, N1, N2 i N3 — wszystkie organizowane przez ZTM w Rzeszowie

i obstugiwane przez MPK — Rzeszdw sp. z 0.0. Poza tymi liniami uruchamiane sg takze w miare

potrzeb linie okresowe, w szczegdlnosci oznaczone literami linie specjalne dowozace corocznie

pasazerow do cmentarzy w okresie Wszystkich Swietych.

Kryterium zakresu funkcjonowania podzielito linie rzeszowskiej komunikacji miejskiej
na cztery kategorie:

» czterdziesci cztery linie catotygodniowe — 0A, 0B, 1, 2,3, 4,5, 6,7, 8,9, 10, 11, 12, 13,
14, 15, 16, 17, 18, 19, 22, 25, 26, 27, 28, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 37, 38, 44, 47, 48, 53,
57,58, 59,N1, N2 iN3;

= dwie linie funkcjonujace w dni powszednie od poniedziatku do pigtku oraz w soboty — 20
i 36;

= szesnascie linii funkcjonujacych tylko w dni powszednie — 23, 24, 29, 39, 40, 41, 42, 43,
45,46, 49,51, 52,54, 55i 56;

» dwie linie funkcjonujace tylko w dni powszednie szkolne —60 i 61.

Trasy trzydziestu jeden linii autobusowych z segmentu potaczen catotygodniowych: 0A,
0B,1,2,5,6,9,10,11,13, 14, 15,16, 17,18, 19, 25, 26, 27,30, 31, 32,33, 38,47,48, 57,
59, N1, N2 i N3 zawieraty sie w catosci w granicach miasta Rzeszowa. Trasy pozostatych trzy-
nastu linii catotygodniowych obstugiwaty takze pasazeréw z obszaru podmiejskiego. Szes¢
z tych linii, tj. 4, 7,8, 12, 34i 37, odgrywato jednak takze istotne znaczenie na obszarze miasta
Rzeszowa, a obstuga obszaru podmiejskiego byta dla nich rolg drugorzedna. Pozostate siedem
linii obstugiwato natomiast przede wszystkim pasazeroéw obszaru podmigjskiego, cho¢ wiek-
szoSC¢ z tych linii na terenie miasta petnita takze do$¢ znaczaca role.

Trasy wszystkich linii rzeszowskiej komunikagji miejskiej zawieraty sie w gminach nale-
Zgcych do Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego (ROF) — graniczacych z Rzeszowem, ktory
stanowi rdzen ROF. Autobusy komunikacji miejskiej obstugiwaty, na podstawie zawartych po-
rozumien komunalnych, miejscowosci w gminach miejsko-wiejskich Boguchwata i Tyczyn oraz
w gminach wiejskich Lubenia i Swilcza. Autobusy zatrzymywaty sie takze na obszarze trzech
innych gmin, ktdre nie byly objete porozumieniami miedzygminnymi, tj. Krasne, Gtogéw Ma-
topolskii Trzebownisko. Przystanek na terenie gminy Krasne usytuowano tuz przy granicy mia-
sta, na terenie Centrum Handlowego Auchan, a jego lokalizacja uwarunkowana zostata przy-
czynami technicznymi — brakiem petli umozliwiajacej nawrét na obszarze miasta.

Czesciowa obstuga przez ZTM Rzeszow terenu gmin Glogéw Matopolski i Trzebownisko
wynikata z potrzeby zorganizowania dojazdu z Rzeszowa do Portu Lotniczego Rzeszdw-Ja-
sionka (znajdujacego sie na terenie gminy Trzebownisko), Parku Naukowo-Technologicznego
oraz terendw Specjalnej Strefy Ekonomicznej. Linie 51 i 53 obstugiwaty port lotniczy oraz strefy
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przemystowe w Trzebownisku, linia 52 — tereny Podkarpackiego Parku Naukowo-Technologicz-

nego przylegtego do lotniska, za$ linia 54 — dojazdy do SSE w Gtogowie Mtp. (dawniej Rogoz-

nicy).

Trasy trzynastu linii funkcjonujacych tylko w wybrane dnitygodnia zawieraty sie w catosci
w granicach miasta, byty to linie: 23, 24, 29, 36, 39, 40, 41, 42,43, 46,49, 55i 61. Pozostate
linie z tego segmentu potaczen przekraczaty granice miasta i miaty charakter podmiejskich,
z wyjatkiem linii 60, dla ktorej obstuga przystankéw w Kielandwce petnita podrzedna role.

Oferta przewozowa rzeszowskiej komunikacji miejskiej byta mocno zréznicowana. Nie-
ktore linie charakteryzowata dos¢ wysoka czestotliwos$¢ kursowania pojazdow, najczesciej jed-
nak nierytmiczna, inne petnity natomiast funkcje uzupetniajacg lub dedykowano je obstudze
konkretnych grup pasazeréw. Te grupe linii charakteryzowata réwniez nierytmiczna, ale i za-
razem dos¢ niska czestotliwos$¢ kursow.

Najwiekszg czestotliwoscig kursowania — co ok. 12 minut w szczytach przewozowych —
charakteryzowalty sie przeciwbiezne, jednokierunkowe linie OA i OB oraz dwie linie o charakte-
rze Srednicowym — 18 i 19. Do potaczen o wysokiej czestotliwosci kursowania mozna byto
takze zaliczy¢ linie: 4, 12, 13,17i30i 34.

Biorac pod uwage intensywnosc¢ funkcjonowania, linie rzeszowskiej komunikacji miejskiej
mozna podzieli¢ na potaczenia odpowiednio z:

» ponad siedemdziesiecioma kursami w jednym kierunku w skali dnia powszedniego, ktére
funkcjonowaty w tym rodzaju dnia catodziennie i w miare rytmicznie, z czestotliwoscia
kursow co ok. 12 minut w szczytach przewozowychi co 20-30 minut w porach miedzysz-
czytowych; byty to cztery linie: OA, 0B, 18 i 19; ktore mozna nazwa¢ priorytetowymi;

» przynajmniej czterdziestoma parami kursdw w skali dnia powszedniego — byty to linie: 4,
12,13, 17,30 i 34 — z czestotliwosciami kursdw w tym rodzaju dnia tygodnia zawieraja-
cymi sie w przedziale pomiedzy 20 i 30 minut; linie te mozna nazwa¢ podstawowymi;

» liczbg par kursdw powyzej dziesieciu i nieprzekraczajgcg czterdziestu w dniu powszednim
— to najwieksza grupalinii: 1, 2, 3,5, 6, 7, 8,9, 10, 11, 14, 15, 16, 22, 23, 24, 25, 26, 27,
28,31,32,33,35,36,37,38,40,42,44,45,47,51,52,53,57, 58,59, 61; linie te mozna
nazwa¢ uzupetniajacymi;

» jedynie kilkoma parami kurséw w dniu powszednim: 20, 29, 39, 41, 43, 46, 48, 49, 50, 54,
55, 56 i 60 oraz nocne N1, N2 i N3; linie te mozna nazwa¢ marginalnymi (dopasowanymi
do zindywidualizowanych potrzeb ich grup pasazeréw).

Dwie linie — 60 i 61 — miaty charakter dowozgcych dzieci do szkot.
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Uktad tras wiekszosci linii rzeszowskiej komunikacji miejskiej miat charakter srednicowy,
tylko kilka z nich omijato Sciste centrum miasta, a niektore (przede wszystkim o charakterze
podmiejskim) konczyty w nim swoje trasy, majac przebieg promienisty.

Najwieksza koncentracja potaczen komunikacji miejskiej wystepowata w bezposrednim
sgsiedztwie dworca kolejowego — na rondzie Dmowskiego (prowadzity tamtedy trasy az 51 linii
autobusowych), w al. Pitsudskiego (37 linii autobusowych)i w al. Cieplinskiego (31 linii).

Czes$¢ rzeszowskich linii posiadata wiecej niz jeden wariant trasy dla kazdego z kierunkow
ruchu. Na ogdét wynikato to z wydtuzania niektorych kurséw albo tez ze skracania niektérych
kursow do przystankéw w centrum.

Trasy licznych linii miejskich miaty charakter mocno skomplikowany, meandrujac przez
osiedla lub co najmniej na nie zajezdzajac, co zdecydowanie wydtuzato czas przejazdu pomie-
dzy gtéwnymi celami podrézy.

Taborem zeroemisyjnym obstugiwano gtéwnielinie OA i 0B. Trasa obydwu tych linii obej-
mowata gtdwne ulice miasta o bardzo intensywnym ruchu miejskim i gestej sieci przystankéw
— W obszarze intensywnej zabudowy $rodmiejskiej. Linie 0A i OB tgczyly wiele zrodet podrézy
i byty jednoczesnie gtéwnymi liniami priorytetowymi o najwyzszej czestotliwosci kursowania
pojazdow w skali catej sieci komunikacyjnej. Pare przeciwbieznych linii OA i 0B obstugiwano
autobusami elektrycznymi o standardowej dtugosci 12 metrow, czego rezultatem byto dosc¢
duze zattoczenie pojazddéw — wskazywane jako niedogodnosc przez mieszkancdw miasta — co
ma szczegdlne znaczenie w okresie pandemii SARS-CoV-19. Operator rzeszowskiej komunikacji
miejskiej nie dysponuje jednak aktualnie taborem zeroemisyjnym o wiekszej dtugosci.

Liniami uznanymi za priorytetowe, o bardzo wysokiej czestotliwosci kursowania, byty
poza wyzej wymienionymi OA i 0B, takze linie 18 19. Na wymienionych czterech liniach reali-
zowano najwiecej kursdow w kazdym rodzaju dnia tygodnia.

Trasa linii 18 prowadzita z osiedla Barandwka (petla przy ul. Obroncéw Poczty Gdan-
skiej), al. Wyzwolenia i ul. Marszatkowskg do srédmiescia, nastepnie ulicami Cieplinskiego, Lisa
Kuli, Dgbrowskiegoi al. Powstancéw Warszawy — obok obiektow Politechniki Rzeszowskiej oraz
centrow handlowych przy skrzyzowaniu z ul. Rejtana — a dalej al. Sikorskiegoi ul. tukasiewicza
do osiedla Zalesie (petla tukasiewicza) i jednego z kampusow Uniwersytetu Rzeszowskiego.
Linia 19 miata te same obydwakrance co linia 18,z tym Ze jej trasa prowadzita z os. Baranowka
do $rodmiescia al. Okulickiego i ul. Krakowskg, a ze srodmiescia do os. Zalesie — al. Pitsud-
skiego i al. Rejtana. Wybrane kursy linii 18 i 19 zostaty wydtuzone z petli przy ul. Obronadw
na os. Baranowka — ul. Poczty Gdanskiej do ul. Mitocinskiej.

Trase linii 4 wytyczono z centrum handlowego w Krasnem — zlokalizowanego tuz przy

wschodniej granicy miasta Rzeszowa — ul. Lwowska przez osiedle Wilkowyja i Pobitno,
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nastepnie najprostszg drogg do centrum miasta — al. Pitsudskiego. Od ronda Dmowskiego trasa
linii 4 prowadzita na os. Staromiescie — ulicami Marszatkowskg i Warszawskg do nowo wybu-
dowanych osiedli przy ul. Krogulskiegoi ul. Lubelskiej, konczac bieg przy zajezdni autobusowej
MPK, potozonej przy pdtnocnej granicy miasta.

Trasa linii 12 prowadzita z osiedla Budziwdj (a w wybranych kursach takze z sotectwa
Siedliska w gminie Lubenia) w potudniowej czeSci miasta — ulicami: Budziwojska, Jana Pawta
IT i Kwiatkowskiego do al. Powstancéw Warszawy i ul. Hetmanskiej, a dalej w centrum miasta
ulicami: Kilara, Szopena i Targowg. Ze wzgledu na przebudowe infrastruktury drogowej
po wschodnigj stronie stacji Rzeszow Gtéwny, trase linii 12 w czasie realizacji niniejszego opra-
cowania wytyczono objazdem: zamiast ulicami Batorego i Z6tkiewskiego — al. Pitsudskiego oraz
ulicami: Marszatkowska, Lubelskg i Maczka do ul. Siemienskiego i dalej do ul. Trembeckiego
na osiedlu Staromiescie.

Trasa linii 13 stanowita najbardziej osobliwy i jaskrawy przyktad tego, jak mocno linie
autobusowe w Rzeszowie meandrujg — aby obstuzy¢ duzg liczbe zrédet i celéw podrdzy znacz-
nie wydfuzong trasa. Autobusy tej linii rozpoczynaty bieg na petli obok szpitala przy ul. Lwow-
skiej, dalej przejezdzajac al. Armii Krajowej i al. Niepodlegtoscido al. Rejtana — na tym odcinku
trasy kompleksowo obstugujac liczne obiekty handlowe w tej czesci Rzeszowa — obok osiedla
Nowe Miasto. Dalej trasa linii prowadzita al. Powstancdw Warszawy i ul. Hetmanska, dopiero
w tym momencie obstugujgc obszar centralny — wokot ulic Kilara, Szopena, Targowej i al. Pit-
sudskiego. Nastepnie autobusy linii 13 obstugiwaty pdtnocno-zachodnie osiedla (m.in. Tysigc-
lecia, Barandwka i Andersa), przejezdzajac ulicami: Marszatkowska, Lubelska, al. Wyzwolenia,
Ofiar Katynia — aby obstuzy¢ kolejne osiedla w zachodniej czesci miasta: Kotuli (w tym pene-
trujgc Wzgdrza Staroniwskie), Krakowska-Potudnie i Kmity.

Trasa linii 17 prowadzita po wschodniej stronie miasta od Szpitala Wojewddzkiego nr 2
— przy ktérym zlokalizowano duzy przystanek krancowy — ul. Lwowskg, przez osiedla:
Mieszka I, Paderewskiego i Nowe Miasto, nastepnie al. Rejtana — obok centréw handlowych
i obiektdw Uniwersytetu Rzeszowskiego — do al. Pitsudskiego w srodmiesciu. Kolejny odcinek
trasy tej linii prowadzit ul. Krakowska i al. Witosa na osiedle Kmity, a wybranymi kursami —
do strefy zindustrializowanej przy ul. Przemystowej. Wschodni odcinek trasy linii 17 charakte-
ryzowato znaczgce wydtuzenie trasy.

Trasa linii 30 rozpoczynata sie na osiedlu Andersa — na petli przy ul. Mikotajczyka —
i nastepnie prowadzita al. Wyzwolenia, al. Okulickiego i ul. Krakowskg do $rdodmiescia oraz
dalej al. Cieplinskiego, al. Dgbrowskiego i ul. Podkarpackg — do petli przy ul. Matuszczaka przy
wiodgcym obszarze przemystowym, skupiajgcym gtdwnie przedsiebiorstwa z branzy lotnicze;j.
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Trasa linii 34 rozpoczynata sie na pograniczu Rzeszowa przy ul. Btekitne Wzgdrze i so-
tectwa Kielandwka w gminie Boguchwata, prowadzac przez to sotectwo do granic rzeszow-
skiego osiedla Staroniwa, a nastepnie przez osiedle Kmity i ulicami: Staroniwska, Wita Stwosza,
Wyspianskiego, al. Witosa i ul. Krakowskg — do centrum miasta. Kolejny odcinek trasy linii —
w centrum — prowadzit al. Cieplinskiego i ul. Lisa Kuli, po czym dalej ulicami: Hetmanska,
al. Powstancow Warszawy i al. Rejtana, nastepnie przez os. Paderewskiego i Mieszka I — uli-
cami: Paderewskiego, Krzyzanowskiego, al. Niepodlegtosci i Mieszka I — do szpitala przy
ul. Lwowskiej.

Linie z najwiekszg liczbg kursow w ciggu dnia, obstugujace gtdwne rejony zabudowy
mieszkaniowej (w tym intensywnej — wielorodzinnej) i przemystowej oraz centrum miasta,
powinny zosta¢ docelowo przeznaczone do obstugi taborem zeroemisyjnym. Autobusy elek-
tryczne w szczegolnosci bytyby pozadane na ulicach centrum miasta oraz wewnatrz osied|i
z zabudowg wielorodzinng, przyczyniajac sie do redukcji hatasu emitowanego przez pojazdy
komunikacji miejskiej. Autobusy elektryczne obstugujace linie OA i OB petnig juz taka role.

Maksymalna liczba autobusdw niezbedna do wykonania wszystkich zadan przewozowych
zaplanowanych w sieci statych linii autobusowych rzeszowskiej komunikacji miejskiej w dniu
powszednim — wedtug stanu na dzien 15 grudnia 2021 r. — wyniosta 183 pojazdy.

W celu zoptymalizowania pracy kierowcow i wykorzystania taboru, mozna uktada¢ zada-
nia przewozowe ze zmiang dziennego przypisania pojazdéw do obstugiwanych linii. Rozwigza-
nie takie moze by¢ dowolnie stosowane w przypadku wykorzystywania taboru zasilanego ole-
jem napedowym, czyli paliwa uzupetnianego tylko jeden raz dziennie, w zajezdni operatora
albo w przypadku eksploatacji autobuséw zeroemisyjnych niewymagajacych tadowania poza
zajezdnig. W przypadku zastosowania taboru zeroemisyjnego dotadowywanego takze na pe-
tlach, uktad zadan przewozowych wymaga wygospodarowania czasu postoju na dotadowywa-
nie autobusow. Rotacja taboru elektrycznego jest oczywiscie w takiej sytuacji mozliwa wytgcz-
nie pomiedzy liniami ze wspding petlg z tadowarka. W Rzeszowie w analogiczny sposob taka
rotacje juz stosuje sie w weekendy na liniach: 0A, 0B, 35 i 44 — aby zoptymalizowac postoje
wyréwnawcze oraz czas potrzebny na dotadowanie autobusow elektrycznych.

Jak juz wspomniano, uktad tras linii rzeszowskiej komunikacji miejskiej uksztattowany
zostat ewolucyjnie — poprzez wydtuzenia funkcjonujgcych juz linii do nowych obszaréw w miare
rozwoju miasta — wskutek czego charakteryzuje sie relatywnie duza liczbg petli (przystankéw
krancowych), obstugujgcych niewielkg liczbe linii. Otaczajgce swoimi trasami rdzen miasta linie
0A i OB sg jednokierunkowe, okrezne i przeciwbiezne. Rozwigzanie to wprowadzono juz
w 1957 r., kiedy to uruchomiono dwukierunkowg linie okrezng 0, potocznie okreslang jako
.koto”, w ktdérej tablicach kierunkowych w celu odrdznienia przeciwnych kierunkdw
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wprowadzono dwa odmienne kolory — czarny i czerwony. W pdzniejszym czasie wprowadzono
dodatkowe oznaczenia literowe dla poszczegdinych kierunkéw ruchu.

Potgczenia takie co do zasady charakteryzujg sie najlepszym wykorzystaniem pojazddw,
gdyz pasazerowie wysiadajgcy sg zastepowani osobami wsiadajgcymi zmierzajgcymi w kie-
runku przeciwnym. Na takich liniach unika sie odcinka peryferyjnego, w ktérym stopniowo
maleje wykorzystanie pojazddw, aby ponownie rosngé po zawrdceniu —w kursach w kierunku
przeciwnym. Ich mankamentem jest jednak trudnos¢ koordynacji z innymi liniami, gdyz kurs
w jednym kierunku jest tozsamy z kursem w kierunku powrotnym. Nie ma w $rodku trasy
takich linii punktu krancowego, w ktdrym mozna by byto — ze wzgledéw koordynacyjnych —
zaplanowac ewentualne postoje wyrownawcze.

Ograniczeniem w planowaniu jednokierunkowych linii okreznych jest tez brak catkowi-
tego (bezwzglednego) uprzywilejowania publicznego transportu zbiorowego w ruchu drogo-
wym i zwigzana z potencjalng kongestig nieprzewidywalnos¢ rzeczywistego czasu jazdy auto-
buséw i —w rezultacie — kumulowaniesie opdznien powstajacych na poszczegdlnych fragmen-
tach tras. CzeSciowo niwelowac takie opdznienia moze wyznaczanie drugiego (umownego)
przystanku krancowego, na ktérym zaplanowane zostatyby niezbedne w danej porze dnia po-
stoje wyrownawcze. Dzieki temu nawet na dtugich liniach udatoby sie osiggna¢ w miare punk-
tualne odjazdy we wszystkich kursach przynajmniej z obu przystankéw poczatkowych — rze-
czywistego i wirtualnego. Minusem takiego rozwigzania jest jednak fakt, ze w przypadku nie-
wystagpienia opoznien, pasazerowie przejezdzajgcy przez wirtualny przystanek krancowy traci-
liby czas podczas postoju wyrdwnawczego.

Wsrdd pozostatych potgczen rzeszowskiej komunikacji miejskiej dominujg dwie grupy
linii — odpowiednio o trasach:

» Srednicowych — tgczacych przeciwlegte czesci miasta poprzez jego centrum;
* promienistych — tgczacych Sciste centrum miasta (rejon Dworca Gtéwnego PKP) z peryfe-
riami lub obszarem podmiejskim.

Miedzyosiedlowe linie Srednicowe zapewniajg realizacje jednego z najwazniejszych po-
stulatow przewozowych zgtaszanych przez mieszkancdw miast pod adresem komunikacji miej-
skiej, czyli bezposredniosci. W celu spetnienia najwazniejszych postulatow przewozowych
w mozliwie najwiekszym stopniu, przy konstrukgji uktadu tras komunikacji miejskiej zmierzac
wiec nalezy do zapewniania rozbudowanej sieci potaczen bezposrednich, taczacych najwaz-
niejsze zrodfa i cele ruchu na obstugiwanym obszarze, gdyz poza najwiekszymi miastami —
w ktdrych czas podrdzy wyprzedza znaczeniem bezposrednios¢ — z badan preferencji z zacho-

wan komunikacyjnych mieszkancow jednoznacznie wynika, ze pasazerowie komunikagji
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miejskiej z reguty akceptujg wydtuzenia tras linii (i w konsekwendji — czasu przejazdu), o ile
stuzg one objeciu bezposrednimi potgczeniami najbardziej pozadanych przez nich reladji.

Skrdcenie tras linii srednicowych z reguty zwieksza koszty obstugi, poniewaz intensyfi-
kuje obstuge Scistego centrum miasta, realizowang przez to centrum tranzytowo powstatymi
w zamian liniami dowozowymi — wyznaczonymi do najblizszej petli na przeciwlegtym skraju
centrum. Opisane zdublowanie tras w centrum w stosunku do dtugich linii miedzyosiedlowych,
z trasg obejmujacg centrum tylko jednokrotnie, stanowi gtéwny element kosztotworczy.
Z przyczyn ekonomiczno-finansowych w catej Europie dazy sie aktualnie do tagczenia krétkich
linii dowozowych w dtuzsze — Srednicowe (a nie odwrotnie) — prébujac przy tym zapewnic
wysokg punktualnos$¢ kurséw poprzez narzedzia uprzywilejowania autobusow komunikagiji
miejskiej w ruchu drogowym. W miastach europejskich zmierza sie wiec do rozwigzania, ktore
w Rzeszowie funkcjonuje juz od wielu lat.

Istotngbarierg dla ewentualnego zastgpienia czesci linii Srednicowych promienistymijest
w Rzeszowie brak petli w potudniowej czesci Scistego centrum miasta (pl. Sreniawitow, ul. Ki-
lara), na ktérych mogtyby konczy¢ bieg linie z osiedli pdtnocnych, po obstuzeniu centrum.

Na zmiane zasad planowania tras linii wptyng zapisy rozporzadzenia ministra infrastruk-
tury z dnia 16 grudnia 2021 r. w sprawie bezpieczenstwa i higieny pracy w komunikacji miej-
skiej oraz autobusowej komunikadji miedzymiastowej. W rezultacie tej regulagji od kwietnia
2025 r. nowym obowigzkiem pracodawcy bedgcego operatorem lub przewoznikiem publicz-
nego transportu zbiorowego wspoéffinansowanego za posrednictwem rekompensaty, o ktorej
mowa w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, bedzie za-
pewnienie kierujgcym pojazdami na liniach komunikacyjnych mozliwosci skorzystania z toalety
podstawowej — nie rzadziej niz co 180 min pracy i z pomieszczenia socjalnego — nie rzadziej
niz co 240 min pracy.

W rozporzadzeniu doprecyzowano, ze toaleta podstawowa powinna:

1) by¢zlokalizowana w odlegtosci nie wiekszej niz 250 m od migjsca wyznaczonego do postoju
pojazdu, mierzonej po najkrotszej trasie dojscia od pojazdu do toalety;

2) by¢ wyposazona we wiasciwe Srodki higieny osobistej i osSwietlenie;

3) mie¢ zapewniong obstuge w zakresie zachowania czystosci;

4) byc¢ przytaczona do sieci energetycznej, kanalizacyjnej oraz wodociggowej;

5) miec ograniczony dostep dla osdb z zewnatrz.

Przepisy okreslajg liczbe toalet w dostosowaniu do planowanej liczby pracownikéw prze-
bywajacych na krancu linii oraz wprowadzajg obowigzek podziatu toalet na damskie i meskie,

jezeli na danym krancu linii planuje sie przebywanie jednoczesnie wiecej niz 10 osdb.
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Wieksze wymogi sprecyzowano dla pomieszczen socjalnych, ktére powinny by¢ ogrze-

wane, o$wietlone i wentylowane, takze mie¢ ograniczony dostep dla 0séb z zewnatrz oraz by¢

wyposazone w:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)

umywalke i zlewozmywak z biezgcg wodg, cieptg i zimng;
wode zdatng do picia;
$rodki higieny osobistej;
urzadzenie do zagotowania wody;
urzadzenie do podgrzewania positku;
miejsca siedzace dla pracownikow;
toalete.
Jak juz zasygnalizowano wczesniej, rezultatem etapowego ksztattowania tras linii — ich

systematycznego wydftuzania — jest funkcjonowanie w rzeszowskiej komunikagji miejskiej wielu

petli, skupiajacych relatywnie matg liczbe linii. Rozwigzaniem skrajnie przeciwnym jest np.

funkcjonujgce w okoto 60-tysiecznym Tczewie, w ktorym 10 linii korzystato zaledwie z 4 petli,

w tym 9 — tylko z dwdch najwazniejszych. W takich uwarunkowaniach tatwiejsze jest stoso-

wanie brygad wieloliniowych i wprowadzanie do eksploatacji taboru zeroemisyjnego.

Pomimo tego, czes¢ petli autobusowych lub przystankdw krancowych potgczen rzeszow-

skiej komunikacji miejskiej — wg stanu na dzien 15 grudnia 2021 r. — skupiata po kilka linii.

W szczegolnosci, cztery lub wiecej linii skupiaty petle:

Bardowskiego — w centrum miasta, blisko dworca kolejowego, sktadajaca sie z trzech pe-
rondw — dziesiec linii: 20, 22, 29, 35, 41, 45,51, 52,54 i 55;

Lubelska Zajezdnia MPK — w pétnocnej czeSci miasta, w sasiedztwie zajezdni operatora —
osiem linii: 4, 5, 23, 28,31, 33, N1 i N3;

Bt. Karoliny — przystanek krancowy w zachodniej czeSci miasta, na skraju osiedla Stoneczny
Stok — siedem linii: 10, 27, 36, 40,42, 60 i N2;

Przemystowa Urzad Celny — w potudniowej czesci miasta w obszarze zindustrializowanym
— szes¢ linii: 17, 29, 39, 43,49 59;

Cienista Cmentarz — we wschodniej czesci miasta, przy cmentarzu komunalnym Wilkowyja
— piec linii: 15, 25, 26,27 i 48;

Dworzec Lokalny — w centrum miasta, przy dworcu autobusowym zarzgdzanym przez Or-
ganizatora — pie€ linii: 7, 14, 16,46 i 53;

tukasiewicza — w potudniowej czeSci miasta, w poblizu obiektow Uniwersytetu Rzeszow-
skiego — piec linii: 10, 18,40, 61i N1;
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= Obr. Poczty Gdanskiej — potozonaw poétnocnej czesci miasta, przy os. Barandwka — piec
linii: 18,19, 24,32 i N1, z tym ze cze$¢ kursdw niektorych z ww. linii przedtuzona zostata
do petli Mitocinska;
» Trembeckiego — w pdtnocnej czeSci miasta, obok siedziby Organizatora — cztery linie: 12,
29,371i59;
» Matuszczaka — w potudniowej czesci miasta, w poblizu obszaru przemystowego z zaktadami
lotniczymi — cztery linie: 11, 23, 24 30.
taczenie kursdw w brygady wieloliniowe stosuje sie juz obecnie m.in. na petli przy ul.
Bt. Karoliny (linie: 10, 40 i 42). Podobne dziatania prowadzone sg takze na krancéwkach przy
ul. Wita Stwosza — dla linii 13 i 17 — a takze dla obu tych linii i dodatkowo dla linii 34 na przy-
stanku koricowym Lwowska szpital petla. Zakres takich dziatan powinien by¢ rozszerzany —
Z przyczyn opisanych szerzej w rozdziale 4.
W tabeli 1 przedstawiono nastepujgce dane charakteryzujace rzeszowska komunikacje
miejskg (wykonanie w latach 2018-2020 oraz plan na 2021 r.):
* liczbe wozokilometréw —w podziale na miasto Rzeszédw i gminy o$cienne obstugiwane ko-
munikacjg miejska;
» $rednig liczbe autobuséw komunikacji miejskiej MPK w inwentarzu i w ruchu;
» szacunkowaq liczbe pasazerow;

» przychody z biletow.

Tab. 1. Podstawowe parametry charakteryzujace rzeszowska komunikacje
miejska w latach 2018-2020 oraz plan na 2021r.

Rok

Wyszczegdlnienie Jedn. TIT 2019 2020 2021

— plan
Liczba wozokilometrow 9742,2| 11185,7| 10853,2 | 11 339,6
- w tym miasto Rzeszéw tys. km 9508,5| 10725,8| 10393,3 | 10870,9
- w tym gminy oscienne 233,7 459,9 459,9 468,7
Srednia liczba autobuséw we flocie szt. 194 217 211 226
w;ke‘c’zy d“;:;;f;é?:: fr‘;?yb“SéW szt. 166 170 183 183
Liczba pasazerow tys. osob | 42 631,5| 51 705,6 | 19405,8 | 21 000,0
Przychody z biletéw brutto tys. zt 35112,0 | 36490,0| 23 329,2 | 25185,6

Zrodto: dane ZTM w Rzeszowie.

Jak wynika z tabeli 1, w latach 2018-2021 wielkos$c¢ oferty przewozowej, wyrazona liczbg

wozokilometréw, gdyby nie ograniczenia pandemicznew 2020 r., stale by wzrastata.
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2. Analiza wielkosci potokow pasazerskich
oraz natezenia ruchu kotowego

Co do zasady, jakiejkolwiek zmiany oferty przewozowej w publicznym transporcie zbio-
rowym, powinny by¢ oparte na szczegdtowej analizie wynikdw badan potrzeb przewozowych
lub popytu. Badania marketingowe potrzeb przewozowych pozwalajg na okreslenie potencjal-
nej wielkosci popytu na nowo uruchamianych potgczeniach komunikacyjnych i powinny prze-
sadzac o celowosci ich uruchamiania. Badania popytu dajg natomiast obraz wykorzystania ist-
niejacej juz oferty przewozowej i wyznaczajg obszary jej niezbednej modyfikagji.

Analizujgc potrzeby przewozowe na ustugi komunikacji publicznej, wyrdznia sie popyt:
= efektywny — tatwy do zbadania i oceny, wyrazajacy sie przejazdami zrealizowanymi w wa-

runkach oferowanych przez organizatora komunikadji publicznej;

» potencjalny — znacznie trudniejszy do oszacowania, sktadajacy sie dodatkowo z czesci po-
drdzy realizowanych transportem indywidualnym oraz potrzeb przewozowych, ktére z roz-
nych wzgledoéw nie sg realizowane.

Badanie i analizowanie popytu potencjalnego jest trudne i obarczone ryzykiem duzego
btedu, gdyz bez wzgledu na zastosowang metode, deklaracje respondentow dotyczace ich
ewentualnych zachowan, mogg znaczaco rézni¢ sie od zachowan rzeczywistych — w zaleznosci
od warunkdéw zmieniajgcych sie po stronie podazy.

Analiza popytu efektywnego stuzy przede wszystkim do okreslenia liczby pasazerow,
ktora staje sie podstawg do pdzniejszego ksztattowania wielkosci podazy ustug, przy zatozeniu
okreslonych parametréw jakosciowych, zwigzanych z realizacjg ustug przewozowych. Wielkos¢
popytu efektywnego, ze wzgledu na jego specyfike w poszczegdlnych okresach tygodnia, na-
lezy analizowaé w dniu powszednim (w trakcie trwania roku szkolnego), w sobote oraz w nie-
dziele.

W zwigzku z obostrzeniami obowigzujgcymi w Polsce zwigzanymi z pandemig wirusa
SARS-CoV-2 wywotujgcego chorobe COVID-19, w 2020 r. odnotowano duzy spadek liczby pa-
sazerow. Wynikiem wprowadzanych na terenie catego kraju restrykcji byto znaczne ogranicze-
nie mobilnosci mieszkancéw oraz mozliwosci korzystania z pojazddw komunikacji miejskiej.

Z danych przedstawionych w tabeli 1 wynika, ze w 2019 r. — w poréwnaniu do 2018 r. —
popyt na ustugi rzeszowskiej komunikacji miejskiej zwiekszyt sie az 0 21,3%, co jest osiagnie-
ciem bezprecedensowym. Niestety, wskutek pandemii, w 2020 r. popyt zmniejszyt sie 0 62,5%
w stosunku do roku poprzedniego (0 54,5% w stosunku do 2018 r.), pomimo tylko symbolicz-
nego spadku wielkosci pracy eksploatacyjnej — o 3,0% w stosunku do 2019 r., przy wzroscie
0 11,4% wzgledem 2018 r.
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Drastyczny spadek popytu spowodowaty obostrzenia obowigzujgce w Polsce w zwigzku
z pandemig wirusa SARS-CoV-2, wywotujacego chorobe COVID-19. Wynikiem wprowadzanych
na terenie catego kraju restrykcji byto znaczne ograniczenie mobilnosci mieszkancodw i mozli-
wosci korzystania przez nich z pojazdéw komunikacji miejskiej.

Zmiany w zachowaniach transportowych mieszkancow dotyczyty ograniczenia mobilnosd
zarowno w ujeciu ogoélnym, jak i z wykorzystaniem publicznego transportu zbiorowego — co
przetozyto sie na spadek przychoddw z biletéw. W takich uwarunkowaniach konieczne stajg
sie pewne oszczednosci w wydatkach budzetowych. Stojgc przed koniecznoscig racjonalizacji
sfery podazy ustug i dysponujac jednoczesnie wynikami badan wielkosci popytu, mozna zde-
cydowac sie na rekonstrukcje oferty przewozowej — zmniejszajgcg dotkliwos¢ wprowadzanych
ograniczen — a nie jedynie prostg redukcje wielkosci podazy ustug.

Jesienig 2021 r., w pelni zgodnie z metodologig wymagang przy badaniach popytu efek-
tywnego, przeprowadzono w rzeszowskiej komunikacji miejskiej kompleksowe badania wiel-
kosci popytu na ustugi przewozowe. Badania zrealizowano we wszystkich kursach kazdej z linii
rzeszowskiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim oraz w sobote i w niedziele — wykorzy-
stujgc automatyczne zliczarki pasazeréw (bramki liczace) zainstalowane w pojazdach.

Okreslona na podstawie badan liczba pasazeréw przewozonych rzeszowska komunikacja
miejska w dniu powszednim wyniosta 104 752 pasazeréw. Srednie wykorzystanie autobusow
w przeliczeniu na kilometr w tym rodzaju dnia wyniosto 2,3 pasazera.

W dniu powszednim najwiecej pasazerdw przewieziono na linii 19, z ktorej ustug skorzy-
stato 11 259 o0so6b. Kolejng, pod wzgledem wielkosci przewozow w tym rodzaju dnia, okazata
sie linia 18, z przewozami dziennymi na poziomie 7 348 0sob. Prog 4,0 tys. pasazeréw w dniu
powszednim przekroczyty jeszcze tylko linie: 0B (5 231 oséb), 0A (4 704 osoby), 13 (4 540
0s0b), 34 (4 414 0s6b)i 12 (4 045 0s6b). Z tych siedmiu linii skorzystato tgcznie 39,7% wszyst-
kich pasazerow rzeszowskiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim — byly to jej najwaz-
niejsze pofaczenia.

Najmniejszg liczbe pasazerow w dniu powszednim zanotowano na liniach nocnych
N2 i N3 (tylko odpowiednio 39 i 45 osdb. W segmencie linii dziennych najmniejszg liczbe pa-
sazerow odnotowano na liniach szkolnych 60 (61 0s6b)i 61 (65 osdb).

Najlepiej wykorzystane byty w dniu powszednim autobusy linii 0B, przewozace 7,5 pasa-
zerow w przeliczeniu na kilometr, czyli ponad trzykrotnie wiecej od wartosci przecietnej dla
catej sieci komunikacyjnej. Kolejnymi pod wzgledem wykorzystania pojazddw w dniu powsze-
dnim byty linie: 19 (7,1 pasazeréw/km), 0A (6,6 pasazeréw/km), 18 (4,1 pasazeréw/km) i 30
(3,9 pasazerow/km).
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W sobote popyt na ustugi rzeszowskiej komunikacji miejskiej uksztattowat sie na pozio-
mie 36 752 pasazerdw, czyli 35,1% wielkosci popytu w dniu powszednim. W tym rodzaju dnia
tygodnia takze najwiecej pasazerow przewieziono na linii 19 (3 923 osoby), a na drugim miej-
scu réwniez znalazia sie linia 18 (2 431 0so6b).

Najmniej pasazerow w sobote zarejestrowano na linii nocnej N3 (42 osoby). W segmen-
cie linii dziennych najmniejszg liczbe pasazerdw odnotowano na linii 20 (57 oséb).

W sobote najlepiej wykorzystane byty pojazdy obstugujace linie 0B, przewozace prze-
cietnie 4,0 pasazeréw w przeliczeniu na kilometr. Nieznacznie stabsze wyniki odnotowano na li-
niach: 19 (3,9 pasazerow/km) i 0A (3,7 pasazerow/km).

Pod wzgledem wykorzystania pojazddw najgorzej wypadty w sobote linie: N3 (0,6 pasa-
zera/km), 20i N2 (po 0,7 pasazera/km) oraz 2857 (po 0,9 pasazera/km).

W niedziele popyt na ustugi rzeszowskiej komunikagji miejskiej uksztattowat sie na po-
ziomie 19 545 pasazerdw, czyli 18,7% wielkosci popytu w dniu powszednim i 53,2% wielkosci
popytu w sobote.

W niedziele najwiekszy popyt odnotowano na linii 13, z ktérej ustug skorzystato 1 710
pasazeréw. Kolejnymi pod wzgledem liczby pasazeréw byty linie: 19 (1 632 osoby), 18 (1 409
0s0b), 0A (1 191 osdb)i 17 (1 082 osoby).

Najlepiej wykorzystane w niedziele byty autobusy linii OA z przewozami na poziomie 3,4
pasazeréw w przeliczeniu na kilometr. Prog 2,5 pasazeréw na kilometr przekroczyta w niedziele
rowniez linia 0B.

Najstabiej wypadty w tym rodzaju dnia linie nocne N1 (0,0 pasazera/km), N2 i N3 (0,1
pasazera/km), a progu 1,0 pasazera/km nie osiggneto az 21 linii.

Catkowitg wielko$¢ popytu oraz liczbe pasazeréw w przeliczeniu na kazdy wozokilometr,
przedstawiong dla poszczegdinych linii w odniesieniu do dnia powszedniego, soboty i niedzieli,
zaprezentowano w tabeli 2. W kolumnach z liczbg pasazeréw w danym rodzaju dnia tygodnia
kolorowym zacieniowaniem zaznaczono pola dotyczace linii o najwiekszej i najmniejszej liczbie
pasazeréw w poszczegdlnych rodzajach dnitygodnia.

W tabeli 2 kolorem zielonym zacieniowano pola dotyczace linii o tgcznej liczbie pasaze-
row w obydwu kierunkach osiggajacej przynajmniej 4,0 tys. 0sdb w dniu powszednim, 2,0 tys.
0sOb w sobotei 1,0 tys. osdéb w niedziele. Dotyczyto to:

*= w dniu powszednim — linii: 0A, 0B, 12, 13,18, 19i 34;
= w sobote—linii: 13, 18i 19;
* W niedziele — linii: 0A, 13,17, 181 19.
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Kolorem czerwonym wyrdzniono natomiast pola dotyczace linii o catkowitej liczbie pasa-
zeréw pieciokrotnie mnigjszej niz na liniach wyrdznionych kolorem zielonym, tj. do 800 w dniu
powszednim, do 400 w sobote i do 200 pasazerow w niedziele.

Wielko$¢ przewozdw réwng lub ponizej tych progdw granicznych odnotowano na naste-
pujacych liniach:
= w dniu powszednim — linie: 7, 20, 23, 24, 29, 32, 35, 39, 40, 41, 43, 46, 48, 49, 51, 52,

53, 54, 55,56, 57,60, 61, N1, N2 i N3;
» w sobote—linie 7, 10, 14, 20, 22, 32,33, 35, 38,48, 53,57, 58,59, N1, N2 i N3;
* W niedziele - linie 3, 7, 9, 14, 32, 33, 35, 38, 53,57, 59, N1, N2 i N3.

W polach z liczbg pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr zielonym kolorem zacienio-
wano natomiast komorki dotyczace linii, na ktérych odnotowano wynik powyzej $redniej dla
catej sieci komunikacyjnej w danym rodzaju dnia tygodnia.

Pufap ten osiggnety:
= w dniu powszednim — linie: 0A, 0B, 2, 4, 6, 8, 11, 12, 13, 15, 16, 17, 18, 19, 22, 24, 27,

30,31, 32,34,36,42,441i1 47;
= w sobote—linie 0A, 0B, 2, 3, 4, 6, 11,12, 13, 15, 16, 17, 18, 19, 25, 27, 30, 34, 44 i 47;
* w niedziele - linie 0A, 0B, 1, 2, 6, 11, 13, 15, 16, 17, 18, 19, 25, 26, 27, 30, 38, 44, 47
i 48.

Kolorem czerwonym wyrdzniono za$ pola dotyczace linii, na ktérych przewieziono nie
wiecej niz 1,5 pasazera w przeliczeniu na kilometr w dniu powszednim, oraz nie wiecej niz 1,0
pasazera w sobote i w niedziele. Dotyczyto to:
= w dniu powszednim — linii: 20, 41, 48, 49, 53, 55, 57, 60, 61, N1, N2 i N3;
= w sobote - linii: 20, 28,57, 58, N1, N2 i N3;

* w niedziele —linii 3,4, 5, 7, 8,9, 10, 12, 14, 22,28, 32,33, 35,37,53,57, 58,59, N1, N2
i N3.

Tab. 2. Liczba pasazerow ogdotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr

dla poszczegolnych linii rzeszowskiej komunikacji miejskiej — jesien 2021r.

Liczba pasazerow w poszczegolnych przekrojach
Linia dzien powszedni sobota niedziela

ogbtem na 1 wzkm ogbtem na 1 wzkm ogbtem na 1 wzkm
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Liczba pasazerow w poszczegolnych przekrojach

Linia dzien powszedni sobota niedziela
ogotem na 1 wzkm ogotem na 1 wzkm ogdtem na 1 wzkm
4 2336 | 606
5 2158
6 2 468
7
8 3 668
9 1319
10 1518
11 2128
12 1129
13
14 1147
15 1442 544
16 1337
17 3582
18
19

linia nie funkcjonuje
1,3 220
linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

1125

1,9

linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

446

325

1,3

419

25 1594 2,0 692
26 1202 1,9

27 2 495

28 1803 1,7

29 1,8

30 3 082

371
linia nie funkcjonuje

linia nie funkcjonuje

729
Le7a

2167 651

1,5

1989 658 1,2 218

1,6
1 041 2,2 1,5

1,5 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
2,0 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
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Liczba pasazerow w poszczegolnych przekrojach

Linia dzien powszedni sobota niedziela
ogotem na 1 wzkm ogotem | na 1 wzkm ogdtem | na 1 wzkm
43 1,8 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
44 1145 506 321

45 996 2,0 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
46 2,1 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
47 644 750

48 1,3 237

49 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
51 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje
52 linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

53
54
55
56
57
58

1,2
linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

59
60
61
N1
N2
N3
Razem

linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

linia nie funkcjonuje linia nie funkcjonuje

104 752 2,3 1,6 19 545 1,1

Zrodto: dane ZTM w Rzeszowie

W polach tabeli 2 zdecydowanie dominujazacieniowania w kolorze czerwonym, w szcze-
goblnosci wsrdd linii z numeracjg od 20. Zawarte w tabeli dane stanowig synteze z analiz szcze-
gbtowych wynikéw badan i wskazuja, ze model obstugi sieci komunikacyjnej tak wieloma li-
niami, nie zapewnia efektywnego wykorzystania pojazdow — powinien wiec ulec modyfikacji.

Podaz ustug komunikacji miejskiej i popyt na jej ustugi determinuje wiele czynnikéw.
Z najwazniejszych determinant wymienic nalezy:

» liczbe mieszkancdw Rzeszowa i gmin osciennych objetych obstugg komunikacyjng;

» liczbe samochoddw osobowych — bezwzgledng i na 1 000 mieszkancow;

* mobilno$¢ mieszkancéw — zardwno miasta, jak i okolicznych jednostek samorzadu teryto-
rialnego, w tym takze tych pozbawionych obstugi komunikacjg miejska;

» rzeczywisty dostep do ustug komunikacji miejskiej — mierzony liczbg oferowanych na da-
nym obszarze wozokilometrow;
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» jakos¢ oferowanych ustug transportu zbiorowego, przede wszystkim w zakresie realizagji
podstawowych postulatéw przewozowych;

» poziom przecietnego wynagrodzenia, lokalng strukture wynagrodzen i strukture cen bile-
tow;

» dostepnos¢ parkingdw — przede wszystkim Park&Ride na obrzezach obszaru obstugiwa-
nego intensywnie komunikacjg miejska;

= opfaty za parkowanie, w tym w wiekszych miastach w strefie Srddmiejskiej;

» kongestia drogowa i stopien uprzywilejowania publicznego transportu zbiorowego w ruchu
ulicznym.

W wiekszych osrodkach miejskich, w tym o duzym znaczeniu regionalnym, do ktorych
nalezy Rzeszdw, problemem staje sie kongestia. Termin ten w ekonomii oznacza takie nagro-
madzenie konsumentdw, ze ich duza liczba ma juz negatywny wptyw na innych. Nadmierna
liczba pojazdow indywidualnych w miescie prowadzi do powstawania zatoréw ulicznych w go-
dzinach szczytu przewozowego i coraz czesciej rowniez w pozostatych godzinach. Kongestia
obejmuje poczatkowo gtdwne szlaki komunikacyjne, ktdre stajg sie nieprzejezdne zaréwno dla
pojazdow transportu zbiorowego (w szczegdlnosci autobuséw), jak i indywidualnego. Spora-
dycznie wydtuzajacy sie czas jazdy przeksztatca sie w state zjawisko towarzyszace podrézom
miejskim, w sposob ciggty obnizajgce szeroko rozumiang jakosS¢ zycia w miastach. Zwiekszajq
sie koszty straconego czasu i koszty zewnetrzne oraz niezbedne jest angazowanie wiekszej
liczby $rodkow transportu zbiorowego do realizacji dotychczasowego rozktadu jazdy — wyko-
nania tej samej pracy eksploatacyjnej.

Z nasilajgcg sie kongestig zwigzany jest problem tzw. btednego kota transportu miej-
skiego. Wraz ze wzrostem poziomu motoryzagji indywidualnej rosng zatory uliczne, ktére
utrudniajg ruch $rodkom zbiorowego transportu miejskiego i tym samym zmniejszajg jego
atrakcyjnosc, czego skutkiem jest rezygnacja z niego na rzecz transportu indywidualnego.

Wraz ze wzrostem poziomu motoryzacji indywidualnej zbiorowy transport miejski za-
czyna mie¢ coraz mniej pasazeréw, co powoduje, podobnie jak spadek przecietnej predkosd
eksploatacyjnej, zwiekszanie sie jego deficytu, w wyniku czego zachodzi okresowa konieczno&¢
podwyzszania taryf, zmniejszajgca jeszcze bardziej atrakcyjnos¢ przewozdw zbiorowych i po-
tegujgca odptyw pasazerow.

Wraz ze wzrostem motoryzacji rosnie siec ulic i parkingdw w miescie, co na pewien czas
zwieksza atrakcyjno$¢ podrézowania samochodami osobowymii przycigga ich uzytkownikdw,
nasilajgc wtdrnie proces kongestii.

Pewna cze$¢ podrdzy zawsze bedzie realizowana transportem indywidualnym, dlatego

w sytuadji, gdy posiadanie samochodu jest powszechnym dazeniem spotecznym, konieczne

26



ublic
Pt :"f,"ff’f," Aktualna oferta przewozowa i koncepcja optymalizagi komunikagji miejskiej w Rzeszowie

jest przeciwdziatanie uzytkowaniu samochodu we wszystkich podejmowanych podrdzach miej-
skich.

Najlepszym sposobem na rozwigzanie problemu opisanego btednego kota jest zwieksze-
nie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, co moze byc¢ osiggniete dzieki nastepujgcym dziata-
niom:
= ulepszeniu sterowania i organizacji ruchu;
= zwiekszeniu wykorzystania Srodkow transportu;

» rozbudowie infrastruktury transportowej i zwiekszeniu potencjatu przewozowego oraz
zmianom jego struktury;

» stosowaniu Srodkéw eliminacji i ograniczania ruchu samochoddw osobowych;

» ksztattowaniu wielkosci i struktury przestrzennej miasta, w tym lokalizacji zrédet i celéw
ruchu na obszarze miasta.

Szeroko rozumiane oddziatywanie na mobilno$¢ wykracza poza zakres niniejszego opra-
cowania, skupiajgcego sie na technikach zarzadzania ofertg systemu transportowego.

Wzrost udziatu przewozéw samochodami osobowymi w podrézach miejskich powyzej
pewnego progu obniza sprawnos$¢ eksploatacyjng i ekonomiczng transportu zbiorowego. Wy-
dajnos¢ systemu transportowego zalezy od efektywnosci transportu zbiorowego i jego udziatu
w strukturze podrézy miejskich. Niezmiernie wazna jest w zwigzku z tym eliminacja waskich
gardet w sieci transportowej, lecz powinna byc¢ ona realizowana w sposdb zréwnowazony, czyli
z preferencjami dla publicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci przy przejezdzie przez
skrzyzowania, gdyz oddziatywanie na poprawe warunkéw ruchu $rodkéw transportu zbioro-
wego korzystniej oddziatuje na jakos¢ zycia mieszkarncow i stan srodowiska naturalnego.

Miasto RzeszOw stale monitoruje natezenie ruchu drogowego na wybranych skrzyzowa-
niach. W tym samym okresie, w ktdrym zbadano popyt w pojazdach komunikacji miejskiej,
przeprowadzono analize natezenia ruchu. Za reprezentatywny dla jesieni 2021 r. dzien uznano
6 pazdziernika 2021 r., z ktérego zebrano odczyty systemu pomiaru ruchu i nastepnie wyzna-
czono skrzyzowania, ktdre charakteryzowaty najwyzsze wartosci natezenia ruchu.

Dane o natezeniu ruchu wskazujg z jednej strony na miejsca, w ktorych potoki pojazdéw
indywidualnych sg najwieksze — i miejsca te stanowig potencjalne obszary zwiekszenia popytu
na ustugi publicznego transportu zbiorowego — oraz z drugiej strony identyfikujg obszary pro-
blemowe dla ruchu pojazddw publicznego transportu zbiorowego. Na rysunku 1 przedstawiono

mape z lokalizacjami skrzyzowan poddanych analizie.
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Rys. 1. Lokalizacje skrzyzowan wybranych do analizy natezenia ruchu

Zrédto: dane Zarzadu Transportu Miejskiego w Rzeszowie

Najwieksze dobowe natezenie ruchu w analizowanym okresie zarejestrowano na skrzy-
zowaniu al. Pitsudskiego, al. Cieplinskiego i ul. Marszatkowskiej, stanowigcym skrzyzowanie
drogi powiatowej z drogg wojewddzkg nr 878, na ktérym odnotowano 74 307 pojazddw umow-
nych. Do przedmiotowego skrzyzowania doprowadzone sg buspasy od strony pétnocnej, po-
tudniowej i wschodniej, ale juz samo skrzyzowanie nie zapewnia uprzywilejowania dla pojaz-
ddéw transportu zbiorowego. Problematyczna dla autobusdw komunikacji miejskiej jest konge-
stia drogowa powstajgca na wlocie poétnocnym (od strony Wiaduktu Tarnobrzeskiego) — wy-
stepujaca juz nie tylko w godzinach szczytow przewozowych — oraz manewrowanie w obrebie
skrzyzowania. Jest to miejsce newralgiczne dla rzeszowskiej komunikacji miejskiej, gdyz spo-
$rdd 64 linii catorocznych, trasy tylko 11 nie obejmowaty przedmiotowego skrzyzowania. Poza

problemami ruchowymi, skrzyzowanie generuje ucigzliwosci przy przesiadkach, poniewaz
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w kierunku pétnocnym nie ma przystanku za skrzyzowaniem, a przystanki na wlotach, w tym
przede wszystkim potudniowym, zlokalizowano w pewnym oddaleniu od skrzyzowania (zwia-
zane jest to z zamiarem zapewnienia mozliwosci dowolnych relacji skretnych dla autobusdw
wyjezdzajacych z zatok, ale ten sam efekt mogg zapewnic¢ specjalne $luzy dla pojazdéw ko-
munikadji miejskiej).

Tylko nieznacznie mniejsze natezenie ruchu — 73 741 pojazddw umownych — wystgpito
na skrzyzowaniu al. Sikorskiego, al. Powstancow Warszawy i al. Armii Krajowej, stanowigcym
skrzyzowanie drogi krajowej nr 94 z drogg wojewddzkg nr 878. Buspasy doprowadzono
do tego skrzyzowania tylko na wlocie potudniowym. Samo skrzyzowanie nie posiada srodkow
uprzywilejowania pojazdow transportu zbiorowego.

Przez opisywane skrzyzowanie wyznaczono trasy az 20 linii dziennych, w tym wszystkich
priorytetowych i 3 nocnych. Infrastrukture przystankowa zlokalizowano na kazdym z wylotdw,
ale w znacznej odlegtosci od przejs¢ dla pieszych, co wskutek koniecznej dtugiej drogi dojscia,
utrudnia przesiadki.

Juz mniejsze, bardzo podobne natezenie ruchu odnotowano na trzech kolejnych skrzy-
zowaniach:

» al. Powstancow Warszawy — ul. Podwistocze — ul. Kwiatkowskiego (66 601 pojazdéw
umownych);

= ul. Krakowska — al. Okulickiego (66 476 pojazdéw umownych);

» al. Powstarncdw Warszawy — al. Batalionow Chtopskich — ul. Dgbrowskiego (66 467 pojaz-
déw umownych).

Tylko na pierwszym z wymienionych skrzyzowan wyznaczono buspas, ktdry poprowa-
dzono jednokierunkowo od wlotu wschodniego do zachodniego, jednakze pas ten zaczynat sie
ok. 120 m przed skrzyzowaniem — na wysokosci przystanku autobusowego i konczyt sie juz
po ok. 140 m, za przystankiem autobusowym i przed Mostem Karpackim.

Drugie z wymienionych skrzyzowan byto catkowicie pozbawione uprzywilejowania pojaz-
ddéw transportu zbiorowego — nie doprowadzono do niego zadnego buspasa.

W strefe ostatniego z wymienionych skrzyzowan, doprowadzono buspasy od strony
wlotu potnocno-wschodniego. Buspasy konczyty sie jednak ok. 160 m przed tym skrzyzowa-
niem.

Przez skrzyzowanie al. Powstancow Warszawy — ul. Podwistocze — ul. Kwiatkowskiego
prowadzity trasy 22 linii dziennych i dwdch linii nocnych. Skrzyzowanie ul. Krakowska — al. Oku-
lickiego obejmowaty trasy 16 linii dziennych i jednej nocnej. Z kolei przez skrzyzowanie al. Po-
wstancow Warszawy — al. Bataliondw Chtopskich — ul. Dgbrowskiego prowadzity trasy 21 linii
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catodziennych i jednej nocnej. W przypadku tego skrzyzowania przystankiusytuowano niekon-
sekwentnie — cze$¢ na wlotach i cze$¢ na wylotach, co utrudnia ewentualne przesiadki.

Znacznym natezeniem ruchu charakteryzowato sie skrzyzowanie al. Powstancow War-
szawy z ul. Hetmanska (63 166 pojazddw umownych). Byto to skrzyzowanie czterowlotowe,
ale przez pojazdy komunikacji miejskiej wykorzystywano trzy wloty. Skrzyzowanie to pozba-
wione byto priorytetu dla pojazdéw komunikacji miejskiej. Prowadzity przez nie trasy 20 linii
dziennych i dwdch nocnych.

Na skrzyzowaniu al. Rejtana — ul. Kopisto — al. Niepodlegtosci odnotowano natezenie
ruchu wynoszace 60 664 pojazdy umowne. Skrzyzowanie to takze pozbawione byto uprzywi-
lejowania transportu zbiorowego, a korzystato z niego 17 linii dziennych i jedna nocna.

W Rzeszowie zrealizowano diugie ciggi buspaséw, ktore jednak nie obejmuja catych od-
cinkow tras najwazniejszych linii komunikacji miejskiej w obszarach objetych kongestig. Wy-
raznie brakuje Sluz dla autobusdw, ktore stanowityby kontynuacje buspaséw na wlotach naj-
bardziej obcigzonych ruchem skrzyzowan. Korzysci z buspaséw czeSciowo niwelujg opdznienia
powstajgce w przejazdach przez skrzyzowania, obnizajgce stopien spetnienia postulatu punk-
tualnosdi. Z kolei przy braku pewnosci wysokiej punktualnosci transportu zbiorowego proble-
matyczne staje sie precyzyjne koordynowanie rozktaddw jazdy réznych linii w wymiarze catej
sieci komunikacyjnej, gdyz zastosowana koordynacja moze byc¢ jedynie papierowa. W kontek-
Scie powyzszego zdecydowanie rekomenduje sie wprowadzenie usprawnien dla transportu
zbiorowego w przejazdach przez skrzyzowania — niekiedy nawet w zamian za zmniejszenie
przepustowosci ogolnej skrzyzowania.
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3. Rentownos¢ komunikacji miejskiej

W 2020 r. miat miejsce znaczacy spadek przychoddw ze sprzedazy biletdéw w stosunku
do 2019r., wynikajgcy zaréwno z wprowadzonych ograniczen w mobilnosci mieszkancoéw z po-
wodu pandemii koronawirusa, jak i z wprowadzenia zdalnego nauczania w szkotach oraz pracy
w niektorych przedsiebiorstwach i urzedach. Stan taki z okresowymi zmianami utrzymywat sie
do konca kwietnia 2021 r. i w zwigzku z powyzszym nalezy spodziewac sie takze relatywnie
niskich przychoddw ze sprzedazy biletow réwniez w 2021 r.

W sieci rzeszowskiej komunikacji miejskiej nie prowadzono w ostatnim czasie badan
struktury popytu na poszczegdlnych liniach, umozliwiajgcych obliczenia przychodowosci kazdej
z tych linii. Dysponujacinformacjg o facznej liczbie pasazeréw i kwotg przychoddw z biletow,
Sredni przychdd w przeliczeniu na jednego pasazera w okresie analizy ustalono w kwocie
1,27 zt, a usredniony koszt jednego wozokilometra przyjeto zgodnie z umowg z operatorem —
na poziomie 8,97 zi.

Analize rentownosci przeprowadzono etapowo. W pierwszym kroku wskaznik Sredniego
przychodu z przejazdu jednego pasazera przemnozono przez liczbe pasazeréw przewieziong
w poszczegolnych kursach kazdej linii, osobno w ciggu dni powszednich, sobét i niedziel, uzy-
skujgc przychdd z kazdego kursu w danym rodzaju dnia. Drugim krokiem byto obliczenie kosz-
téw realizacji kurséw — poprzez przemnozenie $redniego kosztu wozokilometra przez liczbe
kilometréw, ktére wykonywaty pojazdy w poszczegdinych kursach kazdej z linii w przekroju
badanych rodzajoéw dni tygodnia (dla dni powszednich, sobot i niedziel). Kosztéw organizatora
w tej analizie nie uwzgledniano. W trzecim kroku obliczone przychody i koszty zostaty poréw-
nane ze sobg, a uzyskana rdznica zostata przedstawiona odpowiednio jako zysk lub strata.
Odpowiednie obliczenia wykonano dla kazdego kursu, a w tabelach 3, 4 i 5 w opracowaniu
zaprezentowano dane zbiorcze dla poszczegdlnych linii w przekroju odpowiednio dnia powsze-
dniego, soboty i niedzieli.

W sytuacji obowigzywania taryfy jednolitej zastosowana uproszczona metoda obliczania
rentownosci kursdéw jest prawidtowa, gdyz réznice pomiedzy przychodowoscig poszczegdinych
kursdow moga wynikac jedynie z odmiennej struktury pasazeréw. Na liniach do SSE teoretycznie
mozna spodziewac sie wyzszego wskaznika przychodu jednostkowego z przejazdu pasazera
niz na liniach obstugujacych rejony szpitali i cmentarzy, ale z drugiej strony z potgczen do za-
ktadow pracy korzysta najwiecej osob posiadajgcych bilety okresowe, na podstawie ktérych
przejazd wykonywany jest z rabatem w stosunku do sumy biletéw jednorazowych. Przychody
z jednego przejazdu na liniach miejskich z reguty wykazujag duze zréznicowanie w skali kursow,

ale nardznych liniach w catej sieci odchylenia od wartosci przecietnej nie sg juz z reguty duze.
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Tab. 3. Rentownosc linii rzeszowskiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim

— jesien 2021r.

Linia Koszt obstugi Przychod Wynik finansowy Wska?’nik

[z§] [zH] [zH] odpiatnosci [%]

0A 6 404,1 5973,6 -430,5 93,3
0B 6 238,2 6 643,6 405,4 106,5
1 5683,7 1670,3 -4013,4 29,4
2 5538,5 2 467,9 -3070,6 44,6
3 10 096,7 3265,1 -6 831,6 32,3
4 9131,4 2 966,6 -6 164,8 32,5
5 10 058,4 2 740,6 -7317,9 27,2
6 8 787,4 3134,5 -5652,9 35,7
7 2 151,8 575,4 -1576,4 26,7
8 12 114,5 4 658,8 -7455,7 38,5
9 7017,3 16754 -5341,8 23,9
10 6 698,7 1927,8 -4770,9 28,8
11 7 439,2 2702,4 -4736,8 36,3
12 14 996,3 5136,9 -9859,4 34,3
13 13 689,4 5765,8 -7923,6 42,1
14 5134,2 1457,0 -3677,2 28,4
15 4 765,1 1831,6 -2933,4 38,4
16 4 520,9 1698,6 -2822,3 37,6
17 9 844,2 4 549,1 -5295,1 46,2
18 16 280,5 9331,7 -6 948,9 57,3
19 14 330,5 14 299,1 -31,4 99,8
20 3427,9 729,1 -2698,8 21,3
22 4 252,6 1428,9 -2823,7 33,6
23 1921,2 517,7 -1403,5 26,9
24 1 454,2 485,6 -968,7 33,4
25 6 969,3 2 024,5 -4944,7 29,0
26 5399,0 1526,1 -3873,0 28,3
27 6 083,4 3 168,5 -2914,9 52,1
28 9817,2 2 289,7 -7527,5 23,3
29 729,2 189,6 -539,6 26,0
30 7 162,9 3914,0 -3248,9 54,6
31 6 981,5 2 379,5 -4601,9 34,1
32 2 465,2 873,3 -1591,9 35,4
33 4 405,5 1279,3 -3126,2 29,0
34 14 071,3 5 605,2 -8 466,2 39,8
35 3 465,7 856,1 -2609,6 24,7
36 6 984,6 2 752,6 -4232,1 39,4
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Linia Koszt obstugi Przychod Wynik finansowy Wska?nik

[z4] [zH [zH odptatnosci [%]

37 11 818,0 2 525,4 -9292,6 21,4
38 3989,5 1321,6 -2667,9 33,1
39 516,8 114,0 -402,7 22,1
40 2075,6 579,5 -1496,1 27,9
41 1619,2 298,3 -1320,9 18,4
42 3648,1 1222,0 -2426,1 33,5
43 1312,0 325,5 -986,5 24,8
44 3955,9 1454,3 -2501,6 36,8
45 4 474,5 1265,0 -3209,5 28,3
46 1289,9 378,1 -911,8 29,3
47 3575,8 1293,0 -2282,7 36,2
48 1295,3 243,4 -1051,9 18,8
49 532,6 100,1 -432,5 18,8
51 2879,4 844,1 -2035,3 29,3
52 2 675,3 769,7 -1905,6 28,8
53 27019 416,0 -2285,9 15,4
54 2001,8 558,4 -1443,4 27,9
55 1917,7 260,9 -1656,8 13,6
56 2 168,0 597,8 -1570,2 27,6
57 2 274,2 417,5 -1856,6 18,4
58 6 738,2 1579,8 -5158,4 23,4
59 5339,5 1603,0 -3736,5 30,0
60 985,9 78,0 -907,9 7,9
61 518,1 83,1 -435,0 16,0
N1 881,5 108,1 -773,4 12,3
N2 897,9 57,5 -840,4 6,4
N3 684,8 49,7 -635,1 7,3
Cala siec 339 278,8 133 035,1 -206 243,7 32,6

Zrodto: dane ZTM w Rzeszowie.

Obliczona warto$¢ deficytu catej sieci komunikacyjnej rzeszowskiej komunikacji miejskiej
w dniu powszednim wyniosta 206 243,7 zt. Wartos¢ przychoddw wyniosta 133 035,1 zt, nato-
miast koszt wynosit 339 278,8 zt, a wskaznik odptatnosci ustug — 32,6%.

Z reguty w miastach nie wystepuja linie rentowne — wszystkie potgczenia wymagajg do-
ptat budzetowych. Przy przyjetej metodzie obliczen przychodoéw jedna z linii w dniu powsze-
dnim wykazata rentownos$¢— bytato linia 0B z nadwyzkg przychoddw nad kosztami w wymiarze
6,5%, tj. 405,4 zt dziennie. Bliskie rentownosci byty tez linie 0A i 19, ze wskaznikami odptat-
nosci odpowiednio 99,8 193,3%.
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Najwiekszg kwotowo strate w dniu powszednim przyniosta linia 12 — 9 859,4 z, przy

pokryciu kosztéw przychodamiw 34,3%. Najmniejszy udziat przychodéw w kosztach funkcjo-

nowania linii odnotowano na linii N2 (6,4%), jednak koszty funkcjonowania tej linii — i tym

samym deficyt — nalezaty do najnizszych.

Tab. 4. Rentownos¢ linii rzeszowskiej komunikacji miejskiej w sobote

— jesien 2021r.

Linia Koszt obstugi Przychaéd Wynik finansowy Wska?'nik

[zH [zH] [zH] odptatnosci [%]

0A 4129,0 2190,8 -1938,1 53,1
0B 4 050,8 2 265,8 -1784,9 55,9
1 2977,5 524,8 -2452,7 17,6
2 5214,8 1 568,1 -3 646,7 30,1
3 5502,0 1435,6 -4 066,4 26,1
4 3043,8 769,6 -2274,2 25,3
5 6 212,6 1124,0 -5088,6 18,1
6 3957,3 1052,6 -2904,7 26,6
7 2151,8 411,5 -1740,3 19,1
8 8 290,6 1435,7 -6 854,9 17,3
9 5 093,5 894,7 -4198,8 17,6
10 3011,0 496,6 -2514,4 16,5
11 4728,1 1170,9 -3557,3 24,8
12 6 251,7 1 434,2 -4817,5 22,9
13 10 713,4 2 861,3 -7852,1 26,7
14 2567,1 395,5 -2171,5 15,4
15 2 596,6 691,2 -1905,4 26,6
16 2 605,3 665,5 -1939,8 25,5
17 7 869,5 2472,1 -5397,5 31,4
18 10 427,5 3 086,9 -7 340,6 29,6
19 9 045,8 4 982,2 -4 063,5 55,1
20 731,8 72,0 -659,8 9,8
22 2402,9 439,5 -1963,3 18,3
25 2916,1 878,7 -2037,4 30,1
26 4 748,2 867,9 -3880,3 18,3
27 4281,4 1542,5 -2738,9 36,0
28 5 438,5 712,2 -4726,3 13,1
30 4 883,8 1 400,2 -3483,6 28,7
31 2742,7 569,8 -2172,9 20,8
32 2170,3 321,1 -1849,3 14,8
33 2619,6 518,8 -2100,8 19,8
34 5613,9 1652,9 -3961,1 29,4
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Linia Koszt obstugi Przychod Wynik finansowy Wska?nik

[z4] [zH [zH odptatnosci [%]

35 2 079,4 351,3 -1728,1 16,9
36 3727,0 827,0 -2900,0 22,2
37 5060,0 835,4 -4 224,6 16,5
38 2217,2 486,5 -1730,7 21,9
44 2492,2 642,0 -1850,2 25,8
47 3301,8 818,4 -2483,5 24,8
48 1540,0 284,3 -1255,7 18,5
53 2 298,1 375,4 -1922,7 16,3
57 1212,9 155,4 -1057,4 12,8
58 2 986,4 408,9 -2577,4 13,7
59 2097,7 331,0 -1766,6 15,8
N1 881,5 123,2 -758,3 14,0
N2 897,9 77,5 -820,4 8,6
N3 684,8 53,3 -631,5 7,8
Cala siec 180 465,8 46 675,0 -133790,8 23,0

Zrodto: dane ZTM w Rzeszowie.

Warto$¢ deficytu catej sieci komunikacyjnej rzeszowskiej komunikacji miejskiej w sobote
wyniosta 180 465,8 zt. Przychody uksztattowaty sie w kwocie 46 675,0 zt, natomiast koszt
wynosit 133 790,8 zt, a wskaznik odptatnosci ustug — 23,0%.

Zadna z linii nie wykazata rentownoéci w sobote. Najwyzszy wskaznik odptatnoéci, acz-
kolwiek wynoszacy jedynie 55,9%, miata linia OB.

Najwiekszg kwotowo strate w sobote przyniostalinia 13 — 7 852,1 zt, przy pokryciu kosz-
téw przychodami w 26,7%. Najmniejszy udziat przychodéw w kosztach funkcjonowania linii
odnotowano na linii N3 (7,8%), jednak koszty funkcjonowania tej linii — i tym samym deficyt
— byly w sobote najnizsze w skali catej sieci komunikacyjnej.

W niedziele wartos¢ deficytu catej sieci komunikacyjnej rzeszowskiej komunikacji miej-
skiej wyniosta 122 745,9 zt. Przychody osiagnety kwote 24 822,5 zt, natomiast koszt ustug
wyniost 147 568,3 zt, a wskaznik odptatnosci — tylko 15,4%.

Zadna z linii w niedziele nie wykazata rentownoéci. Najblizsza jej byta linia 0A — ze wskaz-
nikiem odptatnosci wynoszacym 48,5%.

Najwiekszg kwotowo strate w niedziele, tak jak w sobote, przyniostalinia 13 —8 842,1 z,
przy pokryciu kosztéw przychodamiw 20,3%. Najmniejszy udziat przychoddw w kosztach funk-
¢jonowania linii odnotowano ponownie na linii N3 (0,3%), przy czym koszty funkcjonowania
tej linii — i tym samym deficyt — rdwniez byty w niedziele najnizsze w skali catej sieci komuni-
kacyjnej.

35



ublic
Pt :"f,"ff’f," Aktualna oferta przewozowa i koncepcja optymalizagi komunikagji miejskiej w Rzeszowie

Tab. 5. Rentownos¢ linii rzeszowskiej komunikacji miejskiej w niedziele

— jesien 2021r.

Linia Koszt obstugi Przychod Wynik finansowy Wska?’nik

[z§] [zH] [zH] odpiatnosci [%]

0A 3117,8 1512,3 -1605,5 48,5
0B 2997,6 1185,2 -1812,3 39,5
1 23284 365,8 -1962,7 15,7
2 4 180,8 704,2 -3476,6 16,8
3 3118,2 228,0 -2890,2 7,3
4 2391,6 267,3 21242 11,2
5 5620,9 533,1 -5087,8 9,5
6 3 689,8 625,5 -3 064,4 17,0
7 1936,6 151,1 -1785,5 7,8
8 7 609,7 845,5 -6 764,2 11,1
9 2 876,5 222,6 -2653,9 7,7
10 2 451,4 305,1 -2146,3 12,4
11 4 649,5 763,3 -3 886,2 16,4
12 5939,9 632,5 -5307,4 10,6
13 10713,4 21714 -8542,1 20,3
14 2 100,3 228,3 -1872,1 10,9
15 2 085,2 328,6 -1756,6 15,8
16 1992,3 477,8 -1514,5 24,0
17 7 869,5 1373,8 -6 495,7 17,5
18 7 610,6 1789,1 -5821,5 23,5
19 6 743,1 2072,6 -4670,5 30,7
22 2081,7 279,7 -1802,0 13,4
25 2815,9 566, 1 -2249,8 20,1
26 2347,1 412,1 -1935,0 17,6
27 2 140,7 532,4 -1608,3 24,9
28 4 603,7 470,5 -4 133,2 10,2
30 4 395,4 925,2 -3470,2 21,0
31 24934 355,0 -2138,4 14,2
32 1918,9 218,8 -1700,2 11,4
33 2 381,5 218,1 -2163,3 9,2
34 5613,9 852,8 -4761,1 15,2
35 1386,3 173,0 -1213,2 12,5
37 3 816,8 276,2 -3540,6 7,2
38 1392,4 244,8 -1147,6 17,6
44 2 189,5 407,4 -1782,2 18,6
47 3301,8 951,9 -2350,0 28,8
48 1732,5 301,0 -1431,5 17,4
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Linia Koszt obstugi Przychod Wynik finansowy Wska?nik

[z4] [zH [zH odptatnosci [%]

53 1891,3 157,5 -1733,8 8,3

57 1212,9 116,8 -1096,1 9,6

58 3839,6 393,4 -3446,3 10,2

59 1525,6 154,6 -1370,9 10,1

N1 881,5 16,8 -864,6 1,9

N2 897,9 13,3 -884,5 1,5

N3 684,8 1,9 -682,9 0,3
Cala siec 180 465,8 46 675,0 -133790,8 23,0

Zrodto: dane ZTM w Rzeszowie.

Na podstawie przeprowadzonych obliczen rentownosci ustug uzyskano kwoty niezbed-

nych doptat jednostkowych do kazdego wozokilometra. Jak to opisano w rozdziale 1, czes¢

pracy eksploatacyjnej rzeszowskiej komunikacji miejskiej realizowano — na podstawie zawar-

tych porozumien — na obszarach gmin oéciennych: Boguchwata, Lubenia, Swilcza i Tyczyn. Dla

kazdej z tych gmin wyliczono kwoty niezbednych doptat do funkcjonowania przewozéw w po-

szczegblnych rodzajach dnitygodniai zawarto je w tabeli 6.

Tab. 6. Niezbedne kwoty doptat gmin do funkcjonowania linii rzeszowskiej

komunikacji miejskiej na obszarach gmin osciennych — jesien 2021r.

Jednostka Linia Kwota dopiaty [zi]
administracyjna dzien powszedni sobota niedziela

3 960,67 232,77 122,51
28 224,92 149,95 -
Gmina 34 196,78 - -
Boguchwata 45 1 109,65 - R
56 480,83 - -
Razem 2972,85 382,71 122,51
Gmina 12 169,60 84,80 84,80
Lubenia Razem 169,60 84,80 84,80
3 179,78 115,70 141,51
Gmina 20 1128,27 - -
Swilcza 22 1 094,75 560,05 458,23
Razem 2 402,80 675,75 599,74
44 251,19 62,80 94,20

Gmina
Tyczyn 58 1 531,65 670,10 861,56
Razem 1 782,85 732,90 955,75

Zrodto: dane ZTM w Rzeszowie.
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Przy uproszczonym zatozeniu, ze w dni powszednie feryjne (tj. wszelkie wolne od nauki
poza wakacjami letnimi) oraz w wakacje obowigzywatyby identyczne rozktady jazdy jak w dni
powszednie nauki szkolnej, w 2022 r. bytyby 252 dni powszednie, 52 sobdt i 61 niedziel.

Przemnozenie kwot dziennych oznacza doptaty budzetowe z obstugiwanych gmin oscien-
nych na poziomie odpowiednio:
= w gminie Boguchwata — 749 158,20 zI;
= w gminie Lubenia — 42 739,20 z;
= w gminie Swilcza — 605 505,60 zt;
= W gminie Tyczyn — 449 278,20 zt.

Wskutek przyjetej metody obliczen rentownosci — usrednionej przychodowosci na 1 km
i na 1 pasazera dla catej sieci komunikacyjnej — wskazniki odptatnoscidla poszczegdinych gmin
osciennych sg prawdopodobnie zawyzone. Oznacza to, ze obliczone kwoty doptat z budzetéw
tych gmin s3 dla nich zapewne korzystnigjsze niz te, ktore wynikatyby z analiz wynikdw dedy-
kowanych badan przychodowosci na odcinkach podmiejskich — stanowigcych podstawe wyli-
czania doptat w innych sieciach komunikacyjnych w kraju. Metoda rozliczen przyjeta w Rze-
szowie pozwala na unikniecie kosztow pogtebionych badan marketingowych przychodowosd
odcinkéw podmiejskich linii komunikacji miejskiej, ktérych uwzglednienie w rozrachunku finan-
sowym mogtoby — przy niewielkim zakresie obstugi gmin podmiejskich — catkowicie skonsu-
mowac dodatkowe kwoty doptat z gmin osciennych wynikajgce z uwzglednienia rzeczywistego
poziomu przychoddw, a nie usrednionego. Reasumujgc, metode te nalezy uznac za wiasciwa.

Linie komunikacji miejskiej, w przeciwienstwie do komunikacji regionalnej, na obszarach
gmin podmiejskich nie majg mozliwosci wspétfinansowania deficytu Srodkami zewnetrznymi —
poprzez refundacje kosztéw udzielania ulg ustawowych z budzetu panstwa lub (i) doptaty
z rzgdowego Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicz-
nej. W rezultacie utrzymywanie dobrze funkcjonujacych, zintegrowanych segmentéw linii pod-
miejskich komunikacji miejskiej, wymaga wiekszej doptaty jednostkowej ze strony obstugiwa-
nych samorzaddw niz nalezna przy przewozach w formule komunikacji regionalnej. Stan taki
jest jednakze wynikajacg z obowigzujacych przepiséw prawa anomalig, ktéra wraz z zapowia-
dana kompleksowa nowelizacjg ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, powinna zostac
wyeliminowana — w celu wyréwnania zasad finansowania, doptacie ze srodkéw FRPA powinny

podlegac takze odcinki linii komunikacji miejskiej w gminach wiejskich i miejsko-wiejskich.
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4. Rekomendowany model oferty przewozowej
rzeszowskiej komunikacji miejskiej

Na poczatku tej czesci opracowania nalezy zaznaczy¢, ze jakiekolwiek gruntowne zmiany
w ofercie przewozowej muszg by¢ poprzedzone badaniami wielkosci popytu, przeprowadzo-
nymi na wszystkich liniach komunikacji miejskiej w dniu powszednim, w sobote i niedziele.
Tylko dysponujac wiarygodnymi i aktualnymi wynikami badan, mozna bowiem obroni¢ postu-
lowane rozwigzania, zapewniajgce — przy ich pewnej kompleksowosci — optymalizacje podazy
ustug przewozowych w dostosowaniu do wystepujacego popytu. W Rzeszowie, z racji kom-
pleksowego wyposazenia pojazdéw komunikacji miejskiej w zliczarki pasazeréw, organizator
przewozow dysponuje biezacymi i wiarygodnymidanymi o liczbie pasazeréw w poszczegdinych
kursach kazdej z linii, ma wiec odpowiednie dane do formutowania zmian optymalizacyjnych
oferty przewozowej.

Zgodnie z zatozeniami literatury ekonomiki transportu miejskiego, optymalizacje podazy
ustug przewozowych w komunikacji miejskiej nalezy oprzec na zatozeniu, ze funkcjonujacy na
jej podstawie zintegrowany system obstugi miasta powinien zapewnia¢ spetnienie podstawo-
wych postulatéw przewozowych zgtaszanych pod adresem komunikacji miejskiej.

Wyniki prowadzonych w réznych miastach badan hierarchizacji postulatéw przewozo-
wych wskazujg, ze niemal w kazdym przypadku, najwazniejszymi dla respondentow postula-
tami sg: bezposrednios¢, punktualnosé, dostepnosc, czestotliwosé i koszt.

Punktualnos¢ i czestotliwo$¢ determinujg czas oczekiwania, ktory jako sktadnik czasu
podrdzy ma najwiekszg warto$¢ w ocenie pasazerow komunikacji miejskiej.

Bezposrednio$¢ potgczen pozwala na unikniecie koniecznosci przesiadania sie i zwigzanej
z tym utraty czasu. Z kolei dostepnosc¢ przestrzenna komunikacji miejskiej determinuje czas
dojscia do przystanku, takze stanowigcy istotny sktadnik czasu podrézy.

Koszt jako postulat przewozowy ma charakter jednoznaczny i jest wymierny. Sprowadza
sie do minimalizacji optaty za przejazd.

Jedng z technik optymalizacji oferty przewozowej jest wnikliwa analiza szczegétowych
wynikow badan marketingowych kazdego z obecnie realizowanych kurséw i na jej podstawie
podejmowanie ewentualnych decyzji operacyjnych odnosnie rezygnagji z dalszego wykonywa-
nia wybranych kursdw. Przy takim scenariuszu dziatania mozna by byto zatozy¢ okreSlony prég
efektywnosci eksploatacyjnej utrzymywania kursow (np. wykorzystanie pojazddw na poziomie
1,0 pasazera na kilometr przynajmniej w jednym z kierunkdw w parze kurséw) i eliminowac
potgczenia niespetniajgce przyjetego warunku, symulujgc jednoczesnie skutki zmian w podazy
— w postaci przeniesienia czesci popytu na kursy sasiednie.
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Dziatajgc w opisany sposob w dos¢ duzej liczbie sieci komunikacyjnych nalezatoby zre-
zygnowac z utrzymywania wiekszosci kurséw wczesnoporannych i wieczornych w dniu powsze-
dnim oraz z niemal wszystkich kursdw sobotnich i wszystkich niedzielnych, a w przypadku
obecnej oferty rzeszowskiej komunikacji miejskiej —w catosci z komunikacji nocnej oraz z linii
dziennej 60, ktorej podstawowym zadaniem jest dowdz dzieci do szkot.

Pozornym walorem takiego dziatania jest redukcja liczby kurséw, czyli oszczednosci
w kosztach obstugi komunikacyjnej, bez narazania sie na krytyke proponowanych zmianw tra-
sach linii itp. Bardzo stabg jego strong jest natomiast wytgcznie prooszczednosciowy charakter
zmian — brak jakiejkolwiek wartosci dodanej ich wprowadzenia — zachety do korzystania z ko-
munikacji miejskiej dla mieszkancdw miasta. Skutkiem ubocznym takiego dziatania bytby takze
znaczacy wzrost kosztow jednostkowych operatora przewozéw, wynikajacy z rozktadania sie
jego kosztow statych na znacznie mnigjszg niz obecnie liczbe realizowanych wozokilometrow.

Jedna z misji funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego jest zaspokajanie po-
trzeb przewozowych spoteczenstwa w ramach uzytecznosci publicznej. Nie mozna zlikwidowac
wszystkich kursdw skrajnie niewykorzystanych i wskutek powyzszego wysoce nierentownych
rowniez z tego powodu, ze oferta przewozowa komunikacji miejskiej stanowi catos¢ i jako taka
jest postrzegana przez pasazerow. Brak odpowiedniej liczby kursdw w porach poza szczytami
przewozowymi, zwtaszcza w miescie o duzym znaczeniu sektora ustug, jakim niewatpliwie jest
Rzeszow, mogtby sktoni¢ sporg czes¢ dotychczasowych uzytkownikdw transportu zbiorowego
do wyboru alternatywnego Srodka transportu — ze wzgledu na brak mozliwosci realizacji po-
drdzy innych niz dojazdy do miejsc pracy. Takie decyzje czesci pasazeréw wptynetyby z kolei
negatywnie na efektywnos$¢ kursow obecnie bardziej przychodowych. Kazda zmiana oferty
w celu poprawy efektywnosci ekonomicznej powinna by¢ wiec poprzedzona jej analizg pod
katem zapewnienia odpowiedniej dostepnosci ustug.

Z opisanych wyzej przyczyn rekomendowany jest zupetnie inny wariant zmian w podazy
ustug — zaktadajgcy koniecznos$¢ pewnej modyfikacji tras niektdrych linii oraz kompleksowej
przebudowy obecnie obowigzujacych rozktaddw jazdy — w celu zwiekszenia stopnia zaspoko-
jenia najwazniejszych postulatow przewozowych i uczynienia rzeszowskiej komunikacji miej-
skiej zdecydowanie atrakcyjniejszg dla mieszkancdw miasta.

Dazac do spetnienia najwazniejszych postulatow przewozowych w mozliwie najwiekszym
stopniu, przy konstrukcji optymalnego uktadu tras linii komunikacji miejskiej przyjmuje sie,
Zze w obszarach o najintensywniejszej zabudowie i w porach doby generujacych
najwiekszy popyt na ustugi komunikacji miejskiej, powinno sie zapewnic relatyw-
nie wysokg i rytmiczng czestotliwos¢ kursowania pojazdow. Zmierzac takze nalezy

do utrzymywania rozbudowanej sieci potaczen bezposrednich, t3czacych
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najwazniejsze zrddta i cele ruchu na obstugiwanym obszarze. Jak to wskazano w rozdziale 1,
przy opisie linii miedzydzielnicowych, poza najwiekszymi miastami, w ktérych czas podrdzy
wyprzedza znaczeniem bezposrednios¢, pasazerowie komunikacji miejskiej z reguty akceptuijg
wydtuzenia tras linii (i w konsekwengji — czasu przejazdu), o ile stuzg one objeciu bezposred-
nimi potaczeniami najbardziej pozadanych przez nich reladji.

Nie nalezy jednak zapominac, ze koniecznos¢ utrzymania racjonalnego kosztu funkcjo-
nowania systemu komunikadji miejskiej wymaga, aby uzasadnione zwiekszenia podazy w nie-
ktorych obszarach i porach obstugi danej sieci komunikacyjnej, powigzac z jednoczesnym ogra-
niczeniem wielkosci podazy w tych jej segmentach, gdzie nie jest ona dostatecznie wykorzy-
stana. W praktyce projektowania komunikacji miejskiej termin ,,optymalizacja” oznacza wiec
takg rekonstrukcje oferty przewozowej, w wyniku ktdrej podaz ustug w mozliwie najlepszy
sposob zostaje dopasowywana — pod wzgledem czasowym i przestrzennym — do wystepuja-
cego na analizowanym rynku popytu.

W procesie optymalizowania oferty przewozowej podkresla sie wage petnej
synchronizacji rozktadow jazdy w skali catej sieci komunikacyjnej. Polega to na odej-
Sciu od opracowywania rozktadu jazdy w odniesieniu do jednej linii (lub zadania komunikacyj-
nego, przeznaczonego do obstugi jednym autobusem), na rzecz uktadania rozktaddw jedno-
czesdnie dla catej sieci komunikacyjnej lub — w miastach wiekszych — jej powigzanych fragmen-
téw. Proces ten moze by¢ wspomagany spegcjalistycznym oprogramowaniem komputerowym.

Analizujgc strukture podazy przez pryzmat czestotliwosci $wiadczenia ustug przewozo-
wych na trasach obstugiwanych przez wiecej niz jedng linie, nalezy zauwazy¢, ze wspdlna
czestotliwos¢ kursowania kilku linii o nizszej czestotliwosci bedzie wysoka tylko
wowczas, kiedy zapewniona zostanie rytmiczna obstuga ciagu komunikacyjnego,
polegajaca na rownomiernych odstepach czasu pomiedzy odjazdami kolejnych po-
jazdow udajacych sie w tym samym kierunku.

W aktualnie obowigzujgcych rozktadach jazdy, z uwagi na obowigzujgce zupetnie rézne
standardy czestotliwosci kursowania pojazddw, brakuje wzajemnej koordynacji poszczegol-
nych odjazddw na pokrywajacych sie odcinkach tras réznych linii.

W rozktadzie jazdy opartym na czestotliwosci modutowej, odjazdy pojazdow
poszczegolnych linii z przystankow krancowych sq wynikiem zaleznosci odjazdow
na wspolnie obstugiwanych ciaggach komunikacyjnych. W rezultacie rozktad jazdy
uktada sie jak gdyby od srodka trasy, a nie poprzez wyznaczanie kolejnych odjaz-

dow z przystankéw poczatkowych.

41



ublic
Pt :"f,"ff’f," Aktualna oferta przewozowa i koncepcja optymalizagi komunikagji miejskiej w Rzeszowie

Warunkiem uzyskania efektu synchronizacji rozktadéw w skali catej sieci ko-
munikacyjnej jest:
= skupienie tras wszystkich linii obstugujacych wspdlnie dany kierunek ruchu

w wiagzki o jednolitym przebiegu przez obszary generujace najwiekszy popyt
(nalezy eliminowac sytuacje, w ktdrych odjazdy pojazddéw komunikacji miejskiej w tym
samym kierunku odbywaijq sie z przystankdéw po dwdch stronach ulicy lub przy dwdch
ulicach rownolegtych, potozonych dos¢ blisko wzgledem siebie);

» przeprowadzenie kategoryzacji linii, czyli przyporzadkowania kazdej z linii
do jednej z kategorii wzgledem obowigzujacej w danej porze dnia czestotliwo-
sci modutowej.

W procesie kategoryzadji linii pod wzgledem obowigzujgcej w danej sieci komunikacyjnej
czestotliwosci modutowej wyrdznia sie cztery kategorie potaczen:

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

* linie podstawowe (II kategorii) — funkcjonujace z czestotliwoscig réwng czestotliwosci mo-
dutowej;

* linie uzupetniajace (III kategorii) — funkcjonujgce z czestotliwoscig bedacg 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 naich ustugi.

W mniejszych osrodkach, ze wzgledu na ograniczenia budzetowe i nizszy popyt, z reguty
wyznacza sie co najwyzej trzy kategorie linii — nie projektuje sie linii priorytetowych.

Przypisanie poszczegdlnych linii rzeszowskiej komunikacji miejskiej do okreslonych kate-
gorii, ktorego dokonano w rozdziale 1, zwigzane byto wytacznie z intensywnoscig ich obstugi
(dobowa liczbg kurséw), a nie z odniesienia do obowigzujacej czestotliwosci modutowej — takie
rozwigzanie, spojne dla catej sieci, w Rzeszowie jeszcze nie funkcjonuje.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze zalecenie dotyczace wyznaczenia czestotliwos$ci moduto-
wej nie oznacza koniecznosci wyznaczenia identycznej czestotliwosci dla wszystkich linii, a je-
dynie czestotliwosci bedacej tym samym dzielnikiem lub mnoznikiem wartosci czestotliwosci
modutowej ustalonej dla danej pory doby i rodzaju dnia tygodnia dla sieci komunikacyjnej.
Okreslenie czestotliwosci kurséw dla danej linii poddawanej procesowi synchronizagcji rozkta-
doéw jazdy sprowadza sie wiec do wyboru pomiedzy podstawowym modutem czestotliwosci
kursowania pojazdow o danej porze, a jedng z jego wielokrotnosci (lub jednego z jego dziel-

nikdw).
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Punktem wyjscia zaproponowania nowej koncepcji powinno by¢ wiec wyzna-
czenie nowej czestotliwosci modutowej, obowigzujacej na wszystkich liniach ko-
munikacji miejskiej.

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

» zmnigjszeniu 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 potgczen — i tabelarycznie
(takie utozenie wariantdw tras linii, aby mozliwe byto wyznaczenie dla kazdej z linii pary
wariantéw podstawowych: ,tam” i,z powrotem”, z dwiema petlami);

» koordynadjirozktadow jazdy na wspodlnych ciggach komunikacyjnych — w celu zapewnienia
petnej rytmicznosci obstugi;

» utrzymaniu wszystkich istotnych obstugiwanych aktualnie potgczen bezposrednich.

Warto doda¢, ze nawet w sytuacji, gdy okreslone linie dedykowane (z pojedynczymi
kursami), realizujg jakies istotne z punktu widzenia lokalnej spotecznosci, specyficzne zadania,
to dzieki wprowadzeniu rytmicznych odjazddéw na poszczegdlnych ciggach, o wiele fatwiejsze
stajg sie ewentualne przesiadki, ktore z powodzeniem zastepujg takie potaczenia. Jezeli rytm
jednogodzinny pozostaje w sprzecznosci z celem funkcjonowania danej linii, jakim jest np. do-
w0z i odwdz dzieci konczacych lekcje co 50-55 min, w krajach Europy Zachodniej podejmuje
sie dziatania w kierunku rytmizacji pracy generatora potrzeb przewozowych, czyli w tym przy-
padku — do wprowadzenia w danej szkole modelu 15-minutowych przerw po kazdej lekcji —
zapewniajgcego mozliwos¢ odwozu ucznidow autobusem kursujgcym rytmicznie co 60 minut,
skoordynowanym z pozostatymi liniami funkcjonujgcymi na wspdlnie obstugiwanym obszarze.

Od powotania Zarzadu Transportu Miejskiego w Rzeszowie, majgcego miejsce w 2009 r.,
W miescie tym systematycznie wdrazane sg poszczegoine komponenty zintegrowanego, sie-
ciowego zarzadzania ofertg przewozowa. Pod wptywem spadku popytu i przychodoéw, juz
w pierwszej potowie 2022 r. planowana jest pewna rekonstrukgcja siatki potgczen, zaktadajaca
jej uproszczenie — zmnigjszenie liczby linii i wyprostowanie tras czesci z nich — przy rytmizadji
obstugi komunikacyjnej wedtug statych taktow, powtarzalnych w cyklu 60-minutowym.

Podstawowym mankamentem obecnej oferty przewozowej jest bardzo duza liczba linii
komunikacyjnych o niewielkiej czestotliwosci kursowania autobusdéw. Poszczegodlne linie nie-
kiedy dubluja sie na znacznych fragmentach tras, a odmienne cele ich funkcjonowania deter-
minujg rézne standardy czestotliwosci, skutkujgc efektem ,stad” pojazddéw podazajacych
w tym samym kierunku. Pomimo zaplanowania duzej liczby linii i tak niektére z nich maja

po kilka wariantéw tras. Tymczasem nadmierna liczba linii lub (i) wariantow tras skutkuje
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mniejsza przejrzystoscig oferty przewozowej dla klienta potencjalnego — statystycznego miesz-
kanca obstugiwanego obszaru — i ogranicza uzytkownikéw komunikacji miejskiej tylko do seg-
mentu osdb realizujgcego z jej wykorzystaniem codzienne podrdze obligatoryjne, z reguty
w tych samych relacjach, a czesto nawet i w tych samych kursach.

Z powodu dazenia do zachowania rytmicznosci kurséw, przy minimalizagji liczby pojaz-
déw obstugujacych catg sie¢ komunikacyjng, konieczne sg cykliczne zmiany w przypisaniu ta-
boru do linii, ktore odbywajg sie w obrebie wspdinych petli linii i nie powoduja realizacji niee-
fektywnych kilometréow dojazdowych i technicznych. Koniecznos$¢ cyklicznych zmian w przypi-
saniu pojazdu do linii dotyczy w szczegdlnosci linii funkcjonujacych z czestotliwoscig 30-i 60-
minutowg, kiedy czas przejazdu w obie strony na jednej linii nieznacznie przekracza godzine.
Opisana technika konstrukgji rozktadow jazdy wynika z oszczednosci lub z polityki optymalizacii
eksploatowanego taboru i obecnie jest juz z sukcesem stosowana w wielu miastach w kraju —
w pewnym wymiarze takze i w Rzeszowie.

Jednym ze sposobow na prooszczednosciowe ograniczenie zadan przewozowych dla kie-
rowcow, jest stosowanie par tzw. zadan pottorazmianowych, obstugiwanych przez tgcznie
trzech kierowcow. Para takich zadan wykonywana jest w podobnych godzinach (np. pomiedzy
5a 17) i dwdch kierowcow pracuje na kazdym z autobuséw po okoto 8 godzin, natomiast trzeci
wykonuje prace w systemie przerywanym, przez okoto 4 godziny w godzinach porannych
w jednym pojezdzie i przez okoto 4 godziny w godzinach popotudniowych w drugim pojezdzie.
Taki system gwarantuje wykorzystanie pojazddw przez okoto 12 godzin dziennie, w ktdrych
liczba pasazerdw jest najwieksza i mozliwe obnizenie czestotliwosci po godzinie 17, kiedy to
w nawet w wiekszych miastach — osrodkach regionalnych — liczba pasazeréw mocno spada.

Wprowadzenie modutowego rozktadu jazdy komunikacji miejskiej, ze Scistym zastoso-
waniem powyzszych zasad, powinno nastapic¢ takze w niedziele i Swieta. Wszystkie funkcjonu-
jace linie powinny funkcjonowac w takcie pétgodzinnym (lub jednogodzinnym), przy petnej
koordynacji odjazdéw na wspdlnych odcinkach tras. W rezultacie na wazniejszych trasach za-
pewniona zostataby rytmiczna czestotliwos¢ 15 lub przynajmniej 30-minutowa.

Niezaleznie od planowanej w dalszej przysztosci kompleksowej optymalizacji oferty prze-
wozowej rzeszowskiej komunikacji miejskiej w oparciu o przedstawione wyzej zatozenia, juz
w pierwszej potowie 2022 r. — na podstawie analiz wynikéw badan popytu — planowane jest
wdrozenie zmian doraznych na niektorych liniach. Czes¢ z tych zmian to oszczednosci w podazy
— uwarunkowane postpandemicznym spadkiem popytu na ustugi przewozowe i ostabieniem
dochoddw miast, determinujgcym koniecznos$¢ racjonalizacji wydatkéw budzetowych przezna-

czanych na funkcjonowanie komunikacji miejskiej.
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W zakresie tras planowane zmiany dotyczg nastepujgcych linii:

» 5 - zmiana trasy na: Matysowska — tukasiewicza — al. Sikorskiego — al. Powstancéw War-
szawy — Podwistocze — Kopisto — Szopena — Targowa — pl. Wolnosci — PKP (docelowo
ulicami: Gtowackiego, Styki i Siemienskiego do ul. Trembeckiego);

» 11— skrdcenie linii na odcinku: Cieplinskiego — Matuszczaka;

» 15— wigczenie do rozktadu jazdy dotychczasowych kursow linii 38 (na trasie: Zwieczycka
— Jarowa — ... — Lwowska — Cienista — Olbrachta) — wraz z jednoczesnym zwiekszeniem
czestotliwosdi;

= 25— skrocenie trasy w obu kierunkach na odcinku: al. Pitsudskiego — Cienista;

» 27 — skrocenie trasy w obu kierunkach na odcinku: al. Rejtana — Cienista i zwiekszenie
czestotliwosci;

= 36— skrocenie trasy w obu kierunkach na odcinku: Bt. Karoliny — al. Pitsudskiego;

» 42 —poprowadzenietrasy okreznie: Bt. Karoliny/Baligrodzka — Bt. Karoliny/Baligrodzka (uli-
cami: Cieplinskiego, Mochnackiego i Lisa-Kuli, a wariantowo w szczytach — ul. Wywroc-
kiego) i zwiekszenie czestotliwosci;

= 45 — skrocenie trasy w obu kierunkach na odcinku: Podkarpacka — Bardowskiego;

» 49 — potaczenie z linig 43 (Sw. Rocha— Paderewskiego — al. Armii Krajowej — Krzyzanow-
skiego — al. Niepodlegtosci — al. Rejtana — ... — Przemystowa);

» 56— skrocenie trasy w obu kierunkach na odcinku: al. Rejtana — Dworaka;

» 58— skrocenie trasy na odcinku: Mikotajczyka — Marszatkowska.

Linie 10, 38 43 ulegng likwidacji — ich zadania przejma inne potaczenia.

W pierwszej potowie 2022 r. planowana jest takze likwidacja czesci najstabiej wykorzy-
stanych kursdéw (z reguty pojedynczych) na niektorych liniach — przewaznie skrajnych kurséw
wczesnoporannych lub (i) pdznowieczornych, trwale wykazujgcych niewielki popyt lub nawet
niemal jego zupetny brak.

Redukcje kursdw zaplanowano na liniach: 0A, 0B, 1, 2, 3,4, 7, 8,9, 11, 13,14, 15,17,
25, 26, 27, 28, 29, 30, 32, 35, 36, 42, 44, 46, 48, 49, 52,55, 57,59, 60, 61, N1, N2 i N3.
Pomimo wyspecyfikowania az 37 linii, fgczna liczba zmniejszanych kursdw nie przekracza 100
w dniu powszednim i w niedziele oraz 50 w sobote, czyli Srednio nie wiecej niz 3 kursy w prze-
liczeniu na jedng linie. Wprowadzenie czesci z zaplanowanych zmian uwarunkowane jest ne-
gocjacjami kwot doptat z gmin osciennych (kursy na liniach 35 i 44), stad podane jedynie
w przyblizeniu liczby redukowanych kurséw. W ujeciu wzglednym najwieksza redukcja dotyczy
niedzieli, ktéra od momentu wprowadzenia zakazu handlu w tym rodzaju dnia tygodnia, cha-
rakteryzuje sie bardzo niskim popytem na ustugi przewozowe. Stan ten pogtebita jeszcze pan-
demia, ograniczajgca niedzielne przejazdy komunikacjg miejskg w celach fakultatywnych
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(rekreacja, sprawy towarzyskie — odwiedziny znajomych lub rodziny). W niedziele zaprojekto-
wano likwidacje wszystkich kurséw na liniach dziennych 7 i 32 oraz na linii 44 — w przypadku
braku wystarczajgcej doptaty z gminy Tyczyn, a takze na liniach nocnych: N1, N2 i N3.

Trudno spodziewa¢ sie akceptacji spotecznej dla zmian w wiekszosci wigzacych sie
ze zmniejszeniem oferty przewozowej. Sg one jednak konieczne w obecnych uwarunkowa-
niach budzetowych miasta Rzeszowa, a ich planowane wprowadzenie stanowi asumpt do roz-
poczecia dyskusji nad wypracowaniem i wdrozeniem docelowej koncepcji optymalizacji oferty
przewozowej rzeszowskiej komunikacji miejskiej.

Kolejng zmiang, ktdrg zaplanowano na pierwsze potrocze 2022 r., jest wprowadzenie
przystankdéw warunkowych (,,na zadanie”). W Rzeszowie, w przeciwienstwie do innych miast
— z uwagi na eksploatacje w minionych latach autobuséw wysoko- lub $redniopodtogowych
starszych konstrukgji, wyposazonych w niewielkg liczbe i do tego niekiedy niewygodnie zloka-
lizowanych przyciskow warunkowego zatrzymania — takiego rozwigzania do tej pory nie stoso-
wano.

Kategorie ,na zadanie” otrzymajgzespoty przystankowe tj. przystanki dla obu kierunkdéw
ruchu, zlokalizowane z reguty naprzeciwko siebie. Objete statusem ,na zgdanie” zostang 482
przystanki w Rzeszowie oraz wybrane przystanki na obszarze podmiejskim.

Przy zmianie przystankow ze statych na warunkowe przyjeto zasade, ze taki status otrzy-
majg przystanki:

» 0 niskim poziomie wykorzystania;

» peryferyjne — ze wzgledu na duze oddalenie od centrum i przewaznie obstuge terenéw
o ekstensywnej zabudowie, z reguty jednorodzinnej;

* na terenach przemystowych — o znaczagcym zréznicowaniu wykorzystania w skali doby
(duze w godzinach szczytu, a poza szczytem prawie zerowe);

» przy stabo- i niezurbanizowanych odcinkach ulic i drog.

Na liniach dziennych obowigzywa¢ bedg wybrane, ustalone przystanki ,na zadanie”.
W segmencie linii nocnych warunkowe bedg natomiast wszystkie przystanki, z wyjatkiem po-
czatkowo-koncowych oraz Dworca Gtownego PKP.

Wprowadzenie przystankéw ,,na zadanie” wydatnie skraca rzeczywiste czasy przejazdow
autobusdw i zapewnia wiekszy komfort podrdzy — wynikajacy z ptynnej jazdy, bez zbednego
zatrzymywania sie, gtdwnie poza centrum miasta. Skutkuje rowniez poprawg warunkow ter-
micznych — efekty pracy systemu klimatyzacji i ogrzewania sg lepiej widoczne, gdy nie trzeba
otwierac drzwi na kazdym przystanku.

Wprowadzenie przystankdéw warunkowych zatozono etapami. W pierwszym etapie, ktory
miatby obowigzywac od marca 2022 r., przystankami ,na zadanie” statyby sie zlokalizowane
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na zewnatrz obszaru wyznaczonego ulicami: Rzecha, al. Zotnierzy I Armii Wojska Polskiego,
al. Armii Krajowej, al. Sikorskiego (do skrzyzowania z ul. Strazacky), Strazacka, Kwiatkow-
skiego (od ul. Strazackiej do al. Powstancéw Warszawy), al. Powstancow Warszawy, al. Bata-
liondw Chtopskich, al. Witosa, Krakowskg (pomiedzy skrzyzowaniami z al. Witosa i z al. Wy-
zwolenia), al. Wyzwolenia (do ul. Warszawskiej), Warszawska (do skrzyzowania z ul. Krogul-
skiego) i Krogulskiego.

W drugim etapie, ktory miatby obowigzywac od kwietnia 2022 r., przystankami warun-
kowymi statyby sie pozostate z przygotowanego wykazu.
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