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Wprowadzenie

Zmiany, jakie dokonuja si¢ w gospodarce polskiej od poczatku lat 1990.,
maja roznego rodzaju oblicza. Systematycznie, od kilku lat wzrasta liczba nie-
zaleznych przewoznikéw, oferujacych m.in. regularne przewozy o0soéb. Powsta-
jace firmy doskonale wypetniaja luke transportowa, a wzrost konkurencji przy-
czynia si¢ do uelastycznienia funkcjonowania lokalnych systeméw transporto-
wych.

Celem pracy jest porownanie funkcjonowania niezaleznych firm przewo-
zowych w transporcie pasazerskim w aglomeracji bydgoskiej i lubelskiej. Za
przewoznikow niezaleznych, uznano zaklady prowadzone przez osoby fizyczne
oraz inne podmioty gospodarcze swiadczace ustugi w zakresie regularnych
przewozéw osob 1 dziatajace niezaleznie od Przedsiebiorstw Pafstwowej Ko-
munikacji Samochodowej. Ponadto, w analizie uwzgledniono sie¢ polaczen
autobusowych 1 kolejowych, rozpoczynajacych bieg w Bydgoszczy i Lublinie.
Badanie obejmuje dwie aglomeracje: bydgoska i lubelska. Tak rozumiane
aglomeracje tworzy obszar otaczajacy miasta, a wiec zardbwno gminy miejskie,
miejsko—wiejskie, jak i wiejskie w promieniu do 30 km, zgodnie z $rednia diu-
goscig podmiejskich linii autobusowych (Polewska-Dorozik, 2001). Dane na
temat regularnych przewozow oséb pochodzg z grudnia 2004 r., a dane staty-
styczne charakteryzujace sytuacje spoleczno—ekonomiczng omawianych aglo-
meracji z 2003 r,

W pierwsze] czesci pracy przedstawiono rozwoj samochodowego rynku
przewozow pasazerskich w Polsce w latach 1990. Nastepnie nakre$lono sytu-
acj¢ spoteczno—ekonomiczng aglomeracji bydgoskiej i lubelskiej. W kolejnej,
zasadniczej czgsci pracy, ukazano analiz¢ porownawcza funkcjonowania prze-
woznikéw niezaleznych w systemach transportowych omawianych aglomeracii.
W badaniu uwzgledniono: charakterystyke najwiekszych firm przewozowych,
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lokalizacje miejsc postojowych w Bydgoszczy i Lublinie oraz $rednie dobowe
natezenie liczby kursow pojazdow.

Przeglad pi$miennictwa

Studia nad systemami transportowymi posiadaja bogata dokumentacjg
w literaturze przedmiotu. Badania polskie dotycza zardwno gestoscl sieci trans-
portowej, jak i czgstotliwodci ruchu pasazerskiego. Przykladem moze by¢ anali-
za ukladéw komunikacyjnych 49 wojewodztw autorstwa T. Lijewskiego
(1985). Obok prac dotyczacych calego kraju sa takze podejmujace badanie siect
transportowych w mniejszej skali (Kozanecka, 1993; 2000).

Wérod innych problemow badawezych znajduje si¢ analiza dostgpnosci
komunikacyjnej miast, gtownie stolic wojewOdztw, zarowno w podziale admi-
nistracyjnym z 1975 r. (Lijewski, 1985; Sobczyk, 1985; Warakomska, 1993),
jak i obecnie obowiazujacym (Wendt, 2000; Grzelakowski, 2004).

W problematyce badawcze; wspblczesnej geografii komunikacji donioste

miejsce zajmuje badanie przebiegu i skutkéw procesu deregulacji systemow
transportowych. Podejmowana jest tematyka restrukturyzacji i prywatyzacji
transportu kolejowego (Taylor, 2002: 2003). Znaczna liczba publikacji dotyczy
procesu deregulacji samochodowego rynku transportowego. W Europie Za-
chodniej proces ten, rozpoczal sig wczesniej niz w Polsce, bo juz w latach 1980.
Stad, nie dziwi fakt publikacji polskich analizujacych zmiany w strukturze
transportu pasazerskiego w Wielkiej Brytanii czy Francji (Rataj, 1997; 1998).
Wedlug J. A. Gomez-lbaneza i J. R. Meyera (1997) Wielka Brytania jest pio-
nierem wérod krajow wysoko rozwinigtych w dziedzinie prywatyzacji i dere-
gulacji lokalnej komunikacji autobusowej. Jak zauwaza J. Farrington (1998),
deregulacja transportu samochodowego, ma na celu m.in.: usprawnienie funk-
cjonowania systemow transportowych, wprowadzenie rozwigzan innowacyj-
nych i konkurencji rynku przewoz6w samochodowych. Précz ceny przejazdu
decydujacym jest rowniez czas oczekiwania na pojazd (White, 1995). Autor
wskazuje takze negatywne skutki procesu deregulacji, wérod ktérych wymienia
spadek poziomu bezpieczenstwa pojazdow. Jak pokazuja doswiadczenia chilij-
skie, pojawiaja sig rowniez inne problemy, np.: wzrost cen przejazdu 1 spadek
réznorodnosci ustug (Darbera, 1993). Ponadto do negatywnych skutkow proce-
su deregulacji zaliczono: brak powigzafh miedzy dlugoscig trasy a systemem
oplat za przejazd, dezinformacjg oraz nieodpowiednie zachowanie kierowcow
(Matsoukis, 1996). Trafnym spostrzezeniem jest fakt, ze istnienie wolnego ryn-
ku odpowiada za redukcje liczby obstugiwanych tras. Procz tego ogranicza
integracje transportu publicznego (Nelson, Saleh, Prileszky, 1997).

Jedng z pierwszych publikacji polskich, traktujaca o procesie deregulacji
samochodowego transportu pasazerskiego, jest praca analizujaca sytuacje
w dawnym wojewddztwie krakowskim (Kozanecka, 1993). Autorka odnoto-
wuje m.in. pojawienie sig¢ W transporcie pasazerskim Krakowa i obszaru ota-
czajacego, wielu innych, prywatnych firm przewozowych. Zaznacza, Ze reaguja
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?VI;Z aele;flt;rczme na pé)tr_zeb_y ryr}ku, pomimo ze ich sytuacja jest nieustabilizo-
v “',S é}izirace podejmuja Probq o}creél‘?nia roli przewoznikéw niezaleznych
Polewska-Dorodzik, 2001; Pozniak-Skel, 2001) Bedafiy podirchigs srbuac.
_ ! 1 ak-Skala, 1). Badajacy podkreslaja zn <
nie tego typu firm w_krajowyn} transporcie pasaierskini. Jt}e’dlzloczeéniéqzwrzgszij?q
uwagg na prob{em nieuczciwej konkurencji przejawiajacej sie m.in. w: koncen-
tracji przlc?wozo?nt na n‘ajbardziej rentownych liniach, w godzinach .w sokiej
frekqucy podroznych i czgsto bez wymaganych zezwolen. ’ :
" Ijlferatura p’OI-Skfl cha.rakter}/zuje si¢ niedoborem publikacji na temat dzia-
alnosci przequmkow niezaleznych na rynku ushug transportowych. Jest to
zrozumiate, wzigwszy pod uwage fakt, ze proces deregulacji samochédowe
rypku transp(n:towego w Polsce nadal trwa, a co sie z tym wiaze, nowe ogdO
mioty wykonujace przewozy osob, rejestrowane sq dopiero od okoio, 10 lat P

Zrédla

Regiggzclil;zashwg;?nywama prac badawczych pozyskano dane z Banku Danych
wojewédzf; k ownego Urzqdu. Statystycznego, Urzedu Marszatkowskiego
e a UJ;lwskoﬁpomorsklego (Departamentu Gospodarki i Infrastruk-
K;}}fn unik(;r;?u;))r.y \:arlig}o(\gfl);k%zys,tano dfil(ne Ogolnopolskiego Rozktadu Jazdy
‘ rsoOw wykon ' ji
]ub’elsk}ej),l rozktad jazdy autobuséw PKg Byggtf;z}ézhsg zozrsbli’PaélsorI?Str)?gl
i}i?{ﬁ?el‘n'l Tran:spOIjtowo—Spedycyjnej Transped z Lublina oraz ’grup PKP S.Aj
o enic nalezy, ze wladze samorzadowe wojewodztwa kujawsko—pomor-
SB rl‘;(gq nie dysp(_)nu_]q akt_qa]nym rozkladem jazdy przewoznikow niezaleznych.
- .jkest pelnej 1nf9rma01’1‘ na temat firm dziatajacych legalnie i przebiegu linii
Odym a ;0 z tego, 7e czgs¢ ﬁI‘I‘I.‘l p.rzewozowych nie dostarcza rozktadéw jazd3}
;LOWIG nim 1nstym030rr}, unikajac w ten spos6b kontroli wykonywanych
ustug. W zwigzku z powyzszym, dane o dobowym natezeniu kursow w aglome-

racji bydgoskiej i o :
” CJh. ydgoskiej zaczerpnigto z rozkladow jazdy umieszczonych na przystan-

Rozwdj sa < : ;
1990. j samochodowego rynku przewozéw pasazerskich w Polsce w latach

o Jednym z przejawéw restrukturyzacji transportu publicznego jest wiacze-
pie samorzqd(zwlterytonalnych do procesow organizacji i wspierania finanso-
g0, szczegblnie w przypadku linii nierentownych (Menes, 2002). Zgodnie
Eustawq‘o transporcie drogowym (2001, art. 18, punkt 1, art. 20, punkt 1) Wy-
dgnywame reglélarnych przewoz6w 0s6b, wymaga uzyskania zezwolenia, wy
nego przez odpowiedni organ wladzy s ' 6 clony jest
M el y samorzadowej, w ktorym okreslony jest
‘ArrlallZl'ljﬁ{C przewozy autobusowe realizowane w latach 1990-2000, za-
uwazy¢ mozna spadek wykonywanych kurséw o blisko polowe. Wiaze sie Eo ze
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zjawiskiem bezrobocia strukturalnego (spadek przewozé_w Pracowmczkyzch)torz;z
z rozwojem motoryzacji indywidualnej. Procz tego,' zmianie ulega takze i ru :
tura wykonywanych przewozow. Obok PKS-u dzmmj’ac inne Podm}olfy rans-
portowe, ktérych udzial w rynku regularnych przewozow pasazerskich wynosi

okoto 4% (ryc. 1).

Ryc. 1. Przewozy autobusowe w Polsce w latach 1990-1999
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Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawic pracy Polewskiej-Dorozik (2001)

Powstawanie firm, §wiadczacych ustugi przewozu 0s0b, zbieg.%o sig w cza-
sie z uzyskaniem samodzielno$ci przez Przedsiql?mrstwa Komumkacp Sarngl-.
chodowej. Czes¢ wiascicieli nowo tw_orzz?acych sig przedme;bmrshzv, stanowili
pracownicy zwalniani z PKS-u, gtéwnie kierowcy i mechanicy. We \fvczesggm
okresie, przew6z pasazerow realizowany przez nowyc‘:h. pr.zewozmk‘ow(i ob if—
wal sie przede wszystkim na krotkich trgsach podmiejskich, a pO_]aiZ y l}(/y
odkupywane od PKS-u. W drugiej potowie lat 1990. standarder?l sfa 0 sig do—
rzystanie z takich pojazdéw jak: VW TransporFer, P'or,d Trafnslt. ]d Merce. es
Sprinter (Miazek, 2004). Obecnie kaida‘ﬁ'rma.uzytkuje $rednio siedem pojaz-
dow, a wiekszo$¢ z nich posiada do 19 miejsc siedzacych.

Przewozy 0sOb, wykonywane przez prywatne firmy transportowe sg reg-
towne, w przeciwienstwie do ustug przewozovszych f)ferowanyf:h. przez pr1z§ -
sigbiorstwa panstwowe. Wynika to g}équle Z tego, Ze przewoznicy nieza ezE
wykonuja ushugi na trasach najbardziej dochodowych (Polewska-Dorozik,
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2001). Nowy rodzaj transportu pasazerskiego pokrywa gesta siecia mape Polski,
gtownie tam, gdzie wystepuja braki w zakresie przewozdw transportu publicz-
nego. Caforoczne polaczenia mikrobusowe posiadaja m.in. wojewddztwa: ma-
topolskie, podkarpackie, swigtokrzyskie, todzkie i opolskie, a przede WSZySt-
kim, lubelskie. Do najpopularniejszych tras poza badanymi obszarami, naleza:
Krakéw—Zakopane, Krakéw-Tarnéw, Tarnéw—Rzeszéw, Warszawa—Radom,
Szezecin-Gorzoéw  Wielkopolski-Zielona Géra, Gorzéw Wielkopolski-Ko-
strzyn, Kielce—Ostrowiec éwic;tokrzyski, Poznafi—-Konin. Ponadto, funkcjonuje
komunikacja sezonowa. Obstuguje ona wybrzeze Morza Battyckiego, obszar
migdzy Nowym Targiem a Szczawnicg oraz Bieszczady i fragment Beskidu
Niskiego (Miazek, 2004).

Ogdlna charakterystyka aglomeracji bydgoskiej i lubelskiej

Sytuacja spoleczno—ekonomiczna analizowanych aglomeracji i ich cen-
trdw, w znacznym stopniu determinuje rozwdj ustug, w tym takze przewozu
0s6b. Oba miasta sa stolicami wojewoddztw, z tym ze Bydgoszez piastuje ten
wrzad wspdlnie z Toruniem. Z tej racji osrodki miejskie petnig m.in. funkcje
administracyjna, a takze kulturalno-naukowa.

Pod wzgledem wielko$ciowym, wyrazonym liczba ludnosci, sg to osrodki
podobne. Bydgoszcz, miasto liczace 367 145 osob, polozone jest w $rodkowo—
poinocenej, a Lublin w potudniowo—wschodniej czesci kraju. W Lublinie
mieszka 348 440 os6b i jest najwiekszym miastem Polski wschodniej (Bank
Danych..., 2003).

Obszar, stanowiacy zaplecze Lublina, jest wyraznie gescie] zaludniony.
w poréwnaniu do analogicznego obszaru w przypadku Bydgoszezy (ryc. 2).
Procz historycznych, decydujacymi w tej kwestii, sa czynniki przyrodnicze.
W strukturze uzytkowania ziemi gmin otaczajacych Bydgoszcz, istotng czesé
stanowig lasy. Obszary lesne zajmuja od okoto 50% (m.in. gminy: Biale Blota,
Osielsko, Dabrowa Chelminska) do ponad 60% (gminy: Nowa Wie$ Wielka,
Solec Kujawski). Tworza kompleksy, jak na przyktad Puszcza Bydgoska roz-
ciggajaca sig na potudniowy—wschod od miasta. Z kolei w najblizszym otocze-
niu Lublina, powierzchnia obszaru pokrytego lasami nie przekracza 20% (Bank
Danych..., 2003).

Oba osrodki miejskie charakteryzuje zblizona struktura spoleczna. Zardw-
no w Bydgoszezy, jak i w Lublinie, w wieku produkcyjnym znajduje sie ponad
65% ludnosci (ryc. 3). Od poczatku 2000 r. zaréwno z Bydgoszezy jak i z Lu-
blina wigcej 0séb emigruje niz imigruje do omawianych miast. Wiaze sie to po
czgsei z rozwojem procesdw suburbanizacyjnych, ale takze z spadkiem nateze-
nia ruchdw migracyjnych o charakterze ekonomicznym. Potwierdza to utrzy-
mujgca sig wysoka stopa bezrobocia w miastach, ktorej warto$é w obu przy-
padkach oscyluje wokot 11-12% (Serwis informacyjny..., 2004). Z kolei proces
przemieszczania si¢ ludno$ci miejskiej na tereny wiejskie jest bardziej zaawan-
sowany w regionie bydgoskim, gdzie ponad 85% osdb emigrujacych z miasta,
osiedla si¢ na obszarach wiejskich. Natomiast niespetna 60% oséb opuszczaja-
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cych Lublin, wybiera jako miejsce zamiesz‘kani‘a przyleg{e .terenykfwejsklcf[
(Bank Danych..., 2003). Miasta silne ekonomicznie de‘[er-mmujat sz’yb i wzntost
ich strefy podmiejskiej, a Lublin pod wzglgdem rozwoju gosp{?darcz?fgo Jtl:‘s
oérodkiem stabszym od Bydgoszczy. Ponadto wysoka h‘czba‘ 0s6b ppl‘lszc%aj‘at-
cych Lublin na rzecz innych miast wiaze si¢ z poszukiwaniem miejsc pracy.

a celem podrdzy jest najczgscie] Warszawa.

aludnienia w obszarze otacza-

Ryc. 2. Przestrzenne zroznicowanie wskaznika gestosci z
jacym Bydgoszcz i Lublin
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Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Regionalnych 2003
Ryc. 3. Ludnos¢ Bydgoszezy i Lublina wedlug ekonomicznych grup wickowych
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Zrédlo: opracowanic wlasne na podstawie Banku Danych Regionalnych 2003
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Analizowane osrodki maja rozng strukture zatrudnienia. W Bydgoszezy
nadal znaczgca rolg odgrywa sektor przemystowy, poklosie inwestycji dokona-
nych w okresie PRL-u. Pracuje w nim 1/3 ogéhu zatrudnionych. W Lublinie,
ponad % os6b pracuje w ustugach, z czego 40% w sektorze ustug nierynko-
wych. Z kolei w Bydgoszczy, przy 65% zatrudnieniu w sektorze ustugowym,
niemal 40% przypada na sektor ustug rynkowych. Wyzszy poziom aktywnosci
ckonomicznej Bydgoszczan potwierdza liczba podmiotéw gospodarczych
w przeliczeniu na 1000 osob, gdzie érednia wielko$é¢ wynosi 130, za$ w Lubli-
nie — 112 podmiotéw gospodarczych (Bank Danych..., 2003).

Bydgoszcz i Lublin jako waizne wezly komunikacji drogowej i kolejowej

Wojewodztwo kujawsko—pomorskie, nalezy do obszaréw o $redniej gesto-
Sci sieci transportowej, w tym ggstos¢ linii kolejowej przewyzsza érednia kra-
jowa. Natomiast wojewodztwo lubelskie, pod wzgledem wyposazenia w infra-
strukturg transportowy, zaliczane jest do regionéw najstabiej rozwinietych.
Analizujac gesto$¢ linii kolejowych, zajmuje przedostatnie miejsce w kraju,
przed wojewddztwem podlaskim, a sie¢ drog publicznych lokuje sig ponizej
Sredniej dla Polski (Grzelakowski, 2003). Obie stolice wojewodztw — Byd-
goszez i Lublin sa waznymi weztami komunikacji drogowej i kolejowe;.

Bydgoszcz polozona jest na skrzyzowaniu waznych drog o znaczeniu mie-
dzynarodowym i krajowym. Przebieg potudnikowy posiadaja drogi: nr 5 (pro-
wadzaca z Wroctawia przez Poznan do Swiecia, a dalej do Gdanska) i nr 25
(z Wroctawia przez Kalisz i Konin w kierunku Koszalina). Uktad réwnolezni-
kowy maja trasy: nr 10 (Szczecin-Torun—Warszawa) oraz nr 80, biegnaca row-
nolegle do poprzedniej, a taczaca Bydgoszcz z Toruniem. Dominujacym pu-
blicznym przewoznikiem 0s6b jest PKS Bydgoszcz Sp. z 0.0. Wykonywane
przez tirmg ushugi transportowe docieraja niemal do wszystkich miejscowosci
regionu. Najwigcej autobuséw kursuje na trasach z Bydgoszezy do Brzozy
— ponad 100 polaczen autobusowych w ciggu doby, do Szubina, Koronowa
1 Torunia — okoto 60 kurséw/dobe. Znaczna liczba autobuséw kursuje takze na
linii Bydgoszcz—Nakto nad Notecia. W sumie, przez Potulice i droga krajowa nr
10 do Nakta nad Notecig jezdzi okoto 80 pojazdéw PKS-u.

Bydgoszcz stanowi takze istotny wezet komunikacji kolejowej. Przez mia-
sto prowadzi linia kolejowa posiadajaca range miedzynarodowa. Jest ona objeta
porozumieniami AGC i AGTC', a prowadzi z Katowic do Gdanska. Ponadto
krzyzujq sig trasy kolejowe: Poznan-Gdansk, Gorzéw Wielkopolski-Torun.
Miasto posiada dogodne pofaczenia kolejowe z Toruniem, Inowroctawiem
1 Naklem nad Notecia. Czestotliwo$¢ kurséw pociagdw jest zdecydowanie
mniejsza w porownaniu do komunikacji autobusowej, na przyklad liczba pota-
czen kolejowych do Nakta nad Notecig jest niemal dziesieciokrotnie nizsza od

' AGC — umowa o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych, AGTC — umowa o glow-
nych liniach transportu kombinowanego
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liczby potaczef autobusowych, Przez Bydgoszcz przechodza linissécglgjocgée
g in. Przewozy -
czeniu lokalnym, na ktérych wykonywapc sq m.in. pr: , :
Oa?’nn? osobowymi. Obstuguja przede wszystkim trasy w k'1erunkubpo.}nocrgggi
ﬁo Maksymilianowa W gminie Osielsko — 18 kurséw wsc)mgu doby 1 wsc
i i i i— 11 kursdw (ryc. 2). _
- do Torunia przez Solec Kujawski . : . .
o Korzystna lokalizacja Lublina wynika z jego przyig;aggztr;i%(\)ﬁ ?1?:;';?23
i iu krajowym: nr io -
Przez miasto prowadza trasy 0 znaczeniu ' ’ o
i do granicy panstwa w Hre :
ski—Radom-Dorohusk), nr 17 (z Warszawy ’ . < onner
zni i k i Rzeszow do Barwinka). Komu je
oraz nr 19 (z Kuznicy przez Bla{yst.o / e
i ‘e lubelski oddziat PPKS, ktérego przystan
A 7dej mie] Sci i Juz przed ponad 20 laty
iduja si 1 dej miejscowosci regionu. Juz p ( ( ;
znajduja sig prawie W kaz. | ’ : 2 L i
ji t sic wyzsza, od Owczesnej przec ,
bszar aglomeracji lubelskiej cechowa” : : P! :
gz;stotliioéciq ruchu autobusowego (Lijewski, 1985). %bicm'i ;;i;v;gfidarit;o
3 j 1 dzie w ciagu doby ]
buséw kursuje w kierunku Lubartowa,. gd: : ’ o
jazdd - swnie duzo, udaje si¢ w kierunku poinocno-— nit
D da ROWHI@ ; dniowym (do Niedrzwicy Duzej).
Kurowa, a dalej do Putaw) oraz potudniowy . Duze)).
g)dr((’))cz tego, od 60 lat istnieje W Lublinie Transportowo—Spadycyjl}a Sﬁojd‘;l:l
nia Pracy '}ransped, ktora rowniez oferuje regularne pﬁeﬁo%ykgsgg. K: nclaiollll ky1
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- Wp Iiublinicla) krzyzuja si¢ nastgpujace trasy kolejgwe. J\h{{arsza;v:zyl??lili
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\Sf"rﬁlieécie stanowi okolo 70% wszystkich polaczen kol}e?ci\\'rych Wyc}l)l&a?gﬁ
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Rola przewoznikow niezaleznych w transporcie pasazerskim w aglomeracji
bydgoskiej i lubelskiej

7 analizy wynika, ze najwigeej przewoznikow n'ieza'leZnych funkcjor}[uje
w Polsce po%udniowo—wschodniej. Jest to reakcja na medomvaestowany system
transportowy tego regionu. Na terenie wojewodztwa lube¥skleg0 zarejtilstgowa-
nych jest 287 tego typu firm, z czego niemal 75% obstuguje trasy przecho 1zalce
pfzez Lublin (Miazek, 2004). Najwicee] kursow 0 zrliaczzmuz regl?gz; 1(1}33/11:1
i al j h z Lublina do Zamosc1 -

i ponadregionalnym, realizowanych jest na trasach
;1]30 40 kugrsc’)w w ciagu doby), do Biatej Podlaskiej, Krasr;egl())s:rawwi, Warissz;\;ga,L

i ja i i d 30 kurséw). Procz tego,

Bilooraia i Tomaszowa Lubelskiego (ponad 3 _ stieja
b;zioégednia polaczenie z Gdanskiem, Poznaniem, Wroctawiem, YLodzia i Kra
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kowem. Majg one racjg bytu dzieki konkurencyjnej cenie przejazdu, ktora
w przypadku podrézy do wymienionych miast, nie przekracza 50 ztotych. Po-
nadto Lublin nie posiada bezposrednich potaczen kolejowych z Gdanskiem
iLodzia, a podréz autobusem PPKS np. do Gdanska, trwa o 5 godzin dluzej niz
mikrobusem niezaleznego przewoznika.

Pierwszym przewoznikiem w Lublinie, $wiadczacym ushugi transportowe
na wigksza skalg, jest Lubelska Korporacja Komunikacyjna. Powstata w 1997 r.
m.in. na bazie Kapitalu amerykanskiego. Obstuguje ona 5 linii podmiejskich:
Lublin-Lubartéw, Lublin—Krzczonéw, Lublin-Elizéwka (kursuje tylko w dniu
funkcjonowania gieldy samochodowej, czyli w niedziele), Lublin-Leczna
i Lublin-Swidnik. Précz tego, funkcjonuja inni przewoznicy, jak na przyktad
firma WiZ z Krasnika, obstugujaca niezmiernie popularng trase z Lublina do
Kraénika, czy firma Expressbus, wykonujaca regularne przewozy os6b z Lubli-
na do Pufaw i do Krakowa. Oba przedsiebiorstwa powstaty w 1996 r.

Jednym w wielu probleméw niezaleznych przewoznikow, jest miejsce roz-
poczynania kurséw, Wigkszo$¢ placow dworcowych jest niedostepna dla tego
rodzaju firm. Wyjatkiem jest Dworzec Glowny PPKS w Lublinie, gdzie w tym
celu wydzielono trzy stanowiska. Dodatkowo wyznaczono miejsca: przy ulicy
Nadstawnej i Ruskiej (okolice Dworca Giéwnego PPKS) oraz ulicy Dworcowe;
i Placu Dworcowym (w poblizu Dworca Gltéwnego PKP).

Odmienna sytuacja przedstawia si¢ w regionie bydgoskim, gdzie wiek-
szo$¢ regularnych przewozow oséb wykonuje PKS Bydgoszez Sp. z 0.0. Byd-
goski oddzial Przedsigbiorstwa Panstwowej Komunikacji Samochodowej
w 2002 r. zostal przeksztalcony w spotke i z lepszym skutkiem odnalazl sie
w nowej sytuacji gospodarczej kraju. Wérod wszystkich zezwolei na wykony-
wanie regularnych przewozéw 0s6b, wydanych przez wladze samorzadowe do
konca 2003 r., ponad 60% przypadio w udziale tej firmie. PKS Bydgoszcz Sp.
z 0.0. obstuguje linig Komfort Bus, uruchomiona na trasie Kotobrzeg—Byd-
goszez—Torun—Wioclawek-Plock—Warszawa. Wyr6znia sie nie tylko konku-
rencyjng ceng przejazdu powiazang z roznego rodzaju ulgami, ale takze, zgod-
nie z nazwg, wyzszym standardem pojazdéw.

Najwigkszym przewoznikiem niezaleznym, obshugujacym linie podmiej-
skie Bydgoszczy, jest firma Rainbow Bus z Koronowa, ktéra funkcjonuje na
rynku od 1996 r. Poczatkowo obshugiwata krotka, bo liczaca niespetna 15 km,
trasg Bydgoszez—Wtelno. Obecnie wykonuje regulame przewozy na 8 liniach
wychodzacych z Bydgoszezy: do Koronowa, Mroczy, Dobrezy, Solca Kujaw-
skiego i Sicienka. Innym przewoznikiem jest Polbus, ktory obstuguje 7 tras
wychodzacych z Bydgoszezy, przede wszystkim w kierunku poludniowym: do
Brzozy, Nowej Wielkiej Wsi, Ztotnik Kujawskich, Inowroctawia, Barcina oraz
Solea Kujawskiego. Jedna z najmiodszych firm dziatajacych na rynku ushig
transportowych jest Jantur Bus. Wyksztalcita si¢ w ramach istniejacego juz od
ponad 20 lat, przedsigbiorstwa o tej samej nazwie, ale dziatajacego w sektorze
budowlanym. Firma Jantur Bus $wiadczy ustugi przewozu 0sob na linii Byd-
goszcz—Potulice oraz 7 linii wychodzacych z Tucholi.
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Udzial przewoZnikow niezaleznych w rynku przewozu 0s0b w aglomeracjl
bydgoskiej i lubelskiej

Analizujac obszar otaczajacy Bydgoszcz'i Lublin w promleniu do to;l;ﬁiso cz:g
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niem charakteryzuja si¢ linie z Lublina do Lubartowa i do Lecznej. Na tych
trasach mikrobusy kursuja co 10 minut, poczgwszy od wczesnych godzin po-
rannych az do péznych godzin nocnych, w sumie ponad 100 razy. Réwnie po-
pularne sa ustugi transportowe wykonywane na trasach z Lublina do Krasnika,
Opola Lubelskiego i Putaw. Zostaty one uwzglednione, pomimo ze nie miesz-
cza si¢ w przyjetym obszarze do 30 km od miasta, z uwagi na wysoka liczbe
kursow. Zaréwno do Krasnika, jak i do Opola Lubelskiego, w ciagu doby kur-
suje Srednio prawie 100, nie liczac tras prowadzacych przez miejscowosci od-
dalone od glownych drég. a do Pulaw niemal 80 pojazdéw przewoznikdw nie-
zaleznych. Jak wida¢ z ryc. 5, wydhuzenie linii transportu lokalnego nastgpuje
wzdtuz drog o znaczeniu krajowym, przy kitdrych usytuowane sg liczne oérodki
miejskie i wiejskie. Natomiast linie prowadzace przez miejscowosei zlokalizo-

wane przy drogach nizszej kategorii, traca na znaczeniu w odlegtosci niespeina
20 km od Lublina.

Ryc. 4. Liczba samochodow zarejestrowanych w przeliczeniu na 1000 mieszkancow
w latach 1999-2003

300 +

290

280 —-

1999 2000 2001 2002 2003

—m— Polska kujawsko-pomorskie —a— lubelskie ’

7rodto: opracowanic wiasne na podstawie Banku Danych Regionalnych 2003

Aglomeracja bydgoska charakteryzuje si¢ zdecydowanie rzadsza siecig lo-
kalnej komunikacji niezaleznej. Pelni funkcje uzupeniajaca w stosunku do
ustug wykonywanych przez PKS Bydgoszcz Sp. z 0.0. oraz grupy PKP S.A.
Najwigksze natezenie kursow widoczne jest w kierunku potudniowym, potu-

dniowo—zachodnim i pétnocnym. Natomiast ograniczone jest w kierunku za-
chodnim i wschodnim.
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Ryc. 5. Srednie dobowe liczby kursow pojazdéw przewoznikow niezz}leZny_ch, autobu-
séw i pociagow na liniach podmiejskic_l} \_N_)_/Ehodmc;}{ch z E:ydgoszczy} L}_lblma
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Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie rozkladow jazdy przewoinikow niezaleznych.
Sp. z 0.0. Bydgoszez, PPKS Lublin i grup PKP S.A. (2004)
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Do najpopulamiejszych tras naleza: Bydgoszcz—Biale Blota oraz Byd-
goszcz-Brzoza (okolo 80 kursow w ciagu doby). Nadmienié nalezy, ze do miej-
scowosci Biale Blota i Lipniki dojezdza linia Miejskiej Komunikacji Samocho-
dowej, ktora zostata wydzierzawiona przez przewoznika niezaleznego, firme
For-Bus. Dogodne potaczenia mikrobusowe istnieja do Szubina — 60 kurséw
oraz do Koronowa — blisko 40 kurséw w ciagu doby. Przewoznicy niezalezni
wykonuja ustugi transportowe nie tylko do miejscowosci polozonych przy
glownych arteriach komunikacyjnych, ale takze do ulokowanych przy drogach
nizszej kategorii. Taka sytuacja wystgpuje zardowno na trasie z Bydgoszczy do
Koronowa, jak i do Mroczy oraz Dobrezy. Do dwu ostatnich oérodkédw kursuje
w ciagu doby okoto 30 pojazdéw prywatnych firm transportowych. Poza obsza-
rem przyjetym do analizy, znajduje si¢ Inowroctaw, do ktérego takze docieraja
lokalni przewoznicy niczalezni. W ciagu doby kursuje do miasta okolo 10 mi-
krobusow (ryc. 5).

Pomimo wielu punktéw wspélnych centréw analizowanych aglomeracji
(podobna liczba ludnosci, zblizone funkcje), odmiennie przedstawia sig struktu-
ra transportu pasazerskiego. W transporcie publicznym aglomeracii lubelskiej
rolg wiodaca petnig przewoznicy niezalezni, tym samym przesuwajac na plan
drugi komunikacje autobusows. Z kolej w aglomeracji bydgoskiej zauwazalna

jest sytuacja odwrotna. Oddziat bydgoski PKS-u utrzymuje wysoka liczbe pola-

czen lokalnych, a na niektorych liniach (do Torunia i Nakta nad Notecia) petni
rolg dominujgcy.

Whioski

Transport publiczny w aglomeracji lubelskiej, w poréwnaniu z bydgoska,
zostat zdominowany przez przewoznikéw niezaleznych. Taki stan rzeczy thi-
maczy¢ nalezy sytuacja spoleczno-gospodarcza Polski wschodniej. Region
zamieszkuje przede wszystkim ludno$é rolnicza, charakteryzujaca sie niskim
poziomem dochodéw, korzystajaca gtéwnie z komunikaciji publicznej. Ponadto,
systematyczny spadek liczby lokalnych potaczen kolejowych oraz braki w pota-
czeniach autobusowych, przyczynity si¢ do powstawania nowych firm, $§wiad-
czacych regularne przewozy oséb. Poczatkowo obstugiwano tylko trasy znane,
ktore juz posiadaly dogodne potaczenia z miastem, na przyktad: Lublin-Lu-
bartéw czy Lublin—tgczna. Podobna sytuacje zarejestrowano w aglomeracji
bydgoskiej, gdzie jedna z pierwszych linii prowadzila z Bydgoszezy do Wtelna.
Obecnie widoczne jest zageszczanie sieci transportowych poprzez tworzenie
odgatezien lokalnych. Wynika to z nasycenia rynku ustugami przewozowymi
wykonywanymi na trasach prowadzacych wzdhiz glownych drég komunikacyj-
nych. Zauwazalny jest proces szukania przez przewoznikow niezaleznych nie-
zagospodarowanych segmentow rynku przewozu oséb.

Analizujac rozmiar i intensywnos¢ lokalnego transportu publicznego, moz-
na okresli¢ natezenie relacji miedzy oérodkiem miejskim a poszczegdlnymi
miejscowosciami oraz wskaza¢ granice zasiggu miasta. Wedhig S. Leszczyc-
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kiego (1977) obszar znajdujacy sig pg(i”belj?c;geciggo\;fsi{fee;@ ;()s:i:l);lg?u Izréfi]u
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niu przesadza o liczbie klientow, a przez to o funkcjonowaniu 1irm na rynxil.
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JUSTYNA CHODKOWSKA-MISZCZUK

OPERATION OF INDEPENDENT CARRIERS IN PASSENGER TRANSPORT
OF THE AGGLOMERATIONS OF BYDGOSZCZ AND LUBLIN

Public transport in the agglomeration of Lublin, if compared with that of By-
dgoszcz, has been dominated by independent carriers. Such a situation should be ex-
plained by the socio-economic situation in eastern Poland. The region is inhabited
mainly by farmers, featured by a low level of income, using mainly public transporta-
tion. Initially, only well-known routes were serviced as they had convenient connections
with the city, for example: Lublin-Lubartow or Lublin—tgczna. A similar situation was
registered in the agglomeration of Bydgoszcz, where one of the first lines led from By-
dgoszcz to Wtelno. At present visible is concentration of transport networks by creation
of local branches.

While analysing the size and intensity of local public transport, one may specify
intensity of relations between the municipal centre and individual towns and indicate
the boundaries of the city range. Intensity of connections on the examined areas has
high values in the near neighbourhood of the city and along main roads connecting
other municipal centres with the agglomeration centres. Therefore, in case of the region
of Lublin, the most popular prolonged routes lead northwestwards (to Pulawy), wes-
wards (to Opole Lubelskie), and southwestwards (to Krasnik). Again, the longest local
lines going out of Bydgoszez include ones running southwards (to Inowroctaw and
Barcin). Both in the regions of Bydgoszcz and Lublin, the intensity of connections in
the eastern part is weakened in the distance of 10-20 km from the city.



