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Wstep

Bielsk Podlaski jest siedzibg powiatu bielskiego i waznym osrodkiem spoteczno-gospo-
darczym potudniowego Podlasia. Od 1983 r. funkcjonuje w nim komunikacja miejska, poczat-
kowo zapewniana przez Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Biatymstoku, a od 1989 r.
w ramach Przedsiebiorstwa Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej w Bielsku Podlaskim, prze-
ksztatconego w 1998 r. w Przedsiebiorstwo Komunalne sp. z 0.0. Od dnia 1 stycznia 2020 r.
bielska komunikacja miejska jest bezwarunkowo bezptatna dla wszystkich pasazeréw.

W 2025 r. istotnie zmienity sie warunki ruchu w miescie, za sprawg oddania do uzytku
dwoch obwodnic, ktdére przejety wiekszosS¢ ruchu tranzytowego. W sierpniu miato miejsce uru-
chomienie potudniowej obwodnicy miasta w ciggu drogi krajowej nr 66, prowadzacej wczesniej
ulicami: Branskg, Wojska Polskiego, Biatowieska i Kleszczelowska. W pazdzierniku oddano na-
tomiast do ruchu dwa odcinki drogi ekspresowej S19, poprowadzone w niewielkiej odlegtosci
od zachodniej granicy miasta i stanowigce dzieki temu jego obwodnice.

Odcigzenie centrum Bielska Podlaskiego i gtéwnych ulic wylotowych od ruchu tranzyto-
wego, w tym ciezkiego, poprawito warunki ruchu w miescie. Sytuacja ta stata sie przestanka
przeprowadzenia diagnozy obecnego stanu publicznego transportu zbiorowego w Bielsku Pod-
laskim i opracowania propozycji jego usprawnien w nowych uwarunkowaniach ruchowych.

W sprawnie zarzadzanych wspotczesnych miastach — nie tylko tych najwiekszych — ko-
munikacja miejska nie jest juz tylko techniczng ustugg przewozu pasazeréw. Stanowi obecnie
kluczowy komponent miejskiego systemu mobilnosci, a sposdb jej organizacji, dostepnosci
i integracji z innymi formami transportu, bezposrednio wptywa na jako$¢ zycia mieszkancow,
funkcjonalnos¢ przestrzeni miejskiej i realizacje celéow zréwnowazonego rozwoju.

Zintegrowana mobilno$¢ miejska zaktada, ze mieszkancy powinni mie¢ mozliwo$¢ swo-
bodnego wyboru Srodkéw transportu, zaleznie od celu podrézy, pory dnia i warunkéw ze-
wnetrznych — bez koniecznosci posiadania samochodu.

W tym kontekscie komunikacja miejska petni role bazowego $rodka transportu publicz-
nego, ktory:

» zapewnia podstawowg dostepnos¢ przestrzenng, umozliwiajgc codzienne funkcjonowanie
mieszkancow w obszarze pracy, edukacji, zdrowia lub réznego rodzaju ustug;

= petni funkcje integrujaca inne Srodki transportu — kolej, rower publiczny, transport pieszy,
rozwigzania w zakresie mikromobilnosci czy tez przewozy na zgdanie — w Polsce jak dotad
nierealizowane w sposdb inny niz eksperymentalny;

» przeciwdziata wykluczeniu transportowemu i wspiera rownowazenie szans spotecznych;
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» redukuje negatywne zewnetrzne skutki transportu indywidualnego, m.in. emisje, hatas,
kongestie i nadmierng presje na infrastrukture drogowa;

= wspiera cele polityk miejskich w zakresie klimatu, przestrzeni publicznej, bezpieczenstwa
ruchu i rewitalizacji.

Aby skutecznie realizowa¢ wymienione wyzej funkcje komunikacji miejskiej, jej organi-
zatorzy muszg w sposob ciggty dostosowywac sie do dynamicznie zmieniajgcych sie uwarun-
kowan spotecznych, przestrzennych i gospodarczych. Nowoczesne zarzadzanie systemem
transportu zbiorowego nie moze bowiem ograniczac sie jedynie do utrzymywania istniejgcej
oferty przewozowej — kluczowe staje sie aktywne zarzadzanie popytem: elastyczne, oparte na
danych i ukierunkowane na efektywnosc oraz dostepno$¢ ustug.

W ostatnich latach obserwowane sg trwate zmiany w mobilnosci miejskiej. Wptyw pan-
demii COVID-19, migracje wewnetrzne i zewnetrzne, a takze upowszechnienie sie motoryzacji
indywidualnej i wzgledny spadek jej kosztdw na tle rosngcych wynagrodzen, przy jednocze-
snym wzroscie kosztéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, spowodowaty wy-
razne przesuniecia w preferencjach komunikacyjnych mieszkancow. Szczegdlnego znaczenia
nabiera zatem racjonalizacja wydatkdw publicznych i precyzyjne dostosowanie oferty przewo-
zowej do rzeczywistych potrzeb mieszkancow.

W celu dopasowania oferowanej siatki potgczen do wystepujgcego popytu, we wrzesniu
2025 r. na zlecenie Przedsiebiorstwa Komunalnego sp. z 0.0. — operatora bielskiej komunikacji
miejskiej — przeprowadzono w niej kompleksowe badania marketingowe wykorzystania pojaz-
déw na obecnie funkcjonujgcych liniach. Byty to pierwsze tego typu badania w catej juz ponad
40-letniej historii bielskiej komunikacji miejskiej. Celem badan byto poznanie skali i struktury
wykorzystania oferty przewozowej oraz identyfikacja przestrzennych i czasowych nieréwnowag
w wielkosci popytu i oferowanej podazy ustug. Odpowiednio przetworzone dane pozyskane
w badaniach marketingowych postuzyty do opracowania koncepcji zmian oferty przewozowej
bielskiej komunikacji miejskiej.

Opracowanie faczy w sobie analize stanu obecnego z propozycjami zmian, ktorych wspdl-
nym mianownikiem jest jedno: wieksza efektywnos¢ — rozumiana jako lepsze dopasowanie
ustug do realnych potrzeb przy ograniczonych zasobach. Podejscie takie nie tylko umozliwia
bardziej odpowiedzialne gospodarowanie $rodkami publicznymi, ale takze wzmacnia role pu-
blicznego transportu zbiorowego — bielskiej komunikacji miejskiej — jako rzeczywistej alterna-
tywy wobec transportu indywidualnego.

Opracowanie sktada sie z czterech rozdziatow. W pierwszym rozdziale zaprezentowano
i oceniono, przez pryzmat podazy $wiadczonych ustug, oferte przewozowg bielskiej komunika-

cji miejskiej. Rozdziat drugi poswiecono zakresowi i metodologii badan marketingowych.
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W rozdziale trzecim okreslono popyt na ustugi bielskiej komunikacji miejskiej w $wietle wyni-
kéw badan marketingowych. W ostatnim, czwartym rozdziale, nakre$lono postulowane zmiany
w ofercie przewozowej bielskiej komunikacji miejskie;j.

W rozdziale tym zawarto:
= 0golne zatozenia optymalizacji sieci komunikacyjnej;
= proponowane zmiany optymalizacyjne w ofercie przewozowej;
= propozycje nowych nazw przystankdow.

Opracowanie uzupetnia pie¢ zatgcznikdw. Zatgcznik nr 1 stanowig szczegdtowe wyniki
badan wielkosci popytu na ustugi poszczegolnych linii bielskiej komunikacji miejskiej — w prze-
kroju wszystkich kurséw i przystankéw. Na Zatgcznik nr 2 sktadajq sie tabele z liczbg pasazeréw
ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr — w przekroju poszczegélnych kursdw oraz zesta-
wionych par kurséw ,tam” i,z powrotem”. Zatgcznik nr 3 to z kolei mapy sieci komunikacyjnej
bielskiej komunikacji miejskiej — obowigzujgcej w czasie prowadzenia badan marketingowych
(Zatacznik nr 3A), ze stanem aktualnosci na dzien 30 wrzesSnia 2025 r. oraz projektowanej
(Zatacznik nr 3B). Zatacznik nr 4 stanowig tabele z wykorzystaniem poszczegdinych przystan-
kéw. W Zatgczniku nr 5 zawarto wykaz wszystkich przystankéw w granicach miasta Bielska
Podlaskiego oraz obstugiwanych bielskg komunikacjg miejskg poza miastem, z propozycjami
korekt nazw.

Zataczniki nr 1, 2 i 4, w postaci wyodrebnionych zbioréw tabel, dotgczono do dokumentu
w formie suplementu, Zatacznik nr 5 umieszczono na koncu dokumentu, natomiast Zatgcznik
nr 3 — ze wzgledu na wielko$¢ czytelnego wydruku — ma postac¢ wytgcznie elektroniczna.

W dokumencie przyjeto pisownie nazw jednostek samorzadu terytorialnego, typu: ,mia-
sto Bielsk Podlaski”, ,gmina Bielsk Podlaski” czy , powiat bielski”, zgodnie z ogélnymi zasadami
gramatyki, czyli matg literg, uzywajac wielkiej litery tylko w sytuacji, gdy tych nazw uzyto
W znaczeniu nazw wiasnych, np. stron umowy. W stosunku do nazwy operatora bielskiej ko-
munikacji miejskiej — Przedsiebiorstwa Komunalnego spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig

zastosowano pisownie skrotowg — PK sp. z 0.0.
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1. Podaz ustug przewozowych bielskiej komunikacji miejskiej

Wedtug stanu na dzien 30 wrzesnia 2025 r. bielska komunikacja miejska obejmowata
swoim zasiegiem miasto Bielsk Podlaski — bedgce jej organizatorem — oraz wybrane miejsco-
wosci gminy Bielsk Podlaski (wiejskiej).

Obstuga sasiednich miejscowosci odbywata sie na podstawie porozumienia miedzygmin-
nego z dnia 1 pazdziernika 2025 r. w sprawie powierzenia Miastu Bielsk Podlaski prowadzenia
lokalnego transportu zbiorowego na terenie Gminy Bielsk Podlaski. Na mocy tego porozumienia
w okresie od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia 2025 r. powierzono Miastu Bielsk Podlaski
prowadzenie lokalnego transportu zbiorowego na terenie Gminy Bielsk Podlaski (linie: 1, 3 i 4),
okreslajgc jednoczesnie zasady finansowania funkcjonowania wymienionych linii autobuso-
wych. Obstuga gminy wiejskiej nie zostata zaplanowana tylko w 2025 r. — praktykowane jest
coroczne zawieranie odrebnych porozumien na okres roku kalendarzowego.

Miasto Bielsk Podlaski, wg danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego na dzien 31 grudnia
2024 r. liczace 23 932 mieszkancow, zajmowato pod tym wzgledem 179. miejsce w kraju. Pod
wzgledem powierzchni, liczagc 27,01 km?, zajmowato natomiast 216. miejsce, co oznacza nie-
znacznie wiekszg intensywnoS¢ miejsc zamieszkania niz przecietna dla podobnej wielkosci
miast. Gestos¢ zaludnienia wynosita 886 0sdb/km?.

Bielsk Podlaski jest pigtym co do wielkosci miastem wojewddztwa podlaskiego. Geogra-
ficznie potozony jest na Rowninie Bielskiej, okoto 50 km na potudnie od Biategostoku. Przez
miasto przeptywa rzeka Biata, lewy doptyw Orlanki uchodzacej do Narwi, o dtugosci 34 km.
Rzeka Biata wyraznie rozdziela wschodnig cze$¢ miasta od centrum i reszty zabudowy, poto-
zonych na zachdd od niej. W granicach administracyjnych Bielska Podlaskiego przeprawe przez
te rzeke umozliwiajg tylko cztery mosty drogowe, pigty znajduje sie natomiast tuz przy potu-
dniowej granicy miasta, w ciggu nowej drogi krajowej nr 66. Miasto jest siedzibg gminy Bielsk
Podlaski oraz powiatu bielskiego.

Zagospodarowanie przestrzenne Bielska Podlaskiego charakteryzuje sie uktadem typo-
wym dla $redniej wielkoSci miasta regionalnego o funkcjach: administracyjnych, ustugowych
i przemystowych. Miasto posiada zwarty uktad miejski z historycznym centrum zlokalizowanym
wokot pl. Ratuszowego i ul. Mickiewicza, gdzie skupione sg funkcje handlowo-ustugowe, ad-
ministracyjne i kulturalne. Wokét centrum rozciggajg sie osiedla mieszkaniowe. W kierunkach
zachodnim, potudniowym i wschodnim dominuje zabudowa jednorodzinna, natomiast inten-
sywna zabudowa wielorodzinna koncentruje sie na pétnocy (rejon ul. Mickiewicza), na potudnie
od dworca kolejowego (ul. Wysockiego) oraz we wschodniej czeSci miasta, w rejonie ulic Bia-

towieskiej i Maszynowej.
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W pétnocnej i zachodniej czesci miasta zlokalizowane s3 tereny przemystowe, a na jego
potudniowych obrzezach dominujg tereny rolnicze i zielone.

W dolinie rzeki Biatej znajdujg sie niezabudowane tereny rekreacyjne i zieleni miejskie;j.

Uktad komunikacyjny Bielska Podlaskiego jest dobrze rozwiniety i dostosowany do funkcji
miasta powiatowego.

Do sierpnia 2025 r. miasto potozone byto na skrzyzowaniu waznych szlakdw drogowych,
ktore tworzyty:

» droga krajowa nr 19, prowadzaca z Kuznicy (przejscie graniczne z Biatorusig) przez: Biaty-
stok, Bielsk Podlaski, Siemiatycze, Lublin i Rzeszow do Barwinka (przejscie graniczne ze
Stowacjg) — jest to cze$¢ miedzynarodowego korytarza drogowego Via Carpatia;

» droga krajowa nr 66, tgczaca Zambrdéw przez Bielsk Podlaski i Potowce (granica z Biatoru-
sig).

Od sierpnia 2025 r. ruch tranzytowy cze$ciowo wycofano z obszaru miasta, dzieki otwar-
ciu obwodnicy w ciggu drogi krajowej nr 66. W dniu 31 pazdziernika 2025 r. oddano natomiast
fragmenty drogi ekspresowej S19, omijajacej miasto od zachodu, z dwoma weztami drogo-
wymi w jego sasiedztwie: Bielsk Podlaski Zachdd, tgczacy droge ekspresowg S19 i droge kra-
jowa nr 66, oraz Bielsk Podlaski Potnoc, faczacy trase S19 z drogg Bielsk Podlaski — Deniski,
bedaca obecnie wcigz fragmentem drogi krajowej nr 19.

W Bielsku Podlaskim swdj poczatek majq trzy drogi wojewddzkie:

* nr 659 — do drogi krajowej nr 66 w Dabrowce Koscielnej koto Szepietowa;

* nr 684 — do Narwi;

* nr 689 — do granicy z Biatorusig w Grudkach koto Biatowiezy.

Uktad ulic w mieScie ma forme promienisto-obwodowg — z centrum (rejon pl. Ratuszo-
wego oraz ul. Mickiewicza) rozchodzg sie gtdwne drogi w kierunku miejscowosci powiatowych
i Biategostoku. Wynika to z uwarunkowan historycznych — poczatkowo wszystkie gtdwne drogi
przelotowe prowadzity przez ten rejon (od pétnocy ulicami Biatostockg oraz Zwirki i Wigury).
W podzniejszym czasie role obwodnicy wewnetrznej centrum przejeta al. Pitsudskiego, ktorg
wytyczono droge krajowg nr 19 az do czasu otwarcia odcinka drogi ekspresowej S19.

Gmina Bielsk Podlaski (wiejska) nalezy do powiatu bielskiego i w catosci okala miasto
Bielsk Podlaski. W jej sktad wchodzi az 76 miejscowosci, gtdwnie wsie i kolonie. Gmina zajmuje
rozlegty obszar 429,94 km2 (prawie 16-krotnie wiekszy od obszaru miasta), z czego 74% sta-
nowig uzytki rolne, a 22% — grunty leSne oraz tereny zielone. Wedtug Banku Danych Lokalnych
GUS, na dzien 31 grudnia 2024 r. gmine Bielsk Podlaski zamieszkiwato 6 398 osdb, a gestosé
zaludnienia wynosita tylko 14,8 osdb/km? (63-krotnie mniej niz obszaru miasta). Bielska komu-

nikacja miejska obstugiwata w tej gminie jedynie wybrane miejscowosci potozone w niewielkiej
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odlegtosci od miasta: Augustowo, Biata, Kotty i Widowo, przy czym miejscowosci Biata i Kotty

— tylko w czwartki.

Wedtug stanu na dzien 30 wrzesnia 2025 r. siec¢ potaczen bielskiej komunika-
cji miejskiej tworzylo 6 dziennych linii autobusowych — oznaczonych samymi nume-
rami lub cyfrg i literg albo cyfrg i literami: 1, 1E, 1AE, 2, 3 i 4.

Wszystkie linie byty bezwarunkowo nieodptatne dla pasazeréw.

Na podstawie kryterium zakresu funkcjonowania, wymienione linie autobusowe bielskiej
komunikacji miejskiej mozna podzieli¢ na dwie kategorie, obejmujgce odpowiednio:
= piec linii funkcjonujacych tylko w dni robocze od poniedziatku do pigtku — 1, 1E, 2, 3i 4;

* jedng linie funkcjonujaca wytgcznie w soboty, niedziele i Swieta — 1AE.

Organizatorem komunikacji miejskiej na obszarze wtasciwosci miasta Bielska Podlaskiego
jest Burmistrz miasta Bielska Podlaskiego. W imieniu Burmistrza zadania organizatora publicz-
nego transportu zbiorowego realizowane sg w Referacie Gospodarki Komunalnej, Handlu i Rol-
nictwa Urzedu Miasta Bielsk Podlaski.

Przewozy w bielskiej komunikacji miejskiej realizowane sg na podstawie:
= umowy wykonawczej nr 25/0010/GK zawartej w dniu 21 stycznia 2025 r. w trybie art. 22

ust. 1 pkt 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (umowa z podmiotem wewnetrz-
nym), ktdérej przedmiotem jest Swiadczenie ustug publicznych w zakresie komunikacji miej-
skiej na terenie miasta Bielsk Podlaski z rozszerzeniem obstugi niektorych linii komunika-
cyjnych na terenie gminy (wiejskiej) Bielsk Podlaski, w okresie od 1 stycznia 2025 r. do 31
grudnia 2025 r., obejmujacej linie: 1, 2, 3 i 4; zgodnie z tg umowag wymiar ustug przewo-
zowych w 2025 r. wynosi 112 962 wzkm;

» umowy nr 23/0157/Izp zawartej w dniu 14 sierpnia 2023 r., w wyniku rozstrzygniecia prze-
targu nieograniczonego, czyli w trybie art. 19 ust. 1 pkt 1 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym (na podstawie ustawy — Prawo zamowien publicznych), o $wiadczenie ustug
przewozowych w komunikacji miejskiej na linii komunikacyjnej uzytecznosci publicznej or-
ganizowanej przez Miasto Bielsk Podlaski, w okresie czterech lat (do wrzesnia 2027 r.),
na liniach obstugiwanych autobusami elektrycznymi: 1E i 1AE; zgodnie z tg umowg sza-
cunkowy roczny wymiar ustug przewozowych wynosi 76 840 wzkm.

Wynagrodzenie za realizacje obu umoéw okreslono jako iloczyn liczby zrealizowanych wo-
zokilometréw i jednostkowych stawek za wozokilometr, ktdre w dniu podpisania umowy wy-
nosity odpowiednio:

» 16,68 zt/wzkm netto (18,02 zt/wzkm brutto) dla autobusdw spalinowych — na mocy umowy
nr 25/0010/GK;
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= 3,24 zt/wzkm netto (3,50 zt/wzkm brutto) dla autobuséw elektrycznych — na mocy umowy
nr 23/0157/1zp.

W obu umowach wynagrodzenie operatora obcigzono stawkg 8% podatku VAT.

W umowie nr 25/0010/GK nie wprowadzono zrdznicowania wynagrodzenia operatora
w zaleznosci od eksploatowanego przez niego typu taboru, natomiast umowa nr 23/0157/1zp
dotyczy eksploatacji pojazdéw tego samego typu.

Nietypowa sytuacja, w ktorej podmiot wewnetrzny posiada dodatkowg umowe zawartg
w wyniku rozstrzygniecia przetargu, jest rezultatem warunkéw dofinansowania zakupionego
taboru. Umowa nr 23/0157/1zp zostata zawarta w celu eksploatacji autobuséw nabytych w wy-
niku realizacji projektu pn. ,Niskoemisyjny transport publiczny i bezpieczna komunikacja na te-
renie Bielska Podlaskiego”, z dofinansowaniem przyznanym w ramach konkursu organizowa-
nego przez Zarzad Wojewddztwa Podlaskiego — jako Instytucje Zarzadzajgcg Regionalnym
Programem Operacyjnym Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020. W dokumentacji apli-
kacyjnej przyjeto bowiem, ze operator przewozow realizowanych zakupionymi w ramach pro-
jektu dwoma autobusami elektrycznymi klasy midi, wytoniony zostanie w trybie przetargu nie-
ograniczonego.

W 2025 r. jedynym operatorem bielskiej komunikacji miejskiej na wszystkich liniach au-
tobusowych, byto Przedsiebiorstwo Komunalne sp. z o.0.

W zaleznosci od strony umowy, ktora ponosi ryzyko zwigzane z przychodami ze sprze-
dazy biletéw, wyrdznia sie dwa sposoby kontraktowania operatora przez organizatora:
e model ,netto” — w ktédrym wpltywy z biletéw stanowig przychdd operatora i to on ponosi

za nie ryzyko;

e model ,brutto” — w ktérym wptywy z biletéw stanowig dochdd organizatora.

Kontraktowanie ustug operatora w modelu ,brutto” polega na zlecaniu przez organiza-
tora obstugi linii komunikacyjnych operatorowi, ktéry ponosi tylko ryzyko nieprzekroczenia za-
planowanego poziomu kosztéw. Oznacza to prowadzenie przez zleceniodawce przewozow bez-
posrednio lub posrednio (poprzez powierzenie tej czynnosci innemu podmiotowi) sprzedazy
ustug pasazerom i ponoszenie zwigzanego z tym ryzyka. Kontraktowanie ustug przewozowych
brutto sprzyja integracji transportu, gdyz to sektor publiczny wystepuje w roli sprzedawcy
ustug, a ich wykonawca pozostaje w pewnym stopniu bierny w zakresie dziatan na rzecz ge-
nerowania przychoddw. Teoria ekonomiki transportu postuluje w tym modelu silne uzaleznie-
nie wynagrodzenia dla operatora od jakosci $wiadczonych ustug.

Wynagrodzenie ,brutto” jest state i wynika z pracy eksploatacyjnej (czyli np. z zakon-
traktowanej i zrealizowanej liczby wozokilometrow), a nie z popytu na ustugi (zwigzanego

z liczba przewiezionych pasazerdw i uzyskiwanymi przychodami ze sprzedazy biletow).
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Kontrakty ,brutto” zawierane sg najczesciej w sytuacjach, gdy w kompetencji organiza-
tora jest emisja, sprzedaz i kontrola biletdw oraz konstrukcja oferty przewozowej (w szczego-
tach, tj. zaréwno wyznaczanie tras linii, jak i godzin odjazdéw w poszczegdinych kursach), gdyz
wiasnie rozktad jazdy jest najwazniejszg determinantg ponoszonych przez operatora kosztéw
i — wraz z taryfg optat — jedng z gtdwnych determinant uzyskiwanych przychoddw.

Realizacja przez organizatora zadan z zakresu emisji, sprzedazy i kontroli biletéw oraz
kompleksowej konstrukcji oferty przewozowej, wymaga posiadania przez niego odpowiedniego
zaplecza kadrowego. Najczesciej funkcje te sg wykonywane w sytuacji wyodrebnienia w struk-
turach organizatora zinstytucjonalizowanego zarzadu transportu, co jak do tej pory w Polsce
ma miejsce jednak prawie wylgcznie w przypadku transportu miejskiego w aglomeracjach i du-
zych miastach. Dlatego w mnigjszych osrodkach stosowane sg kontrakty ,netto”.

Kontraktowanie ustug przewozowych ,netto” polega na ponoszeniu przez operatora za-
rowno ryzyka kosztowego, jak i przychodowego. Model ,,netto” tym rdzni sie od kontraktowania
Lbrutto”, ze czeS¢ lub catos¢ ryzyka poziomu przychoddw w okresie obowigzywania kontraktu
bierze na siebie operator. Opisywany model przynosi samorzgdowi korzysci, ktore polegaja
na tym, ze zwalniajg go z ryzyka i odpowiedzialno$ci za osigganie zaplanowanych przychodoéw,
przenoszac ryzyko w tym zakresie na operatora. Model ,,netto” moze jednak spowodowaé wy-
zwolenie dodatkowej aktywnosci rynkowej u operatora w celu maksymalizacji zysku — i w okre-
Slonych sytuacjach moze prowadzi¢ do racjonalizacji oferty przewozowej, co nie zawsze musi
by¢ zgodne z oczekiwaniami pasazerdw i samego organizatora.

Sposob finansowania transportu zbiorowego w modelu ,netto” jest w catej Europie po-
wszechny w najmniejszych sieciach transportu miejskiego i w autobusowym transporcie poza-
miejskim, gdyz ogranicza aktywno$¢ organizatora do wyptacania operatorowi pewnej statej
kwoty dotacji do ustug, a wiec umozliwia funkcjonowanie organizatora nawet w bardzo nie-
wielkim wymiarze kadrowym. W miastach matych i Srednich korzysci skali zdecydowanie nie
przemawiajg bowiem za powofaniem wyspecjalizowanego organizatora przewozéw, emituja-
cego we wiasnym zakresie bilety i zlecajgcego przewozy w drodze przetargéw lub bezposred-
niego powierzenia.

W Bielsku Podlaskim do konca 2019 r. komunikacje miejskg finansowano w modelu
Jhetto”, w ktorym rekompensata od organizatora stanowita doptate do przychodéw z biletow
uzyskiwanych przez spétke. Zniesienie odpfatnosci za przejazdy, pomimo formalnego obowia-
zywania kontraktu ,netto”, przeksztatcito go w model ,brutto”, w ktdrym rekompensata po-

krywa cato$¢ kosztow dziatalnosSci przewozowej operatora.
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Kryterium liczby obstugiwanych jednostek administracyjnych umozliwia wy-
odrebnienie dwadch grup linii, obejmujacych odpowiednio:
» trzy linie miejskie (1E, 1AE i 2) — z trasami w catosci zawierajacymi sie w gra-
nicach administracyjnych miasta Bielska Podlaskiego;
» trzy linie podmiejskie (1, 3 i 4) — z trasami lgczacymi miasto Bielsk Podlaski
Z miejscowosciami w gminie Bielsk Podlaski.
Miejscowosci obstugiwane liniami bielskiej komunikacji miejskiej wraz z liczbg mieszkan-
céw, oznaczeniami linii i liczbg potgczen w skali doby, wedtug stanu ludnosci i rozktaddw jazdy
obowigzujgcych na dzien 30 wrzesnia 2025 r., przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1

Miejscowosci obstugiwane liniami bielskiej komunikacji miejskiej

— stan na 30 wrzesnia 2025 r.

Dzienna liczba kurséw
Kierunek . . Liczba do i z danej miejscowosci
Miejsco- . . p .
wylotowy Wosé Gmina | mieszkan- | Linie dni po- )
z miasta cow wszednie | soboty nie-
dziele
szkolne
Miasto
Bielsk t-
- e’ , Bielsk 23 696 wsz.ys nie dot. nie dot. | nie dot.
Podlaski . kie
Podlaski
) Biafa Bielsk 16 1* 2/2 - -
Pétnocny .
Koty Podlaski 117 1% 2/2 - -
. . Bielsk
Wschodni Widowo Podlaski 546 3 8/8 - -
1 1/2 - -
Bielsk 3 7/8 - -
Zachodni Augustowo Iels . 567
Podlaski 4 2/2 - -
Razem 10/12 - -
Razem 24 942 - - - -

* — tylko w czwartki, oprocz $wigt

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Urzedu Miasta Bielsk Podlaski i Urzedu Gminy Bielsk

Podlaski oraz rozktaddéw jazdy.

Jak wynika z zestawienia w tabeli 1, sie¢ linii bielskiej komunikacji miejskiej ob-

stugiwala niewielki obszar zamieszkaly przez 24 942 osoby. Poza liczacym 23 696
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mieszkancow miastem Bielskiem Podlaskim, autobusy dojezdzatly takze do 4 miej-
scowosci w otaczajgcej miasto gminie wiejskiej, zamieszkatych tacznie przez 1 246
0sob (19,5% tacznej liczby mieszkancéw gminy).

Poza Bielskiem Podlaskim zamieszkiwatlo jedynie 5% ogé6tu ludnosci obszaru
obstugiwanego bielska komunikacjq miejska. Miejscowosci podmiejskie charakte-
ryzowat wiec dos¢ niewielki potencjat demograficzny.

Najwieksze z miejscowosci obstugiwanych bielskg komunikacjg miejskg to Augustowo
i Widowo — liczace odpowiednio 567 i 546 mieszkaricodw. Pozostate dwie obstugiwane miejsco-
wosci charakteryzowaty sie niewielkim zaludnieniem, gdyz Kotty zamieszkiwato 117 osdb, a sa-
siadujgcg z nig Biatg — jedynie 16 osdb.

Cechg charakterystyczng obszaru podmiejskiego obstugiwanego bielskg komunikacjg
miejska, jest ograniczona oferta przewozowa innych przewoznikédw drogowych i operatordw.
Na liscie organizatorow-wnioskodawcow o doptate z Funduszu rozwoju przewozéw autobuso-
wych o charakterze uzytecznosci publicznej (FRPA) na 2025 r. i lata kolejne nie ma Gminy
Bielsk Podlaski, a kwota wnioskowana przez powiat bielski (93 000 zt w 2025 r.) byta bardzo
niska (dotyczyta jednej linii: Bielsk Podlaski — Parcewo — Spiczki — Orla — Krywiatycze, niepo-
krywajacej sie z trasami linii PK sp. z 0.0.). W 2025 r. przewozdw z doptatg z FRPA nie orga-
nizowato wojewddztwo podlaskie.

Kolejng specyficzng cecha przewozéw drogowych realizowanych w ramach komunikacji
regionalnej! byta ograniczona liczba przystankéw na terenie miasta wykorzystywanych przez
jedynego przewoznika (operatora) — Podlaskg Komunikacje Samochodowg Nova SA (dalej:
PKS Nova). Potaczenia komunikacji regionalnej nie odgrywaty wiec zadnej roli w przewozach
wewnatrzmiejskich.

Z miejscowosci podmiejskich potgczenia substytucyjne transportem drogowym z Biel-
skiem Podlaskim posiadato tylko Augustowo, przez ktére realizowano:

* jeden kurs w dni powszednie od poniedziatku do pigtku w relacji z Branska do Bielska
Podlaskiego;
* jedng pare kursdw w powszednie dni nauki szkolnej w relacji z Bielska Podlaskiego do Top-

Czewa.

! Termin ,komunikacja regionalna” nie zostat zdefiniowany w przepisach, ale potocznie okre$la sie nim
drogowe przewozy osdéb w ramach publicznego transportu zbiorowego inne niz komunikacja miejska
oraz przewozy metropolitalne; w ramach komunikacji regionalnej moga by¢ realizowane przewozy
gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, wojewddzkie i miedzywojewddzkie — na liniach zwyktych i przy-
spieszonych.
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Przez obszar obstugiwany bielskg komunikacjg miejskg prowadzi linia kolejowa z czyn-
nym ruchem pasazerskim — nr 32 w relacji Czeremcha — Biatystok. Jest to jednotorowa, nie-
zelektryfikowana linia kolejowa oddana do uzytku w 1873 r. Dawniej — jeszcze jako dwutorowa
— linia ta byta czescig Kolei Brzesko-Grajewskiej, stanowigcej potgczenie Morza Czarnego z Pru-
sami Wschodnimi i Morzem Battyckim.

Ponadto w miejscowosci Lewki, w odlegtosci 4 km na potudnie od Bielska Podlaskiego,
od linii kolejowej nr 32 odgatezia sie jednotorowa, niezelektryfikowana linia kolejowa nr 52
prowadzaca do stacji Biatowieza, z czynnym ruchem pasazerskim na odcinku Lewki — Haj-
nowka.

W obszarze dziatania bielskiej komunikacji miejskiej czynna jest tylko jedna stacja kole-
jowa — Bielsk Podlaski, wytyczona na 30,974 km linii kolejowej nr 32, zarzadzana przez PKP
Polskie Linie Kolejowe SA. Stacja ta peti role lokalnego wezta przesiadkowego, do ktdrego
skierowano wszystkie linie bielskiej komunikacji miejskiej. Ponadto w rejonie dworca kolejo-
wego zlokalizowano wielostanowiskowy przystanek autobusowy dla komunikacji regionalnej
oraz niewielki parking samochodowy.

W miejscu budynku z lat 80. XX w., petnigcego funkcje dworca kolejowo-autobusowego,
w 2020 r. w ramach programu Innowacyjne Dworce Systemowe (IDS) zbudowano nowy dwo-
rzec kolejowy. W obiekcie dziata jedynie poczekalnia i system informacji pasazerskiej, nie ma
w nim jednak punktu sprzedazy biletéw ani tez wydzielonej strefy obstugi pasazeréw autobu-
sOw regionalnych. Ponadto budowa nowego dworca w formule IDS oraz nowa aranzacja prze-
strzeni bezposrednio przed nim, spowodowata koniecznoS¢ przeniesienia stanowisk dla komu-
nikacji miejskiej sprzed budynku dworca na najdalej oddalony od niego peron na placu dwor-
cowym.

Pomimo Ze do wezta przesiadkowego przy dworcu kolejowym skierowane byty wszystkie
linie autobusowe, to potaczenia bielskiej komunikacji miejskiej funkcjonowaty niezaleznie
od potaczen kolejowych — nie wprowadzano biezacych zmian w godzinach przyjazdéw i odjaz-
déw autobusdw przy kazdej zmianie rozktadu kolejowego w celu koordynacji z kursami pocia-
gbéw obstugujacych stacje.

Zgodnie z rozktadem jazdy obowigzujgcym na dzien 30 wrzesnia 2025 r., ze stacji Bielsk
Podlaski w ramach potaczen regionalnych zaplanowano m.in.:
= 10 par pociggéw w dniu powszednim oraz po 8 par pociggdw w obydwa dni weekendowe

kursujacych do Biategostoku;
» 7 pociggéw w dniu powszednim, po 6 w sobote i w niedziele w kierunku Czeremchy oraz

6 pociggéw w dniu powszednim, 4 w sobote i 5 w niedziele w kierunku przeciwnym;

13
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= 7 pociggéw w dniu powszednim i po 6 w oba dni weekendowe do Hajndwki oraz 6 pociggow
w dniu powszednim i po 5 w sobote i w niedziele w relacji przeciwnej.

Zauwazalna dysproporcja w liczbie kursow, tgczacych Bielsk Podlaski z Hajnowka i Cze-
remchg w zaleznosci od kierunku jazdy, wynikata z wytrasowania czesci pociggéw z Biatego-
stoku do Czeremchy przez Hajndwke. W kierunku Biategostoku uruchamiane byty wytgcznie
pociggi w relacjach z jednej albo drugiej z wymienionych wyzej miejscowosci.

Przez stacje Bielsk Podlaski uruchamiane byly przewaznie pociggi w relacjach z Czerem-
chy i Hajnéwki do Biategostoku, a jedynie pojedyncze pociagi z tych miejscowosci konczyty
bieg w Bielsku Podlaskim.

Uruchamiane byly takze dwa pociggi osobowe miedzyregionalne tgczace SiedIce i Biaty-
stok:
= Nurzec i Orlanka w relacji Siedlce — Biatystok przez Czeremche i Bielsk Podlaski;

» Lednai Orlanka w relacji Biatystok — Siedlce przez Bielsk Podlaski, Hajndwke i Czeremche.

Realizowane przez stacje Bielsk Podlaski regionalne potgczenia kolejowe uruchamiane
byty na zlecenie Marszatka Wojewddztwa Podlaskiego, natomiast kursy pociggdw osobowych
miedzyregionalnych do Siedlec funkcjonowaty w porozumieniu z Marszatkiem Wojewddztwa
Mazowieckiego. Wszystkie pociggi obstugiwane byty przez Polregio SA.

W kolejowym rozkfadzie jazdy obowigzujgcym na dzien 30 wrzesnia 2025 r. pierwszy
odjazd zaplanowano o godz. 5:16 (do Biategostoku), a ostatni — 0 godz. 22:03 (IC Zubr, takze
do Biategostoku). Ostatni przyjazd z Biategostoku zaplanowano na godz. 21:08.

Na stacji Bielsk Podlaski zatrzymywaty sie ponadto pociggi miedzywojewddzkie urucha-
miane przez PKP Intercity SA.

kacznie w ciggu dnia zaplanowano w Bielsku Podlaskim postoje handlowe dla dwéch par
pociggdw kwalifikowanych, w relacjach:
= Bialystok — Warszawa Wschodnia (IC Zubr);

» Gdynia Gtéwna — Biatystok — Warszawa Wschodnia (TLK Biebrza).

Wszystkie przewidziane w rozktadzie jazdy na omawianej stacji pociggi miedzywojewodz-
kie obstugiwane byty przez PKP Intercity SA i funkcjonowaty w ramach dwdch kategorii pocia-
gbéw pospiesznych: IC — InterCity oraz TLK — Twoje Linie Kolejowe, ze sktadami wagonowymi
przed modernizacja.

Intensywno$¢ funkcjonowania poszczegolnych linii bielskiej komunikacji miejskiej mie-
rzong liczbg wykonywanych kurséw — wg stanu na dziert 30 wrzesnia 2025 r. — przedstawiono
w tabeli 2.
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W tabeli 2 kolorowym zacieniowaniem zaznaczono pola dotyczace linii o najwiekszej
i najmniejszej liczbie kursow w poszczegdinych rodzajach dni tygodnia. Kolorem zielonym za-
cieniowano pola dotyczace linii o liczbie kurséw w danym kierunku przekraczajgcych 15 — wy-
réznienie takie zastosowano dla linii 2 oraz dla jednego z kierunkdw na linii 1E.

Kolor czerwony przeznaczono natomiast dla pdl dotyczacych linii o liczbie nieprzekracza-
jacej 5 kursdw — zaznaczenie tym kolorem dotyczyto linii 1 i 4 w dniu powszednim.

W sobote i w niedziele funkcjonowata tylko jedna linia — 1AE, nie wyrdzniano wiec pota-

czen o najwiekszej i najmniejszej liczbie kurséw.

Tabela 2
Liczba kursow na poszczegolnych liniach bielskiej komunikacji miejskiej

w dniu powszednim, w sobote i w niedziele — stan na 30 wrzesnia 2025 r.

Liczba kursow wykonywanych w poszczegoinych
rodzajach dni tygodnia w kazdym z kierunkow
Linia dzien powszedni sobota niedziela
kierunek A | kierunek B | kierunek A | kierunek B | kierunek A | kierunek B
1 nie funkcjonowata nie funkcjonowata
1E 14 nie funkcjonowata nie funkcjonowata
1AE nie funkcjonowata 8 6 7 6
2 nie funkcjonowata nie funkcjonowata
3 9 8 nie funkcjonowata nie funkcjonowata
4 nie funkcjonowata nie funkcjonowata
Razem siec 52 46 8 6 7 6

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy.

W dniu powszednim najwiecej kurséw wykonywano na liniach 2 i 1E — odpowiednio 36
i 32. Najmniej kurséw wykonywano za$ na linii 4 — tylko 2 pary i na linii 1 — 4,5 pary kursow.

W sobote na jedynej funkcjonujacej w tym rodzaju dnia tygodnia linii 1AE wykonywano
w zaleznosci od kierunku jazdy odpowiednio 8 i 6 kursow (tgcznie 14), a w niedziele — odpo-
wiednio 7 i 6 kurséw (tgcznie 13).

Wedtug stanu na dzien 30 wrzesnia 2025 r., na liniach autobusowych bielskiej
komunikacji miejskiej wykonywano tacznie 98 kursow w dniu powszednim i tylko
14 kursow w sobote oraz 13 kurséw w niedziele.

Liczba kursow oferowana w sobote stanowita 14,3% liczby kursow w dniu
powszednim. W niedziele natomiast oferowano 13,3% liczby kurséw zaplanowa-

nych w dniu powszednim i jednoczesnie 92,9% liczby kurséw w sobote.
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Wielkos$¢ podazy ustug w sobote byta mocno zredukowana wzgledem dnia powszedniego
(w miejsce kilku linii funkcjonujgcych w dniu powszednim uruchamiano tylko jedng — z trasg
obejmujaca najwazniejsze cele ruchu w miescie). Oferta niedzielna niemal odpowiadata nato-
miast sobotniej — roznica wynikata z realizowania w niedziele jednego kursu zjazdowego mniej
niz w sobote.

Przy analizie zaleznosSci pomiedzy wielkosScig podazy oferowanej w dniu powszednim oraz
w sobote i w niedziele warto dodac, ze w wielu innych miastach w kraju — takze poréwnywal-
nych wielkoscig do Bielska Podlaskiego — regutg jest bardzo silna redukcja liczby kurséw w nie-
dziele wzgledem soboty, gdyz niedziele charakteryzuje przewaznie bardzo niski popyt, zwtasz-
cza w kursach przedpotudniowych. Opisywany trend pogtebity jeszcze zapisy ustawy z dnia
10 stycznia 2018 r. o ograniczeniu handlu w niedziele i $wieta oraz w niektdre inne dni, w wy-
niku ktorej zamkniecie centréw handlowych i dyskontéw, wydatnie wptyneto na zmniejszenie
popytu na ustugi komunikacji miejskiej w tym rodzaju dnia tygodnia.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze w Bielsku Podlaskim prawie identyczna pod wzgledem liczby
kursdw niedzielna oferta przewozowa wzgledem sobotniej, wynika z bardzo duzego jej ogra-
niczenia w sobote w stosunku do dnia powszedniego. Zakresy godzinowe funkcjonowania ko-
munikacji w sobote i w niedziele byty zupetnie inne.

Oceniajac stopien skomplikowania oferty przewozowej bielskiej komunikacji miejskiej,
analizie poddano liczbe wariantéw tras, realizowanych w ramach kazdej z linii. Wyniki tej ana-

lizy przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3
Liczba wariantow tras na poszczegolnych liniach
bielskiej komunikacji miejskiej — stan na 30 wrzesnia 2025 r.

. Liczba wariantéw tras w kazdym z kierunkéw
Hinia kierunek A kierunek B tacznie

1 4 3 7

1E 5 3 8
1AE 5 3 8

2 3 7 10

3 3 3

4 1 1

Razem sie¢ 21 20 41

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Podczas badan marketingowych, przewozy na 6 poddanych analizie liniach bielskiej ko-
munikacji miejskiej, wykonywane byty w az 41 wariantach tras, co oznacza, ze na jedng linie
przypadato przecietnie 6,8 wariantow tras. Tak wysoka wielowariantowo$¢ tras charakteryzo-
wata system, w ktorym w skali dnia powszedniego wykonywano tylko 98 kurséw. Oznacza to,
ze w taki sam sposdb, czyli w jednym wariancie trasy, realizuje sie $rednio tylko 2,4 kursu.

Na tle innych miast w kraju wielowariantowosc¢ oferty przewozowej bielskiej komunikacji
miejskiej jest bezprecedensowo wysoka — moze nawet stanowi¢ bariere w zrozumieniu ofero-
wanej podazy ustug dla przecietnego mieszkanca miasta.

Potgczeniami o najwiekszej liczbie wariantéw tras byly linie: 2 oraz 1E i 1AE, w ramach
ktorych wyznaczono ich odpowiednio 10 i po 8. Wielowariantowos$¢ tras wynikata z optymali-
zacji przebiegu kursow i skracania ich relacji lub ograniczania zajazdéw na wybrane przystanki
tylko do kurséw, w ktorych takie zajazdy mogag generowac popyt. Inng przyczyng skompliko-
wania sieci komunikacyjnej byto utworzenie odrebnych linii z oznaczeniem liczbowo-literowym
(1E i 1AE) przeznaczonych do obstugi autobusami elektrycznymi. Linia 1AE stanowita potacze-
nie wybranych wariantdw tras kilku linii zaplanowanych do obstugi autobusami spalinowymi.
Najmniej wariantow tras wyznaczono natomiast na linii 4, na ktérej obowigzywat tylko jeden
wariant trasy dla dwdch kurséw zaplanowanych w kazdym kierunku.

Jak wspomniano, wysoka wielowariantowos$¢ tras stanowi juz pewien problem w zrozu-
mieniu oferty przewozowej dla czeSci mieszkancow i wptywa na ich decyzje o wyborze innego
sposobu przemieszczania sie po miescie. Teze o nadmiernym skomplikowaniu oferty potwier-
dzity badania marketingowe: kilkukrotnie zdarzato sie, ze pasazerowie mieli watpliwosci odno-
Snie przebiegu trasy w poszczegdlnych kursach i zadawali kierowcom lub ankieterom pytania
z tym zwigzane. Byli tez pasazerowie, ktérzy wsiadali do nadjezdzajgcego autobusu, po czym
dopiero po chwili orientowali sie, Ze nie jest to autobus jadacy w ich kierunku i glosno wyrazali
z tego powodu swoje niezadowolenie, po czym prosili kierowce o wypuszczenie z pojazdu poza
przystankiem.

Wiasciwg identyfikacje danego wariantu trasy utrudniat takze przyjety w Bielsku Podla-
skim sposdb prezentacji informacji liniowej w autobusach, tj. z reguty relacja linii (obydwa
krance), a nie docelowy kierunek jazdy z ewentualnym dopiskiem o zajezdzie realizowanym
w danym kursie.

Warto dodac, ze jak wynika z réznych badan i analiz prowadzonych w réznych sieciach
komunikacji miejskiej w kraju, jest pewna prawidtowoscig, ze sie¢ komunikacyjna zapewnia-
jgca wiekszg dostepnos¢ przestrzenng, wynikajacg z duzej liczby obstugiwanych tras, charak-

teryzuje sie zawsze o wiele nizszg efektywnoscig ekonomiczng od porownywalnej wielkoscig
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sieci komunikacyjnej o gorszej dostepnosci przestrzennej (mniej wariantéw tras, a wiec w kon-
sekwencji duza liczba kurséw wykonywanych w ramach kazdego wariantu trasy). Jest to re-
zultat trudnosci — w przypadku sieci o duzym skomplikowaniu — dotarcia z informacjg o ofercie
przewozowej do catej populacji potencjalnych klientéw, wsrdd ktorych coraz wiekszy udziat
stanowig incydentalnie korzystajgce z ustug transportu publicznego osoby realizujgce podréze
fakultatywne (niezwigzane z dojazdami do miejsc pracy lub nauki) oraz osoby majgce mozli-
wos$¢ wyboru pomiedzy podrdzg transportem publicznym a indywidualnym.

Funkcjonowanie wielowariantowych linii o zindywidualizowanych, niskich czestotliwo-
Sciach kursowania pojazdéw utrudnia ponadto lub wrecz uniemozliwia, synchronizacje rozkita-
déw jazdy na gtdwnych ciggach komunikacyjnych miasta obstugiwanych substytucyjnie kil-
koma liniami i w konsekwencji skutecznie obniza atrakcyjnos¢ komunikacji miejskiej, zacheca-
jac do alternatywnych w stosunku do niej sposobdéw przemieszczania sie po miescie.

Z tej przyczyny w procesie optymalizacji oferty przewozowej dazy¢ nalezy do mozliwie
maksymalnego jej uproszczenia, czyli w warunkach Bielska Podlaskiego — do uproszczenia
przebiegu tras poszczegdlnych linii i wprowadzenia statych taktow czestotliwosci przynajmniej
na najwazniejszych z nich, gdyz funkcjonujgca w taki sposdb, uporzadkowana i tatwa w zro-
zumieniu sie¢ komunikacyjna, jest atutem podazy ustug.

Literatura ekonomiki transportu miejskiego zaktada, ze w ramach jednej linii moze by¢
wytyczonych wiele wariantdw tras, zawsze jednak powinien by¢ wskazany wariant podsta-
wowy. Pozostate warianty trasy linii mogg rozni¢ sie od podstawowego przystankami kranco-
wymi lub okreslonymi przystankami posrednimi (np. w przypadku realizacji w danym wariancie
trasy zajazdu na przystanek potozony poza wariantem podstawowym). W bielskiej komunikacji
miejskiej na wszystkich liniach w sposdb dos¢ tatwy mozliwe byto wskazanie wariantu podsta-
wowego i w zwigzku z tym nie napotkato przeszkdd sporzadzenie zestawienia wszystkich ob-
stugiwanych tras.

Trasy poszczegdlnych linii autobusowych bielskiej komunikacji miejskiej, objete bada-
niami wielkosci popytu, aktualne na dzien 30 wrzesnia 2025 r., przedstawiono w tabeli 4.

Mapa tras linii bielskiej komunikacji miejskiej aktualna na dzien 30 wrzes$nia 2025 r. sta-

nowi Zatacznik nr 3A do opracowania.
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Tabela 4

Trasy linii bielskiej komunikacji miejskiej — stan na 30 wrzesnia 2025 r.

Oznacze-
nie linii

Przebieg trasy

BIELSK PODLASKI: STUDZIWODZKA — Studziwodzka — Stowackiego — Wojska Polskiego
(wybrane kursy: Stowackiego — Dubiazynska — Asnyka — Wojska Polskiego lub: Wojska
Polskiego — Branska — Wojska Polskiego) — Wojska Polskiego — rondo Rzeczypospolitej
Obojga Narodéw — Biatowieska — Dworzec — Biatowieska — rondo Rzeczypospolitej Obojga
Narodow — Mickiewicza — MICKIEWICZA (wybrane kursy: Mickiewicza — CMENTARZ
lub Mickiewicza — BIALA — KOTLY: KOTLY)

1E

STUDZIWODZKA - Studziwodzka — Stowackiego — Wojska Polskiego (wybrane kursy:
Stowackiego — Dubiazyniska — Asnyka — Wojska Polskiego) — Wojska Polskiego — rondo
Rzeczypospolitej Obojga Narodéw — Biatowieska — Dworzec — Biatowieska — rondo Rze-
czypospolitej Obojga Narodéw — Mickiewicza — MICKIEWICZA (wybrane kursy: Mickie-
wicza — CMENTARZ)

1AE

STUDZIWODZKA — Studziwodzka — Stowackiego — Wojska Polskiego (wybrane kursy:
Stowackiego — Dubiazynska — Asnyka — Wojska Polskiego) — Wojska Polskiego — rondo
Rzeczypospolitej Obojga Narodéw — Biatowieska — Dworzec — Biatowieska — Skwer Przed-
siebiorcéw — Biatowieska — Dworzec — Biatowieska — rondo Rzeczypospolitej Obojga Na-
rodéw — Mickiewicza — MICKIEWICZA (wybrane kursy: Mickiewicza - CMENTARZ)

BIALOWIESKA — Skwer Przedsiebiorcéw — Biatowieska /z powrotem wybrane kursy:
Biatowieska — Kleszczelowska — elewator — Kleszczelowska — Biatowieska/ — Dworzec —
Biatowieska — rondo Rzeczypospolitej Obojga Narodow — Mickiewicza — 3 Maja — al. Pit-
sudskiego — rondo Popietuszki — Kleeberga — ZWIRKI I WIGURY /z powrotem: Zwirki
i Wigury — al. Pitsudskiego/ (wybrane kursy: al. Pitsudskiego — Zwirki i Wigury — Kleeberga
— rondo Popietuszki — Kleeberga — WSCHODNIA /z powrotem: WSCHODNIA - Bro-
niewskiego — Mtynowa — Kleeberga/)

AUGUSTOWO: BRANSKA — BIELSK PODLASKI: Brarska — Wojska Polskiego — rondo Rze-
czypospolitej Obojga Narodéw — Biatowieska — Dworzec — Biatowieska — rondo Rzeczypo-
spolitej Obojga Narodéw — Mickiewicza — Widowska — WIDOWO: WIDOWO /z powrotem
wybrane kursy przez kolonie/

BIELSK PODLASKI: STUDZIWODZKA — Studziwodzka — Stowackiego — Wojska Polskiego
— rondo Rzeczypospolitej Obojga Narodéw — Biatowieska — Dworzec — Biatowieska — rondo
Rzeczypospolitej Obojga Naroddéw — Mickiewicza — 3 Maja — al. Pitsudskiego — 11 Listo-
pada — AUGUSTOWO: DW659 — AUGUSTOWO

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy.

Podczas badan marketingowych prowadzonych we wrzesniu 2025 r. w bielskiej komuni-

kacji miejskiej nie funkcjonowaty wspdine dla catej sieci komunikacyjnej takty czestotliwosci

modutowej. W kazdym z rodzajow dni tygodnia poszczegdine linie funkcjonowaty autonomicz-

nie pod wzgledem konstruowania rozktadow jazdy.

Z powodu braku sztywnego, statego taktu czestotliwosci kursowania pojazdéw na po-

szczegdlnych liniach, w bielskiej komunikacji miejskiej nie byto mozliwe opisanie podazy ustug
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na tych liniach poprzez zaprezentowanie czestotliwosci obowigzujacej na kazdej z linii w réz-
nych porach doby w dniu powszednim, w sobote i w niedziele. W takiej sytuacji, w analizie
podazy ustug przewozowych komunikacji miejskiej wykorzystuje sie kolejne pottora i trzygo-
dzinne przedzialy czasowe obejmujgce typowy okres funkcjonowania komunikacji dziennej
w miastach — przypadajace na godziny od 5 do 23. Krance zakresu godzinowego funkcjono-
wania komunikacji dziennej oraz krance i $rodki tych przedziatdw wyznaczajg charaktery-
styczne przekrojowe godziny: 5:00, 5:45, 6:30, 7:15, 8:00, 8:45, 9:30, 10:15, 11:00, 11:45,
12:30, 13:15, 14:00, 14:45, 15:30, 16:15, 17:00, 17:45, 18:30, 19:15, 20:00, 20:45, 21:30,
22:15i 23:00, w ktorych poprzez wskazanie liczby pojazddw znajdujacych sie na trasie opisy-
wana jest podaz ustug przewozowych.

Liczbe pojazdow przeznaczonych do obstugi sieci linii bielskiej komunikacji miejskiej
w kazdej z przekrojowych godzin w dniu powszednim, w sobote i w niedziele przedstawiono
w tabeli 5. Do czasu uznanego za przeznaczony na zaangazowanie pojazdow do obstugi linii
wliczono caty okres kursowania danego pojazdu — od rozpoczecia do zakofczenia pracy, zgod-
nie z obowigzujacym rozktadem jazdy.

Maksymalna liczba pojazdow niezbednych do wykonania wszystkich zadan
przewozowych zaplanowanych w rozktadach jazdy bielskiej komunikacji miejskiej,
wyniosta 6 dla dnia powszedniego oraz po 1 dla soboty i dla niedzieli.

Kulminacja wykorzystania taboru w dniu powszednim przypadta na przekro-
jowe godziny: 6:30, 7:15i 8:00 oraz 15:301 16:15, czyli na tradycyjne szczyty prze-
wozow szkolno-pracowniczych — z liczbg pojazdéw w ruchu od 5 do 6, przy czym
najwieksze zaangazowanie autobusow miato miejsce w szczycie porannym w prze-
krojowej godzinie 7:15.

W Bielsku Podlaskim na tle innych miast o podobnej wielkoSci widoczne jest przesuniecie
por najwiekszego zaangazowania taboru, ktére w innych osrodkach z reguty przypada na go-
dziny 6:30-8:00 i 13:15-15:30, z duzg liczbg pojazdéw w ruchu utrzymywanych takze pomie-
dzy tymi godzinami.

Zaangazowanie na do$¢ wysokim poziomie 4 pojazdéw miato miejsce w kolejnych prze-
krojowych godzinach od 13:15 do 14:45, czyli w porze rozpoczecia szczytu popotudniowego.

W porze miedzyszczytowej, w przekrojowych godzinach od 8:45 do 11:00 oraz o 12:30,
nastgpito znaczace zmniejszenie liczby autobuséw na trasach — az do tylko 1 pojazdu w ruchu
w przekrojowych godzinach 9:30 i 10:15 (stanowigcego zaledwie 16,7% liczby autobuséw

w ruchu w porze maksymalnego ich wykorzystania).
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Tabela 5

Liczba pojazdow na liniach bielskiej komunikacji miejskiej

w poszczegolnych godzinach przekrojowych w dniu powszednim,

w sobote i w niedziele — stan na 30 wrzesnia 2025 r.

Przekrojowa
godzina

Liczba pojazdow na trasie o danej godzinie w poszczegoélne dni

dzien powszedni

sobota

niedziela

5:00

5:45

6:30

7:15

8:00

8:45

9:30

10:15

11:00

11:45

12:30

13:15

14:00

14:45

15:30

16:15

17:00

17:45

18:30

19:15

20:00

20:45

21:30

22:15

23:00

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Po zakoniczeniu szczytu popotudniowego, w przekrojowej godzinie 17:45, w ruchu byty
juz tylko 2 autobusy, ktorym zakoriczenie pracy zaplanowano przed godzing 19:15. W pdzniej-
szych godzinach bielska komunikacja miejska nie funkcjonowata. Kursdw nie realizowano takze
w porannej godzinie przekrojowej 5:00.

Charakterystyczng cecha bielskiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim,
nietypowaq dla innych miast o podobnej wielkosci, bylo bardzo duze ograniczenie
podazy ustug w godzinach miedzyszczytowych, charakteryzujacych sie w miastach
matych i srednich znacznym popytem, czesto nawet poréwnywalnym do wystepu-
jacego w godzinach szczytow szkolno-pracowniczych.

Opisana struktura czasowa podazy w dniu powszednim bardziej niz komuni-
kacji miejskiej odpowiada sieciom komunikacji powiatowej, koncentrujagcym sie
przede wszystkim na dowozach szkolno-pracowniczych w dos¢ waskich godzinach
tradycyjnych szczytow przewozowych.

W sobote wykorzystywano maksymalnie tylko 1 autobus, a jego zaangazowa-
nie przypadio na przekrojowe godziny w przedziatach od 7:15 do 8:45 i od 13:15
do 17:00, z przerwa w obstudze sieci komunikacyjnej pomiedzy kolejnymi przekro-
jowymi godzinami od 9:30 do 12:30.

Zaplanowana przerwa w sobote stanowi rowniez charakterystyczng ceche bielskiej ko-
munikacji miejskiej, poniewaz przewozow nie realizowano w godzinach, ktére zwykle cechuje
najwiekszy popyt w tym rodzaju dnia tygodnia — wynikajacy z realizacji podrdzy zwigzanych
z sobotnimi zakupami i innymi celami podrozy fakultatywnych (np. odwiedziny cmentarzy).

W pozostatych godzinach przekrojowych w sobote, od 5:00 do 6:30 i od 17:45 do 23:00,
bielska komunikacja miejska nie funkcjonowata.

Niedzielna oferta przewozowa zaktadata obstuge sieci komunikacyjnej takze
tylko 1 autobusem, angazowanym w przekrojowych godzinach od 8:00 do 15:30.

W pozostatych godzinach przekrojowych w niedziele bielska komunikacja miejska nie
funkcjonowata.

Warto zauwazy¢, ze w ostatnich dekadach mocno zmienita sie w Polsce struktura cza-
sowa popytu na ustugi przewozowe komunikacji miejskiej i podmiejskiej. Nastapit spadek liczby
i udziatu podrozy obligatoryjnych, realizowanych za pomoca transportu publicznego, a takze
zmiana godzin ich odbywania. Na catkowite zmniejszenie sie liczby podrdzy obligatoryjnych
miaty wptyw czynniki demograficzne i spoteczno-zawodowe: niz demograficzny spowodowat
spadek liczby ucznidw dojezdzajgcych do szkét i studentdw na uczelnie oraz zmienita sie struk-

tura zatrudnienia wskutek m.in. rozwoju tzw. telepracy.
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Degresja udziatu komunikacji miejskiej w podrdzach obligatoryjnych wynika z:

» ich specyfiki — regularnosci wystepowania, czyli powtarzalnosci w czasie, umozliwiajgcej
zaplanowanie wspdinych dojazdéw do miejsc pracy lub nauki samochodami osobowymi
przez cate rodziny lub grupy pracownikéw (studentéw);

» przyczyn spoteczno-zawodowych — osoby dojezdzajgce do pracy sg zatrudnione, a wiec
uzyskujg z tego tytutu dochody umozliwiajgce im zakup i eksploatacje samochodéw oso-
bowych (relatywne koszty zakupu i eksploatacji samochodu spadty znaczgco w ciggu ostat-
nich kilkunastu lat).

Nastgpito takze przesuwanie sie godzin szczytow dojazdéw do pracy. Coraz mniej oséb
zatrudnionych jest w zaktadach pracy funkcjonujgcych w systemie zmianowym, rozpoczynajg-
cych prace okoto godziny 6, zwieksza sie natomiast zatrudnienie w sektorze ustug, w ktérym
praca rozpoczyna sie pomiedzy godzinami 8 i 10.

W rezultacie w przewozach miejskich nastepuje sptaszczanie sie tradycyjnych szczytéw
przewozowych lub nawet ich zupetny zanik, szczegdélnie w miastach matych i $rednich (licza-
cych do ok. 100 tys. mieszkancow), a wychodzaca naprzeciw temu zjawisku odpowiednia re-
organizacja podazy ustug przewozowych zwieksza efektywnos¢ ekonomiczng funkcjonowania
przewozow.

Ewentualny wzrost intensywnosci obstugi godzin miedzyszczytowych w dniu powszednim
zapewnia lepsze wykorzystanie taboru, gdyz autobusy eksploatowane dotad tylko w szczytach
przewozowych, obstugiwane przez jednego kierowce zatrudnionego w przerywanym czasie
pracy, mogg by¢ wykorzystywane w systemie pottorazmianowym — przez okoto 12 godzin
dziennie. Wskutek powyzszego korzystniej ksztattuje sie jednostkowy koszt eksploatacji
(koszty state operatora, zwigzane z utrzymaniem w ruchu kazdej jednostki taborowej, rozkta-
daja sie na wiekszg liczbe wozokilometrow przypadajgcag na jeden pojazd).

W przedstawionym konteksScie w Bielsku Podlaskim dos$¢ niezrozumiaty — z punktu wi-
dzenia obstugi pasazerow — jest tak duzy spadek liczby zaangazowanych pojazdéw w godzi-
nach miedzyszczytowych w dniu powszednim, kiedy to realizowane sg z reguty liczne podréze
fakultatywne, niezwigzane z dojazdami do miejsc pracy lub nauki. Analogiczna sytuacja doty-
czy niefunkcjonowania przewozow w sobote do godzin okotopotudniowych.

Jak juz wspomniano, niekorzystny dla pasazeréw jest wystepujgcy obecnie w bielskiej
komunikacji miejskiej brak sztywnego, wspdlnego dla catej sieci komunikacyjnej taktu czesto-
tliwosci kursowania pojazdéw na kazdej z linii. Autonomia poszczegdlnych linii przy planowaniu
oferty przewozowej skutkuje wprawdzie lepszym wykorzystaniem taboru (dtugos¢ postojow
wyréwnawczych nie jest narzucana przez koordynacje, dlatego wyzsza moze by¢ w takim przy-

padku predkosc¢ eksploatacyjna), ale jednoczesnie powoduje nakfadanie sie przerw w obstudze
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komunikacyjnej na poszczegdlnych liniach na podstawowych ciggach komunikacyjnych obstu-
giwanych substytucyjnie przez kilka linii.

Funkcjonowanie sieci komunikacyjnej bielskiej komunikacji miejskiej wedtug indywidual-
nych czestotliwosci kursowania kazdej z linii powodowato nakfadanie sie kurséw roznych linii
na obstugiwanych wspdlnie odcinkach tras i powstawanie dtugich przerw pomiedzy nastepu-
jacymi po sobie kursami. Z obserwacji poczynionych na przystankach wynika, ze pasazerowie
po lekturze rozktadu jazdy bardzo czesto decydowali sie w takich sytuacjach na przejscia pie-
sze, rezygnujac z ustug komunikacji miejskiej — szczegdlnie przy zamiarze przejazdu w krot-
szych relacjach, pomiedzy centrum i szpitalem lub dworcem kolejowym a skupiskami najinten-
sywniejszej zabudowy.

W tabeli 6 przedstawiono liczbe wozokilometréw zaplanowanych w poszczegélnych ro-
dzajach dni tygodnia na kazdej linii autobusowej bielskiej komunikacji miejskiej — zgodnie

z rozktadami jazdy waznymi na dzien 30 wrze$nia 2025 r.

Tabela 6
Liczba wozokilometrow na liniach bielskiej komunikacji miejskiej

w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia — stan na 30 wrzesnia 2025 r.

Liczba wozokilometrow w poszczegoéinych przekrojach

Linia dzien powszedni sobota niedziela p::?ec;?at:y
1 101,50 | nie funkcjonowata | nie funkcjonowata 2 131,50
1E 274,00 | nie funkcjonowata | nie funkcjonowata 5 754,00
1AE nie funkcjonowata 155,70 155,65 1 401,05
2 234,56 | nie funkcjonowata | nie funkcjonowata 4 925,76
3 119,40 | nie funkcjonowata | nie funkcjonowata 2 507,40
4 44,80 nie funkcjonowata | nie funkcjonowata 940,80
Razem siec 774,26 155,70 155,65 17 660,51

Zrédto: opracowanie wiasne.

We wrzesniu 2025 r. w dniu powszednim w bielskiej komunikacji miejskiej
zaplanowano wykonanie tacznie 774,26 wozokilometrow. W sobote i w niedziele
zatozono natomiast wykonywanie odpowiednio 155,70 i 155,65 wozokilometrow,
czyli po 20,1% wielkosci pracy eksploatacyjnej dnia powszedniego. Zwraca uwage
niemal identyczna wielkos$¢ podazy ustug w sobote i w niedziele.

Skale redukcji wielkosci podazy w sobote w stosunku do dnia powszedniego nalezy okre-

$li¢ jako ponadprzecietng. Nietypowa w Bielsku Podlaskim, na tle innych miast w kraju, byta

24



pt Plranspor Raport z badanin marketingowych wraz z koncepcjg zmian w ofercie przewozowej...

za to niedzielna wielkosS¢ oferty przewozowej, ktdrg pozostawiono na prawie tym samym po-
ziomie jak w sobote — wynikato to jednak z bardzo mocno ograniczonej wielkosci podazy ustug
w sobote wzgledem dnia powszedniego.

W przecietnym miesigcu kalkulacyjnym (ztozonym z 21 dni powszednich, 4 sobét i 5 nie-
dziel) w okresie prowadzenia badan marketingowych na liniach bielskiej komunikacji miejskiej
zaplanowano wykonanie 17 660,51 wozokilometréw.

Najwiekszy udziat w liczbie wozokilometréw zaplanowanych do wykonania w przecietnym
miesigcu miata linia 1E, na ktdrej zatozono wykonanie az 32,6% tgcznej liczby wozokilometrow.
Kolejng pod tym wzgledem byta linia 2 — z udziatem w catkowitej miesiecznej liczbie wozokilo-
metréw na poziomie 27,9%. Na zadnej z pozostatych linii miesieczny udziat w catosci wozoki-
lometréw nie przekroczyt progu 15%.

Na liniach 1E i 2 — dwdch o najwiekszej liczbie wozokilometréw — zatozono wykonanie az
60,5% wozokilometrow planowanych w catej sieci komunikacyjnej bielskiej komunikacji miej-
skiej w przecietnym miesigcu.

Najmniejszy udziat w catkowitej liczbie wozokilometrow miata linia 4 — jedynie 5,3%.
Niewiele wiekszy udziat w catosci kilometrow charakteryzowat sobotnio-niedzielng linie 1AE,
na ktdrej zaplanowano do wykonania 7,9% facznej Sredniomiesiecznej wielkosci pracy eksplo-
atacyjnej.

Sredni miesieczny przebieg pojazdu zaangazowanego do obstugi linii bielskiej
komunikacji miejskiej wyniost 2 943 wzkm i okazat sie az o0 35% mniejszy od obli-
czonego w innych miastach o podobnej wielkosci w kraju, w ktorych regulg jest
wykonywanie okoto 4 500 km miesiecznie w przeliczeniu na jeden pojazd w ruchu.
Wplyw na ten niski wynik miato relatywnie niewielkie zaangazowanie taboru przez
wiekszg cze$¢ dnia powszedniego i bardzo duze ograniczenie podazy w oba dni
weekendowe.

Niski przecietny miesieczny przebieg pojazdu w ruchu zdeterminowany zostat przyjetymi
w PK sp. z 0.0. zasadami obsady dziennej pojazddw, przeznaczanych do obstugi tylko przez
jednego kierowce.

W tym miejscu nalezy doda¢, ze wzglednie wysoka liczba wozokilometréw w przeliczeniu
na jeden pojazd w ruchu jest czynnikiem zwiekszajgcym efektywnos$¢ wykorzystania taboru
i wprost przektada sie na obnizenie kosztow jednostkowych wykonawstwa ustug przewozo-
wych.

Podczas badan marketingowych, wg stanu na dzien 30 wrzesnia 2025 r., operator biel-
skiej komunikacji miejskiej przeznaczat do obstugi linii komunikacyjnych pojazdy reprezentu-

jgce dwa typy taboru i jednoczesnie trzy typdw pojazddw.
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Strukture eksploatowanego taboru — wraz z numerami inwentarzowymi pojazdow przy-
porzadkowanych do kazdego typu — przedstawiono w tabeli 7.

Do pojazddéw klasy midi o mniejszej pojemnosci pasazerskiej, oznaczonych jako KN-1
(literg K oznacza sie pojazdy kroétsze niz standardowe dla komunikacji miejskiej 12 m, a literg
N — konstrukcje niskowej$ciowq lub niskopodtogowg), zaliczono eksploatowane przez PK sp.
Z 0.0. autobusy spalinowe marki MA3 206086 (2 szt.) i Isuzu Citibus (1 szt.), a takze obydwa
autobusy elektryczne Yutong ZK6890BEVG E9. Typ taboru KN-2, odpowiadajgcy midibusowi
o wiekszej pojemnosci, reprezentowat autobus MA3 206060 (1 szt.). Do typu taboru KS przy-
pisano za$ Sredniopodtogowe midibusy marki Solbus B9,5 (2 szt.).

Podczas badan marketingowych do obstugi sieci komunikacyjnej przeznaczano tacznie 8
autobusdéw. Wskaznik liczby pojazdéw w ruchu wyniést wiec 75,0% (6/8), co oznacza rezerwe

taborowg na poziomie 2 pojazddw.

Tabela 7
Typy taboru eksploatowanego na liniach bielskiej komunikacji miejskiej
— stan na 30 wrzesnia 2025 r.

L
Symbol Reprezentowane marki "acczz:aa
typu Opis typu taboru i typy pojazdéw — wraz z numerami mieisc
taboru inwentarzowymi pojazdow (ére dJnio)
midibus niskopodtogowy Isuzu Citibus (WL 1746S)
KN-1 |© dtugosci okoto 9 m MA3 206086 (04 i 05) 60
i pojemnosci pasazerskiej Yutong ZK6890BEVG E9 (BBI WY02
okoto 60 0sob i BBI WYO03)
midibus niskopodtogowy
KN-2 |Odiugosciokoto9m MA3 206060 (03) 70
i pojemnosci pasazerskiej
okoto 70 osob
midibus $redniopodtogowy
ks |0 dugosciokolo9,5m Solbus B9,5 (01 i 02) 80
i pojemnosci pasazerskiej
80 osdb

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PK sp. z 0.0.

W trakcie badan marketingowych prowadzonych we wrzesniu 2025 r. obydwa autobusy
elektryczne obstugiwaty wytgcznie dedykowane dla nich linie 1E i 1AE. Zaden z nich nie obstu-
giwat innych linii i odwrotnie. Poszczegdlnych autobuséw spalinowych posiadanych przez PK
Sp. Z 0.0. nie przypisywano sztywno do obstugi okreslonych zadan przewozowych lub kurséw.

Oznacza to, ze dany kurs mdgt by¢ obstuzony autobusem sredniopodtogowym, ze stopniami
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w drzwiach uniemozliwiajgcymi swobodne wejscie i wyjscie z autobusu osobie poruszajgcej sie
na wozku inwalidzkim.

Na mocy uchwaty nr XVI/138/19 Rady Miasta Bielsk Podlaski z dnia 27 grudnia 2019 r.
w sprawie wprowadzenia bezpfatnych ustug przewozowych w publicznym transporcie zbioro-
wym na terenie miasta Bielsk Podlaski, po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia jej w Dzienniku
Urzedowym Wojewddztwa Podlaskiego, tj. od dnia 17 stycznia 2020 r., a faktycznie juz z po-
czatkiem 2020 r. komunikacja miejska na obszarze miasta Bielska Podlaskiego stata sie bez-
ptatna dla wszystkich pasazerow.

Podczas badan marketingowych prowadzonych we wrzes$niu 2025 r. bezwarunkowo bez-
ptatne dla wszystkich pasazerdw byly takze przejazdy podmiejskie i pozamiejskie. Podstawg
przyznania uprawnienia byt zapis w § 3 ust. 4 Porozumienia Miedzygminnego z dnia 1 paz-
dziernika 2025 r. w sprawie powierzenia Miastu Bielsk Podlaski prowadzenia lokalnego trans-
portu zbiorowego na terenie Gminy Bielsk Podlaski, w ktorym stwierdza sie, ze taryfa optat
za przewozy w lokalnym transporcie zbiorowym, w tym zakres uprawnien do ulg gminnych,
ustalone beda przez Miasto, a zgodnie z uchwatg nr XVI/138/19 z dnia 27 grudnia 2019 r.
w sprawie wprowadzenia bezptatnych ustug przewozowych w publicznym transporcie zbioro-
wym na terenie miasta Bielsk Podlaski korzystanie z lokalnego transportu zbiorowego na tere-
nie miasta Bielsk Podlaski jest bezptatne. W porozumieniu stwierdzono, ze taryfa ta ma réwniez
zastosowanie do ustug przewozowych $wiadczonych przez Miasto Bielsk Podlaski na terenie
Gminy Bielsk Podlaski.

Warto jednak zauwazyé, ze prawo do wprowadzenia bezptatnych przejazdéw, zgodnie
z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym przystuguje organowi stanowigcemu organiza-
tora przewozdw — w zakres cen maksymalnych lub organowi wykonawczemu organizatora —
w zakresie cen bezwzglednie obowigzujgcych. Zwolnienie z obowigzku ponoszenia optat mozna
wiec wdrozy¢ prosciej dla catej sieci komunikacyjnej, np. w formie Zarzadzenia Burmistrza

Miasta Bielska Podlaskiego.
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2. Zakres i metodologia badan marketingowych
oraz redukcja i analiza danych

Podstawowym celem badan marketingowych prowadzonych we wrzesniu 2025 r. w biel-
skiej komunikacji miejskiej byto dostarczenie informacji o wielkosci oraz rozktadzie przestrzen-
nym i czasowym popytu na ustugi przewozowe, a nastepnie wykorzystanie wynikow badan
w procesie optymalizacji oferty przewozowej.
Co do zasady, jakiekolwiek zmiany oferty przewozowej w transporcie publicznym po-
winny by¢ oparte na szczegétowej analizie wynikéw badan potrzeb przewozowych lub popytu.
Badania marketingowe potrzeb przewozowych pozwalajg na okreslenie potencjalnej wielkosci
popytu dla nowo uruchamianych pofgczen i powinny przesadzac o celowosci ich uruchamiania.
Badania popytu dajg natomiast obraz wykorzystania istniejgcej juz oferty przewozowej i wy-
znaczajg obszary jej niezbednej modyfikacji. Pozagdanym dziataniem jest prowadzenie pomia-
row sprawdzajgcych po kazdorazowym dokonaniu istotnych zmian w rozktadach jazdy, gdyz
badania takie dostarczajg informacji o skutkach wprowadzonych korekt.
W trakcie prowadzenia badan popytu na ustugi przewozowe nalezy odrdézni¢ popyt:
= efektywny — wyrazajacy sie zrealizowanymi przejazdami przy funkcjonujacej ofercie prze-
wozowej — tatwy do zbadania i oceny;

» potencjalny — sktadajacy sie dodatkowo z czesSci podrdzy realizowanych komunikacjg indy-
widualng oraz potrzeb przewozowych, ktdre z réznych wzgleddw nie ujawniajg sie na rynku
— znacznie trudniejszy do oszacowania.

Badanie popytu potencjalnego jest trudne i obarczone ryzykiem duzego btedu, gdyz bez
wzgledu na zastosowang metode deklaracje respondentéw dotyczace ich ewentualnych zacho-
wan z reguty znaczgco réznig sie od zachowan rzeczywistych w zaleznosci od zmieniajgcych
sie warunkdéw po stronie podazy na rynku. Badanym osobom dos¢ trudno jest bowiem wyob-
razi¢ sobie, w jaki sposdb bedg zachowywaty sie w przypadku zmian w ofercie przewozowej
lub szerzej — w polityce transportowej miasta — a w zwigzku z tym istnieje duze prawdopodo-
bienstwo rozbieznosci reakcji rzeczywistej w stosunku do deklarowanej. Nalezy takze uwzgled-
ni¢ fakt, ze odpowiedzi na pytania zwigzane z potrzebami przewozowymi sg obarczone btedem
zwigzanym z ogolnie przyjetg $wiadomoscig wptywu wynikow badan na pozniejsze ksztatto-
wanie oferty przewozowej, a w zwigzku z tym — deklarowania wiekszych potrzeb przewozo-
wych niz ma to miejsce w rzeczywistosci.

Czynnikiem istotnie wptywajacym na zdecydowanie czestsze badania popytu efektyw-

nego niz potencjalnego, sg takze bardzo wysokie koszty badan popytu potencjalnego.
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Badania popytu efektywnego stuzg przede wszystkim do okreslenia liczby pasazerdéw.
Ze wzgledu na wykorzystanie wynikow do optymalizacji sieci komunikacyjnej, przeprowadzane
sg W odniesieniu do wszystkich kurséw przewidzianych w rozktadach jazdy w dniu powsze-
dnim, w sobote i w niedziele.

Opieranie sie, w przypadku badan wielkosci popytu, na prébie statystycznej, pozwalaja-
cej na obliczenie catkowitej wielkosci popytu na ustugi komunikacji miejskiej na danym obsza-
rze z dopuszczalnym btedem, nie pozwala jednoczesnie na uzyskanie wiarygodnych danych
w przekroju poszczegdlnych linii i kurséw. Dane w tych przekrojach niezbedne sg do podejmo-
wania decyzji w zakresie optymalizacji i racjonalizacji oferty przewozowej. Decydujg o tym
wysokie wartosci odchylenia standardowego popytu w przekroju kolejnych kurséw, dlatego tez
metodologia badan marketingowych opisana w podrecznikach ekonomiki transportu miej-
skiego zaktada badanie wielkoSci popytu we wszystkich kursach ujetych w rozktadach jazdy
dla kazdego z rodzajow dni tygodnia. Powyzsze zasady przeprowadzenia badan przyjeto tez
w bielskiej komunikacji miejskiej.

W trakcie badan wielkosci popytu obserwator moze znajdowac sie wewnatrz pojazdu
(w przypadku badania skoncentrowanego na okreslonej linii lub odcinku trasy danej linii) lub
na zewnatrz (w przypadku badan zwigzanych z przeptywami potokéw pasazerskich na okre-
Slonych przystankach). Obserwacja moze byc¢ jawna, poniewaz SwiadomosS¢ pasazeréw o pro-
wadzonych badaniach nie wptywa na poziom napetnienia pojazdéw oraz powinna by¢ standa-
ryzowana. W celu standaryzacji obserwacji wyniki powinny byc¢ rejestrowane na specjalnie
przygotowanych kartach.

Podczas badan prowadzonych wewnatrz pojazdéw podstawowym zadaniem obserwatora
jest liczenie pasazerdow wsiadajgcych i wysiadajacych na poszczegdlnych przystankach oraz
0s0b pozostajgcych w pojezdzie pomiedzy przystankami. Osoba prowadzaca badania powinna
na biezgco porownywac i weryfikowac¢ dane — w celu szybkiej korekty ewentualnych btedow.
Dodatkowo obserwator powinien rejestrowac rzeczywisty czas jazdy pomiedzy wybranymi
przystankami (wyszczegolnionymi w tabliczce kierowcy — rozkfadzie dla zadania).

Podczas badan, w ktorych obserwator znajduje sie na zewnatrz pojazdu, jego gtdéwnym
zadaniem jest okreslenie liczby pasazerow wysiadajgcych, wsiadajgcych i pozostajgcych w po-
jezdzie po odjezdzie z danego przystanku. Ten sposéb jest znacznie mniej doktadny niz w przy-
padku obserwacji wewnatrz pojazdu, ale pozwala na jednoczesne zbadanie wiekszej liczby linii.
W przypadku badan prowadzonych na zewnatrz pojazdéw kluczowe znaczenie ma ustalenie
punktéw obserwacji, ktore powinny znajdowac sie w miejscach umozliwiajgcych okreslenie
przecietnego napetnienia pojazdéw na danym odcinku. Obserwacje zewnetrzne stosuje sie

z reguly tylko w duzych miastach, w ktorych na prowadzenie badan wewnatrz pojazdéw nie
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pozwalajg wysokie koszty ich realizacji przy uzyciu tej metody lub gdy badaniu poddawany jest
popyt na ustugi przewozowe tylko w wybranych, charakterystycznych punktach przekrojowych
dla sieci komunikacyjnej.

W bielskiej komunikacji miejskiej badania marketingowe wielkosci popytu
przeprowadzone zostaly kompleksowo dla catej sieci komunikacyjnej i objety:

» liczbe pasazerow we wszystkich kursach wykonanych na liniach komunikacji
miejskiej w reprezentatywnym dniu powszednim, w sobote i niedziele;

» liczbe pasazerow wysiadajacych, wsiadajacych i pozostajacych w pojezdzie
po ruszeniu z kazdego przystanku;

* rzeczywisty czas przejazdu catej trasy kursu i odcinkéw pomiedzy przystankami
wezitowymi;

= ewentualne sugestie pasazerow zgtaszane obserwatorom oraz uwagi obserwa-
torow odnotowywane na kartach pomiarowych.

Zgodnie z zaleceniami metodologicznymi w badaniach wielkosci popytu na liniach
bielskiej komunikacji miejskiej zastosowano technike obserwacji wewnatrzpojaz-
dowej.

Obserwator okreslat liczbe pasazerow wsiadajgcych i wysiadajgcych na poszczegdinych
przystankach oraz pozostajgcych w autobusie miedzy przystankami. Instrumentem badaw-
czym byta karta pomiaru napetnienia. Obserwacja byfa jawna.

Z punktu widzenia reprezentatywnosci wynikdw za najbardziej prawidiowy
okres prowadzenia badan marketingowych w komunikacji miejskiej uwaza sie
miesigce wiosenne: marzec i kwiecien oraz jesienne: pazdziernik i listopad — z moz-
liwoscig wydtuzenia do pierwszej dekady grudnia i z wytgczeniem dni wolnych od nauki szkol-
nej (ferie zimowe) oraz okreséw okoto$wigtecznych (Swieta Wielkanocne, Wszystkich Swie-
tych, Swieto Niepodlegtoéci). W miastach mniejszych, niebedacych znaczacymi osrod-
kami akademickimi, dopuszczalne jest rowniez prowadzenie badan w drugiej po-
towie wrzesnia.

Za typowe, reprezentatywne dni powszednie, uznaje sie dni w srodku tygo-
dnia: wtorek, srode i czwartek. Badania w poniedziatek dopuszcza sie jedynie w godzinach
popofudniowych, a w pigtek odwrotnie — w godzinach przedpotudniowych. Dni prowadzenia
badan marketingowych powinno sie wiec tak dobiera¢, aby wymdg obserwacji napetnienia
w typowym dniu powszednim rowniez zostat spetniony.

W Bielsku Podlaskim zachowano terminy wymagane dla reprezentatywnosci

badan — pomiary wykonano pod koniec wrzesnia 2025 r.
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Najlepsze efekty odnosnie jakosci wynikdw badan uzyskuje sie, angazujac do pracy od-
powiednio przeszkolonych studentéw wyzszych uczelni. Do badan w sieci bielskiej komunikacji
miejskiej ze wzgledu na niewielkg skale funkcjonowania komunikacji miejskiej, cato$¢ pomia-
row udato sie zrealizowac¢ kadrg statych wspotpracownikéw firmy PTC, z wieloletnig praktyka
w prowadzeniu analogicznych badan marketingowych w réznych sieciach komunikacyjnych.

Szkolenie obserwatorow przeprowadzone zostato przez pracownikéw firmy PTC. W gestii
tych osdb pozostawat takze nadzér i kontrola pracy obserwatoréw oraz ich dowozy (odwozy)
do miejsc rozpoczecia lub zakonczenia pracy. Zadaniem osdb nadzorujgcych badania byta row-
niez kontrola jako$ci pracy ankieterédw — zaréwno jawna, jak i prowadzona technikg utajnio-
nego klienta.

W wyniku objecia statym nadzorem pracy ankieteréw, otrzymany materiat empiryczny —
karty obserwacji — zostaty wypetnione z bardzo duzg starannoscig i zgodnie z przedstawionymi
zatozeniami metodologicznymi. Swiadczy to o bardzo duzym zaangazowaniu sie w przedsie-
wziecie 0sdb uczestniczacych zarédwno w samych badaniach marketingowych, jak i nadzoruja-

cych ich przeprowadzenie.
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3. Popyt na ustugi bielskiej komunikacji miejskiej
w Swietle wynikow badan marketingowych

Analize wielkosci popytu na ustugi przewozowe bielskiej komunikacji miejskiej rozpo-
czyna okredlenie jego bezwzglednego poziomu w przekroju dnia powszedniego, soboty i nie-
dzieli. Oszacowanie catkowitej wielkosci popytu byto mozliwe, poniewaz badaniami marketin-
gowymi objeto wszystkie kursy wykonywane w poszczegélnych rodzajach dni na kazdej z linii
autobusowych.

Szczegotowe wyniki napetnienia dla poszczegdlnych linii bielskiej komunikacji miejskiej
— w przekroju wszystkich kursdw i przystankow — w postaci zbiorédw tabel (i ich wydrukéw),
stanowig Zatacznik nr 1 do niniejszego opracowania. W poszczegdlnych tabelach wyttuszcze-
niem i zO6ttym zacieniowaniem zaznaczono przystanki z najwiekszym napetnieniem w danym
kursie. Wariantowe odcinki tras kazdej z linii (fragmenty tras poza wariantem podstawowym),
w celu zapewnienia wiasciwej czytelnosci wynikow, zacieniowano w tabelach réznymi kolorami.
W tabelach Zatgcznika nr 1 wyodrebniono tez liczbe pasazeréw podrdzujgcych w danym kursie
poza Bielsk Podlaski lub wytgcznie poza Bielskiem Podlaskim.

Zbiorcze tabele obliczeniowe z liczbg pasazerdow ogétem i w przeliczeniu na 1 wozokilo-
metr — w przekroju poszczegdinych kurséw oraz zestawionych par kurséw ,tam” i ,z powro-
tem” — stanowig Zatacznik nr 2 do opracowania.

Do obliczenia kilometrazu poszczegdinych kursow przyjeto dtugosci wariantéw tras z roz-
ktadow jazdy obowigzujacych w okresie badan marketingowych, a nastepnie uzupetniono je
o kilometry wykonywane przez autobusy w nieudostepnianych dla pasazeréw kursach wyspe-
cyfikowanych jako dojazdowe. Przyjeto zatozenie, ze kilometry dojazdowe, zjazdowe lub prze-
jazddw technicznych, doliczane sg do tych kurséw, ktérych wykonanie wymaga zrealizowania
danego dojazdu, zjazdu lub przejazdu.

Catkowitg wielko$¢ popytu oraz liczbe pasazerdw w przeliczeniu na kazdy wozokilometr,
przedstawiong dla poszczegdinych linii w odniesieniu do dnia powszedniego, soboty i niedzieli,
zaprezentowano w tabeli 8. Kolorowym zacieniowaniem wyrdzniono linie o najwiekszej i naj-
mniejszej liczbie pasazerdw w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia.

Na zielono zacieniowano pola dotyczace linii o tgcznej liczbie pasazerow w obydwu kie-
runkach osiggajacej przynajmniej 400 w dniu powszednim. Wyrdznienie to dotyczyto linii 1E
i2.

Kolorem czerwonym zaznaczono natomiast pola dotyczace linii o catkowitej liczbie pasa-
zerow czterokrotnie mniejszej, tj. nieprzekraczajgcej 100 w dniu powszednim. Wielko$¢ prze-

wozOw ponizej tego progu granicznego odnotowano jedynie na linii 4.
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Dla soboty i niedzieli, z powodu funkcjonowania tylko jednej linii (1AE), analogicznych
wyroznien nie wprowadzono.

W polach z liczbg pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr zielonym kolorem wyroz-
niono linie, na ktérych odnotowano wynik co najmniej na poziomie 2,0 oséb w kazdym z ro-
dzajow dni. Prég ten osiggnieto jedynie na linii 2 w dniu powszednim.

Kolorem czerwonym wyrdzniono za$ pola dotyczace linii, na ktérych przewieziono nie
wiecej niz 1,0 pasazera w przeliczeniu na wozokilometr w kazdym rodzaju dnia. Dotyczyto to
linii 1AE w sobote.

Zaden z zastosowanych koloréw nie okazat sie dominujacy w tabeli nr 8, jednak w biel-
skiej komunikacji miejskiej wszystkie linie charakteryzowato relatywnie niskie wykorzystanie
pojazddw.

Tabela 8
Liczba pasazerow ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr

dla poszczegolinych linii bielskiej komunikacji miejskiej — wrzesien 2025 r.

Liczba pasazeréw w poszczegolnych przekrojach

Linia dzien powszedni sobota niedziela
ogdtem na 1 wzkm ogdtem na 1 wzkm ogdtem na 1 wzkm

1 187 1,8 nie funkcjonowata nie funkcjonowata

I-I 1,8 nie funkcjonowata nie funkcjonowata
nie funkcjonowata 182 1,2

nie funkcjonowata nie funkcjonowata

nie funkcjonowata nie funkcjonowata

nie funkcjonowata nie funkcjonowata
116 0,7 182 1,2

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.

W dniu powszednim najwiekszg liczbe oséb przewieziono na linii 1E, z ktérej ustug sko-
rzystato 490 pasazerdw (37,3% tacznej ich liczby w skali catej sieci komunikacyjnej w tym
rodzaju dnia tygodnia). Kolejng pod wzgledem wielkosci przewozéw w dniu powszednim byta
linia 2 — z przewozami dziennymi na poziomie 460 osdb (35,0%).

Najmniejszg liczbe pasazeréw w dniu powszednim zanotowano natomiast na linii 4 —
jedynie 22 osoby. Byfa to linia z niewielkg ofertg przewozowa, na ktérej wykonywano tylko

dwie pary kurséw.
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Analizujgc wielkos¢ popytu w dniu powszednim, mozna wyrdznic trzy grupy linii, o liczbie
pasazeréw odpowiednio:
= do 100 -4;
= 0d101do400-1i3;
= powyzej 400 — 1Ei 2.

W skali dnia powszedniego popyt na ustugi bielskiej komunikacji miejskiej
uksztaltowat sie na poziomie 1 315 pasazerow. Z dwdch najlepiej wykorzystanych linii
(1Ei 2) skorzystato w dniu powszednim 950 pasazeréw, czyli 72,2% catkowitej ich liczby w tym
rodzaju dnia. Linie te stanowity podstawe obstugi komunikacyjnej.

W dniu powszednim w catej sieci bielskiej komunikacji miejskiej zarejestro-
wano przecietnie 1,7 pasazera w przeliczeniu na wozokilometr.

Wartos$¢ referencyjna dla miasta wielkosci Bielska Podlaskiego, z nieodptatng dla pasa-
zeréw komunikacjg miejskg, to Srednio przynajmniej 3,0 pasazeréw w przeliczeniu na wozoki-
lometr. Przyktadowo w KosScierzynie (23 264 mieszkancow wedtug stanu na dzien 31 grudnia
2024 r.), podczas badan marketingowych prowadzonych wiosng 2025 r., maksymalnie 4 au-
tobusami w ruchu kursujgcymi na trasach wytgcznie w granicach miasta w dniu powszednim
przewieziono 2 059 pasazerdw, tj. az 4,7 pasazerdw na wozokilometr — niemal trzykrotnie
wiecej niz w Bielsku Podlaskim. Na liniach koscierskiej komunikacji miejskiej nie ma jednak
wielowariantowosci tras.

W bielskiej komunikacji miejskiej, uzyskane wykorzystanie pojazdéw w dniu powszednim
nalezy ocenic¢ jako bardzo niskie. Na zadnej z linii nie uzyskano wartosci wykorzystania pojaz-
ddéw, co najmniej na poziomie 3,0 pasazerow na wozokilometr.

Zdecydowanie najlepiej wykorzystane byly w dniu powszednim autobusy linii
2, przewozace srednio 2,0 pasazerow w przeliczeniu na wozokilometr, czyli o 18%
wiecej od wartosci przecietnej dla catej sieci komunikacyjnej. Kolejnymi pod wzgledem wyko-
rzystania w dniu powszednim byty linie 1 i 1E — z przewozami na identycznym poziomie 1,8
pasazera w przeliczeniu na wozokilometr. Byly to jedyne linie, na ktdrych wielkos¢ wykorzy-
stania pojazdéw byta wyzsza od uzyskanej dla tego rodzaju dnia tygodnia wartosci Sredniej,
na poziomie 1,7 pasazera na wozokilometr.

Zdecydowanie najstabiej wykorzystane w dniu powszednim byty pojazdy linii 3, na ktérej
odnotowano tylko 1,3 pasazera na wozokilometr. Niewiele lepszy wynik odnotowano takze
na linii 4, na ktdrej zarejestrowano jedynie 1,5 pasazera na wozokilometr.

Biorgc pod uwage przecietng liczbe pasazerow w dniu powszednim w przeliczeniu
na 1 wozokilometr, mozna wyrdzni¢ dwie kategorie linii — z przewozami odpowiednio powyzej

wartosci przecietnej (1, 1Ei 2) i ponizej (31 4).
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W sobote na jedynej funkcjonujacej w tym rodzaju linii 1AE przewieziono
tylko 116 pasazerow, a wykorzystanie pojazdow wyniosto zaledwie 0,7 pasazera
na wozokilometr.

W sobote popyt na ustugi linii 1AE uksztatltowal sie na poziomie 8,8% wiel-
kosci popytu w dniu powszednim, przy ponad dwukrotnie wiekszej podazy ustug
mierzonej liczbag wykonanych wozokilometrow — na poziomie 20,1% dnia powsze-
dniego.

W niedziele takze funkcjonowata tylko jedna linia — 1AE, z ktérej ustug sko-
rzystato 182 pasazerow, a wykorzystanie pojazdow uksztattowato sie na poziomie
1,2 pasazera na wozokilometr.

W niedziele popyt na ustugi linii 1AE wyniodst 13,8% wielkosci popytu w dniu
powszednim i 156,9% popytu w sobote, przy analogicznych stosunkach podazy
ustug — odpowiednio 20,1 i 100,0%. Wzrost liczby pasazerow w niedziele wzgle-
dem soboty oraz lepsze niz w sobote wykorzystanie pojazdow wynikatly ze znacznie
lepiej dostosowanych do potrzeb mieszkancow godzin funkcjonowania przewozow
w niedziele. Znaczacy popyt w niedziele generowata obstuga cmentarza zlokalizowanego
w potnocnej czesci miasta, niezapewniana przed potudniem w sobote.

W tabeli 16 w zbiorczych wynikach badan napetnienia (Zatacznik nr 2) podzielono pasa-
zeréw kazdej z linii w poszczegolnych rodzajach dni tygodnia na osoby realizujgce przejazdy
odpowiednio:

» tylko w granicach administracyjnych miasta Bielska Podlaskiego;
» poza miasto Bielsk Podlaski lub tylko poza jego obszarem.

W dniu powszednim wylacznie w granicach administracyjnych Bielska Podla-
skiego z ustug bielskiej komunikacji miejskiej skorzystato 1 240 osdb, co stanowito
94,3% ogo6tu pasazerow w tym rodzaju dnia tygodnia. Poza Bielsk Podlaski lub wy-
tacznie poza granicami miasta podrézowato zas 75 osob (5,7%). Udzial przewozow
podmiejskich i pozamiejskich byl wiec znikomy.

W dniu powszednim kursy poza Bielsk Podlaski realizowane byty na trzech sposréd sze-
Sciu linii. Zdecydowanie najwiekszy udziat pasazeréw podrozujacych poza miasto Bielsk Podla-
ski odnotowano na linii 4 — byto to az 63,6% tacznej liczby pasazerdw tej linii, aczkolwiek tylko
14 oséb w skali catego dnia.

W liczbach bezwzglednych najwiecej pasazerdw w relacjach podmiejskich przewieziono

w dniu powszednim na linii 3 — 51 0s6b, stanowigcych 32,7% wszystkich pasazerdw tej linii.
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Najmniejszy udziat przewozéw podmiejskich w dniu powszednim odnotowano na linii 1
(5,3% pasazerdéw tej linii). Byfa to zarazem linia o najnizszej liczbie oséb podrdézujgcych w re-
lacjach podmiejskich — tgcznie 10 pasazerdw, korzystajacych wytgcznie z czwartkowych kurséw
wydtuzonych do miejscowosci Biata i Kotty. W $wietle wynikdw badan marketingowych takie
wydtuzenia realizowane tylko w wybrane dni tygodnia, nie znajdujg uzasadnienia, gdyz kom-
plikujg jedynie oferte przewozowg, nie generujac przy tym znacznej wielkosci popytu.

W sobote i w niedziele trasa jedynej funkcjonujacej w obydwa dni weekendowe linii 1AE
nie wykraczata poza granice miasta, nie odnotowano wiec pasazeréw w relacjach podmiejskich
i pozamiejskich.

W tabeli 9 przedstawiono wielko$¢ przewozow ogdtem i w przeliczeniu na wozokilometr
oraz prace eksploatacyjng na poszczegdlnych liniach bielskiej komunikacji miejskiej w przeciet-
nym miesigcu kalkulacyjnym ztozonym z 21 dni powszednich, 4 sobédt i 5 niedziel.

Tabela 9
Wielkos¢ przewozow ogotem i w przeliczeniu na 1 wozokilometr
oraz praca eksploatacyjna na poszczegdlnych liniach komunikacyjnych

bielskiej komunikacji miejskiej w przeciethym miesigcu — wrzesien 2025 r.

.. Udzial Miesieczna Udziat .
Miesieczna W DrZEewo- raca W bra Liczba
Linia liczba P } P pracy . | pasazerow
asazerow zach pasaze- | eksploata- |eksploatacyj- na 1 wzkm
P row [%] cyjna [km] nej [%]
1 3927 13,8 2 131,50 12,1
1E 36,1 5 754,00 32,6
1AE 3,2 1 401,05 7,9
2 33,9 4 925,76 27,9
3 3276 11,5 2 507,40 14,2
4 1,6 940,80 53
Razem siec 28 989 100,0 17 660,51 100,0

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.

W polach z miesieczng liczbg pasazeréw w tabeli 9 wyrdzniono linie o przewozach powy-

zej 9 tys. 0sob (zacieniowanie kolorem zielonym — linie 1E i 2) oraz o przewozach pieciokrotnie
mniejszych od wyrdznienia maksymalnego, czyli ponizej 1,8 tys. osdb (zacieniowanie kolorem
czerwonym — linie 1AE i 4). Zastosowano dos¢ nietypowy prég maksymalny, gdyz na linii 2
miesieczna wielko$¢ przewozow na poziomie 9 660 0sdb byta bardzo bliska okragtej wielkosci

10 tys. pasazerow.
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W kolumnie z liczbg pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr zacieniowaniem w kolorze
zielonym wyrdzniono pola dotyczace linii o przewozach miesiecznych réwnych lub powyzej
wartosci $redniej dla catej bielskiej komunikacji miejskiej i przecietnego miesigca — wynoszacej
1,6 pasazera na wozokilometr (linie: 1, 1E i 2), natomiast zacieniowaniem w kolorze czerwo-
nym — pola dotyczace linii o $redniomiesiecznych przewozach nieprzekraczajgcych progu 1,0
pasazera w przeliczeniu na wozokilometr (linie 1AE i 4).

W skali przecietnego miesigca popyt na ustugi bielskiej komunikacji miejskiej
uksztattowat sie na poziomie 28 989 pasazerow.

Najwiekszy udziat w przewozach w skali miesigca uzyskata linia 1E, z ktdrej ustug sko-
rzystato facznie 10 290 osdb, co stanowito az 36,1% ogdtu pasazerdw. Drugg pod wzgledem
wielkosci miesiecznych przewozow byia linia 2, z ktdrej skorzystato 9 660 pasazerdw (33,9%
0gotu pasazerdw).

Z dwach linii o najwiekszych sredniomiesiecznych przewozach — 1E i 2 — sko-
rzystato tacznie 19 950 osob, a wiec 68,8% wszystkich pasazerow bielskiej komu-
nikacji miejskiej. Byly to potaczenia o najwiekszym znaczeniu w obstudze sieci ko-
munikacyjnej.

Najmniejsza liczba pasazeréw w skali miesigca charakteryzowata linie 4 (462 osoby)
i weekendowa linie 1AE (1 374 osoby).

W skali przecietnego miesigca wylacznie w granicach administracyjnych mia-
sta Bielska Podlaskiego zrealizowano 27 414 przejazdow, tj. 94,6% wszystkich
przejazdoéw wykonanych na liniach bielskiej komunikacji miejskiej.

Zdecydowanie najwiekszg liczbe pasazerow w relacjach podmiejskich prze-
wieziono w skali miesigca na linii 3 — 1 071 osdb, stanowigcych 32,7% ogo6tu pa-
sazerow tej linii i zarazem 68,0% wszystkich osdb wyjezdzajacych autobusami ko-
munikacji miejskiej poza miasto Bielsk Podlaski.

Procentowo najwiecej pasazerow skorzystato na obszarze podmiejskim z linii
4 — w grupie tej znalazio sie 63,6% wszystkich osob korzystajacych z tej linii — 294
pasazerow.

W obu analizowanych przekrojach najmniejsze przewozy pozamiejskie odnotowano na li-
nii 1, na ktorej tylko 210 osdb, tj. 5,3% wszystkich zarejestrowanych pasazeréw, podrozowato
poza Bielsk Podlaski.

We wrzesniu 2025 r. na trzech liniach: 1, 1E i 2 udziat w przewozach pasaze-
row byt wyzszy od udziatu w pracy eksploatacyjnej mierzonej liczbq wykonywa-
nych wozokilometrow. Zdecydowanie najkorzystniej pod tym wzgledem wypadta

linia 2, na ktérej udziat w przewozach pasazerow stanowit 121% udziatu w pracy
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eksploatacyjnej. Kolejne dwie linie z udziatem w przewozach pasazeréw wyzszym
od udziatu w pracy eksploatacyjnej — odpowiednio 114i 111% —to 1i 1E.

Najmniej efektywne eksploatacyjnie byty natomiast linie 4 i 1AE, dla ktérych udziaty
w przewozach pasazerow stanowity odpowiednio tylko 30 i 40% udziatéw w liczbie wykony-
wanych wozokilometrow.

Najlepiej wykorzystane w skali miesigca byly autobusy linii 2, przewozac jed-
nak zaledwie 2,0 pasazeréw w przeliczeniu na wozokilometr. Kolejnymi pod wzgle-
dem sredniomiesiecznego wykorzystania pojazdéw byly linie 1 i 1E, z rezultatem
po 1,8 pasazera na wozokilometr.

Zdecydowanie najstabiej w skali miesigca wykorzystane byty linie 4 i 1AE, ktére charak-
teryzowaly przewozy na poziomie odpowiednio tylko 0,5 i 0,6 pasazera w przeliczeniu na wo-
zokilometr. Niewielkie wykorzystanie pojazdow w skali miesigca zarejestrowano rowniez na linii
3 — 1,3 pasazera na wozokilometr.

Wedtug stanu na dzien 30 wrzesnia 2025 r. obszar obstugiwany bielskg ko-
munikacjg miejska zamieszkiwaty 24 942 osoby. Zarejestrowana miesieczna liczba
osob korzystajacych z jej ustug — 28 989 pasazerow — stanowita rownowartosc
tylko 1,2 przejazdow przeciethego mieszkanca obstugiwanego obszaru w skali
miesigca. Jest to wartosc bardzo niska.

Uzyskany wynik $wiadczy o duzym stopniu substytucji podrézy komunikacjg miejska in-
nymi formami przemieszczania sie po Bielsku Podlaskim i zwigzanym z nim funkcjonalnie ob-
szarze podmiejskim, w tym gtdwnie motoryzacjg indywidualng oraz rowerem i pieszo.

Zgodnie z literaturg ekonomiki transportu miejskiego, wynik z badan marketingowych
zrealizowanych w reprezentatywnym okresie — osiggniety dla przecietnego miesigca kalkula-
cyjnego, upowaznia do obliczen rocznych przewozow, poprzez jego przemnozenie przez
12 miesiecy. W teorii spadek liczby pasazeréw w dni wolne od nauki szkolnej, w tym w wakacje
letnie, rekompensowany jest bowiem wzrostem przewozow w czasie aury zimowej, skutkujgcej
mniejszg dostepnoscig samochoddw osobowych (koniecznos¢ odsniezenia, obawa przed pro-
wadzeniem w warunkach zimowych) oraz mniejszg sktonnoscig mieszkancow do przemiesz-
czen pieszych i przy uzyciu roweru.

Przywofanych zatozen z literatury branzowej nie potwierdzaja jednak wyniki sprzedazy
biletow w krajowych sieciach komunikacji miejskiej, ani tez wyniki badan prowadzonych w réz-
nych miastach stale, z zastosowaniem bramek liczacych zainstalowanych w pojazdach. Na pod-
stawie analizy danych ze sprzedazy biletdw oraz z bramek liczacych mozna przyjac, ze popyt
w wakacje spada o okoto 40-45%, a w ferie zimowe i inne dni wolne od nauki poza wakacjami

— 0 okoto 20-25%. W okresie zimowym nie nastepuje proporcjonalne zwiekszenie popytu,
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zatem w celu uzyskania popytu rocznego, adekwatniejsze do rzeczywistosci bytoby przemno-

zenie liczby pasazeréw uzyskanej dla przecietnego miesigca przez 11 niz przez 12. Przy takim

zatozeniu, w $wietle wynikéw badan marketingowych, roczng liczbe pasazerow biel-
skiej komunikacji miejskiej mozna oszacowac na okoto 319 tys.

Osiggniety wynik stanowi przestanke pobudzenia popytu na ustugi bielskiej komunikacji
miejskiej.

Istotne jest, aby w pierwszej kolejnosci zoptymalizowa¢ zakres obstugi komunikacyjnej
na terenie miasta, zwtaszcza w aspektach:

» zwiekszenia podazy ustug oferowanych w godzinach miedzyszczytowych, majacych w in-
nych matych miastach duzy udziat w przewozach, niekiedy nawet wiekszy niz pory trady-
cyjnych szczytdw przewozowych;

» zmianie godzin obstugi komunikacyjnej w sobote;

= zapewnienia rytmiki kurséw na poszczegdlnych liniach — w takcie powtarzalnym w godzinie
i dzieki temu uatrakcyjnienia obstugi najintensywniej zamieszkatych obszaréw miasta Biel-
ska Podlaskiego;

» synchronizacji rozktadéw jazdy rdéznych linii substytucyjnie obstugujgcych poszczegdine
ciggi komunikacyjne lub relacje, wzglednie umozliwienia przesiadek w wezle przy dworcu
kolejowym;

= korekty i urealnienia miedzyprzystankowych czaséw jazdy, w celu zwiekszenia punktualno-
Sci realizowanych kurséw oraz zniwelowania przyspieszen, szczegdlnie w sobote i w nie-
dziele — podczas badan marketingowych okazato sie, ze na niektérych liniach konieczne
byty na przystankach posrednich nawet 4-6 minutowe postoje w celu wytracenia przyspie-
szen.

W tabelach 1-7 w zbiorczych wynikach badan napetnienia (Zatacznik nr 2) przedstawiono
liczbe pasazeréw w poszczegdlnych kursach oraz w parach kurséw ,tam” i ,z powrotem” dla
kazdej z linii. We wszystkich kursach wyszczegdlniono maksymalne napetnienie (przystanek
i liczbe osdb), dtugos¢ kursu w kilometrach oraz liczbe pasazerdow w przeliczeniu na wozokilo-
metr. W tabelach 8-11 w Zatgczniku nr 2 zaprezentowano liczbe pasazeréw korzystajgcych
z ustug poszczegdlnych linii oraz catej sieci bielskiej komunikacji miejskiej w pottora- i trzygo-
dzinnych przedziatach czasowych w dniu powszednim, w sobote i w niedziele oraz dla prze-
cietnego miesigca kalkulacyjnego, ztozonego z 21 dni powszednich, 4 sobot i 5 niedziel. Przy-
porzadkowujgc w zestawieniach badany kurs do poszczegdlnych przedziatdw czasowych,
brano pod uwage rozktadowg godzine odjazdu z przystanku poczatkowego. W tabeli 12 zsu-
mowano natomiast liczby wozokilometrow wykonywanych podczas badan marketingowych

na poszczegdlnych liniach, a nastepnie zestawiono je z liczbg przewozonych pasazeréw.
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W komunikacji miejskiej bedace przekrojem analiz przedziaty trzy- i péttoragodzinne wy-
znacza sie w specyficzny sposob, rozpoczynajgc od godziny 5, charakteryzujgcej poczatek ty-
powego okresu funkcjonowania linii dziennych w miastach, i konczac na godzinie 23. Srodki
przedziatéw trzygodzinnych w godzinach 5-23 wyznaczajg z kolei przedziaty poéttoragodzinne.
Ze wzgledu na zdecydowanie mniejszy popyt i brak linii (a takze kurséw) nocnych w wiekszosci
badanych sieci komunikacyjnych w kraju, sgsiednie pory nocne dla potrzeb analizy taczy sie.
Udziat przewozoéw w kolejnych trzygodzinnych przedziatach czasowych w catkowitej liczbie pa-

sazerow przewozonych w danym rodzaju dnia, pokazano na rys. 1.

Dzien 33.2 14.9 19.5 29.0 3.4
powszedni A
Sobota | 12.9 13.8 30.2 42.2 o 9/
Niedziela B. 16.5 71.4 8.2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Procent pasazeréw w danym dniu w trzygodzinnych przedziatach

05-8 0O8-11 0O11-14 014-17 0O17-20 0O20-23 @23-5

Rysunek 1. Udzial przewozow w trzygodzinnych przedziatach czasowych

w catkowitej liczbie przewiezionych pasazeréw — wrzesien 2025 r.

Zrodto: opracowanie wasne na podstawie wynikéw badan marketingowych.

Biorgc pod uwage przedzialy trzygodzinne, rozpatrywane w skali catej sieci
komunikacyjnej bielskiej komunikacji miejskiej, mozna stwierdzi¢, ze w dniu po-
wszednim:

» zdecydowanie najwieksze przewozy — na poziomie 436 pasazerow (33,2% ich
ogotu w tym rodzaju dnia) wystapity w porze godzinowej 5-8, odpowiadajacej
tradycyjnemu porannemu szczytowi przewozowemu;

» dos¢ duza koncentracja ruchu pasazerskiego miata takze miejsce w godzinach
14-17, czyli w godzinach popotudniowego szczytu przewozowego, w ktérych
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przewieziono 382 osoby, stanowigce 29,0% wszystkich pasazeréw w dniu po-
wszednim i zarazem 87,6% wielkosci popytu w porze o jego maksymalnym na-
tezeniu;
intensywne, ale jednak juz zdecydowanie mniejsze przewozy, ksztaltujgce sie
na poziomie 256 pasazerow, tj. 19,5% catosci popytu, odnotowano w godzi-
nach 11-14, czyli w drugiej porze miedzyszczytowej;
zdecydowanie mniej pasazeréw — 196 osob (14,9%) — odnotowano w pierwszej
porze miedzyszczytowej, w godzinach 8-11;
po godzinie 17 nastgpito znaczace zmniejszenie popytu — w porze godzinowej 17-20 prze-
wieziono juz tylko 45 osdb (3,4% wszystkich pasazeréw w dniu powszednim).

W pozostatych porach godzinowych, tj. 20-23 i w potgczonej porze nocnej 23-5, bielska

komunikacja miejska nie funkcjonowata.

Analizujac w skali catej sieci komunikacyjnej pottoragodzinne przedzialy cza-

sowe w dniu powszednim, nalezy zauwazyg¢, ze:

zdecydowanie najwiecej pasazerow — 362 osoby (az 27,5%) odnotowano w po-
rze porannego szczytu pracowniczo-szkolnego, w godzinach 6:31-8:00;

juz znacznie mniej intensywne przewozy zarejestrowano w porze wczesnego
szczytu popotudniowego (godziny 14:01-15:30) w ktorej przewieziono 18,9%
wszystkich pasazerow (249 osdb);

znaczacq wielkos¢ przewozow odnotowano w porze bezposrednio poprzedza-
jacej szczyt popotudniowy, w godzinach 12:31-14:00, w ktorej przewieziono
179 pasazerow (13,6%);

mniejsza niz przed szczytem popotudniowym wielko$¢ przewozow odnotowano
w drugim przedziale godzinowym tego szczytu, tj. 15:31-17:00, w ktorym prze-
wieziono 133 (10,1%) pasazerow;

w pierwszej porze miedzyszczytowej, tj. w godzinach 8:01-9:30, odnotowano
107 pasazerow (8,1%);

umiarkowane przewozy wystgpity w kolejnej porze miedzyszczytowej (9:31-11:00), kiedy
to z ustug bielskiej komunikacji miejskiej skorzystato 89 osdb (6,8%);

przewozy na zblizonym do siebie poziomie odnotowano w porze miedzyszczytowej, w go-
dzinach 11:01-12:30, w ktorej odnotowano 77 oséb (5,9%) oraz w porze uznawanej tra-
dycyjnie za godziny wczesnego szczytu porannego (5:01-6:30), w ktdrej przewieziono 74
osoby (5,6%), tj. 20,4% liczby pasazerow zarejestrowanych w porze maksymalnych prze-

wozow (w godzinach 6:31-8:00, przypadajgcych na poranny szczyt pracowniczo-szkolny);
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= w porze poznopopotudniowej (17:01-18:30) nastgpit znaczacy spadek wielkosci popytu —
przewieziono zaledwie 39 oséb (3,0%);

» marginalng liczbe 0séb przewieziono w porze wczesnowieczornej (18:31-20:00), w ktorej
odnotowano jedynie 6 (0,5%) pasazerdow.

Na podstawie doktadnej analizy liczby przewozonych pasazerow w poszcze-
goinych kursach kazdej z linii, pore wzmozonego popytu, czyli szczytow przewo-
zow w dniu powszednim na liniach bielskiej komunikacji miejskiej, mozna wyzna-
czy¢ na godziny 6:45-8:00 i 13:00-16:00. Opisany rozktad czasowy popytu zostat
jednak w duzej mierze zdeterminowany podazg ustug, z az szesciokrotnie mniejsza
liczbg pojazdow w ruchu w jednej z przekrojowych godzin w porze miedzyszczyto-
wej niz w godzinach tradycyjnych szczytow przewozowych. Przy konstrukcji nowych
rozktaddw jazdy dysproporcje te powinno sie zmniejszyc.

W sobote, przy rozpatrywaniu przedziatdéw trzygodzinnych, najwieksze prze-
wozy wystapity w porach godzinowych 14-17 i 11-14, w ktorych z ustug bielskiej
komunikacji miejskiej skorzystato odpowiednio 49 i 35 osob, czyli razem 72,4%
tacznej liczby sobotnich pasazerow. Na zblizonym do siebie poziomie — odpowied-
nio 16 (13,8%) i 15 (12,9%) pasazerow odnotowano w porach godzinowych 8-11
i 5-8.

Tylko 1 pasazer skorzystat z bielskiej komunikacji miejskiej w porze godzinowej 17-20
(0,9% ogébtu pasazerdw w sobote). W pozostatych porach godzinowych 20-23 i 23-5 przewo-
zOw nie realizowano.

Analiza wielkosci przewozow w sobote w przedziatach poéttoragodzinnych wskazuje
na najwieksza wielkoS¢ popytu w porze godzinowej 15:31-17:00, w ktdrej z ustug bielskiej
komunikacji miejskiej skorzystato 30 osdb, stanowigcych 25,9% catkowitej liczby pasazeréw
w sobote. Na drugim miejscu uksztattowat sie popyt w porach godzinowych 12:31-14:00
i 14:01-15:30, w ktorych przewieziono po 19 osdb, czyli po 16,4% wszystkich sobotnich pasa-
zeréw. Niewiele mniejsze zblizone do siebie wielkoscig przewozy charakteryzowaty pory godzi-
nowe: 6:31-8:00, 8:01-9:30 i 11:01-12:30, w ktdrych odnotowano od 15 do 16 oséb (12,9-
13,8%). Marginalne przewozy zarejestrowano w porze godzinowej 17:01-18:30, w ktorej od-
notowano 1 pasazera (0,9%). W przedziatach godzinowych: 5:01-6:30, 9:31-11:00 i od 18:31
do 5:00, przewozow nie wykonywano.

W niedziele najwiecej osob autobusy bielskiej komunikacji miejskiej przewio-
zly w porze godzinowej 11-14, w ktorej z jej ustug skorzystato az 71,4% lacznej
liczby pasazerow w tym rodzaju dnia tygodnia (130 osob). O wiele nizszy udziat

w przewozach w niedziele — tylko 16,5% (30 pasazeréw) — miata pora godzinowa
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8-11. Popyt w znacznie mniejszej wielkosci odnotowano w porze godzinowej 14-17, w ktorej
z ustug przewozowych skorzystato 8,2% niedzielnych pasazerdéw (15 osdb). Najmniej pasaze-
row przewieziono z kolei w porze godzinowej 5-8 — jedynie 7 osdb (3,8%).

Analiza wielkosci przewozédw w niedziele w poszczegdinych przedziatach péttoragodzin-
nych wykazata, ze najwiecej pasazerdw przewieziono w porze godzinowej 12:31-14:00 — 119
0sob, czyli 65,4% tacznej liczby pasazerow w tym rodzaju dnia. W czterech kolejnych porach
godzinowych: 8:01-9:30, 9:31-11:00, 11:01-12:30 i 14:01-15:30, zarejestrowany popyt byt
juz znacznie mniejszy i wynosit od 11 do 17 osdb (6,0-9,3%). W ostatniej porze godzinowej
z funkcjonowaniem przewozéw w niedziele — 6:31-8:00 — popyt byt jeszcze nizszy i wyniost
tylko 7 osdb (3,8%). W godzinach 5:01-6:30 oraz w kolejnych porach godzinowych od 15:31
do 5:00, bielska komunikacja miejska nie funkcjonowata.

W tabelach 13-15 w zbiorczych wynikach badan napetnienia (Zatacznik nr 2) przedsta-
wiono liczbe pasazeréw korzystajgcych z poszczegdinych linii w przeliczeniu na wozokilometr
w przekroju pottora- i trzygodzinnych przedziatdw czasowych w dniu powszednim, w sobote
i w niedziele.

W dniu powszednim autobusy bielskiej komunikacji miejskiej byly najlepiej
wykorzystane w porze godzinowej 8-11, przypadajacej na okres miedzyszczytowy,
przewozac przecietnie 2,4 pasazerow w przeliczeniu na wozokilometr. Juz nizsze
wykorzystanie pojazdoéw — na poziomie po 1,8 pasazera na wozokilometr — odno-
towano w godzinach 11-14 i 14-17, czyli w drugiej porze miedzyszczytowej oraz
w tradycyjnym popotudniowym szczycie przewozowym. Niewiele mniejsze wyko-
rzystanie pojazdow, na poziomie 1,7 pasazera na wozokilometr, osiagnieto nato-
miast w porze godzinowej 5-8, przypadajacej na godziny szczytu porannego.

Wykorzystanie autobusdw bielskiej komunikacji miejskiej na niewielkim poziomie 0,6 pa-
sazera na wozokilometr charakteryzowato pore godzinowg 17-20.

Najlepsze wykorzystanie autobuséw w dniu powszednim w porze miedzyszczytowej przy-
padajacej na godziny 8-11, wynikato ze znacznego ograniczenia ich liczby na trasach w tym
czasie wzgledem pér tradycyjnych szczytow przewozowych.

Biorgc pod uwage wykorzystanie pojazdéw w przedziatach péttoragodzinnych w dniu
powszednim, mozna natomiast zauwazy¢, ze:

* najlepsze wykorzystanie pojazdéw — na poziomie 3,1 pasazerdw na wozokilometr (czyli
powyzej wartosci rekomendowanej) — miato miejsce tylko w miedzyszczytowej porze go-
dzinowej 8:01-9:30;
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* niemal identyczne wykorzystanie pojazdéw — odpowiednio 2,4 i 2,3 pasazeréw na wozoki-
lometr — wystgpito w godzinach 14:01-15:30 (wczesny szczyt popotudniowy) i 6:31-8:00,
(poranny szczyt szkolno-pracowniczy);

= w trzech sasiednich porach miedzyszczytowych, w godzinach: 9:31-11:00, 11:01-12:30
i 12:31-14:00, wykorzystanie autobusdw bielskiej komunikacji miejskiej uksztattowato sie
na poziomie po 1,8 pasazera na wozokilometr;

» w porze godzinowej 15:31-17:00 stanowigcg drugg czes¢ szczytu popotudniowego, zare-
jestrowano tylko 1,3 pasazera na wozokilometr;

» duzy spadek wykorzystania pojazddw nastgpit w porze porannej (5:01-6:30) i pdznopopo-
tudniowej (17:01-18:30) — w obu uzyskano jedynie po 0,7 pasazera na wozokilometr;

* marginalnie stabo wykorzystane byty w godzinach 18:31-20:00, w ktérych odnotowano
jedynie 0,3 pasazera na wozokilometr.

Przy analizie wykorzystania pojazdéw w porach péttoragodzinnych w dniu powszednim,
zwraca uwage ponad trzykrotnie stabsze wykorzystanie pojazdéw w porannym szczycie pra-
cowniczym (5:01-6:30) — w stosunku do nastepujgcego bezposrednio po nim szczytu szkolno-
pracowniczego (6:31-8:00) oraz maksymalna wartos¢ wykorzystania autobusoéw, na poziomie
3,1 pasazeréw na wozokilometr, w porze godzinowej 8:01-9:30. Oznacza to, ze szczyt poranny
przewozow rozpoczyna sie w bielskiej komunikacji miejskiej, podobnie jak w innych sieciach
komunikacyjnych miast o podobnej wielkosci w kraju, dopiero po godzinie 6:30 (jak zauwazono
wczesniej — okoto godziny 6:45), a stosowana redukcja liczby autobuséw kursujgcych w porze
miedzyszczytowej skutkuje najlepszym ich wykorzystaniem w tym czasie.

W sobote efektywnos¢ wykorzystania pojazdow bielskiej komunikacji miej-
skiej najlepiej ksztaltowata sie w sasiednich przedziatach w godzinach od 11 do 20,
w ktorych zarejestrowano po 0,8 pasazera na wozokilometr. W dwdch pozostatych
analizowanych porach godzinowych, w ktorych funkcjonowata bielska komunika-
cja miejska, tj. 5-8 i 8-11, przewozono po 0,6 pasazera na wozokilometr.

Analizujgc wykorzystanie autobusdw bielskiej komunikacji miejskiej w przedziatach pét-
toragodzinnych w sobote nalezy stwierdzi¢, ze najlepsze wyniki odnotowano w porze godzino-
wej 11:01-12:30 z przewozami na poziomie 1,1 pasazera na wozokilometr. Byto to bezposred-
nio po porze godzinowej 9:31-11:00, w ktdrej komunikacja nie funkcjonowata. Wykorzystanie
pojazddw na juz nizszym poziomie — po 0,8 pasazera na wozokilometr — miato miejsce w trzech
kolejnych przedziatach godzinowych: 14:01-15:30, 15:31-17:00 i 17:01-18:30. Jeszcze nizsze
wykorzystanie pojazdéw, od 0,6 do 0,7 pasazera na wozokilometr, charakteryzowato pory go-
dzinowe: 6:31-8:00, 8:01-9:30 i 12:31-14:00.
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W pozostatych porach godzinowych w sobote, tj. 5:01-6:30, 9:31-11:00 oraz od 18:31
do 5:00, przewozdéw nie wykonywano.

W niedziele najlepsze wykorzystanie pojazdow przypadto na pore godzinowa
11-14, w ktdorej przewozono 2,5 pasazerow na wozokilometr. W pozostatych trzech
przedziatach godzinowych, w ktdrych kursowaty autobusy bielskiej komunikacji miejskiej, czyli:
5-8, 8-11 i 14-17, wykorzystanie pojazddéw byto az pieciokrotnie nizsze i wynosito po 0,5 pa-
sazera na wozokilometr.

W przedziatach péttoragodzinnych, najlepsze wykorzystanie pojazdéw osiggnieto w po-
rze godzinowej od 12:31 do 14:00, w ktdrej przewozono az 4,5 pasazerdw na wozokilometr.
W kolejnych analizowanych porach godzinowych: od 6:31 do 12:30 oraz 14:01-15:30 przewozy
byty prawie 10-krotnie nizsze i wynosity od 0,4 do 0,6 pasazera na wozokilometr.

W celu oceny dopasowania pojemnosci taboru przeznaczonego do obstugi okreslonych
kursow i linii, dla poszczegolnych typow taboru eksploatowanego w bielskiej komunikacji miej-
skiej obliczono trzy poziomy napetnien granicznych, oceniajgc warunki przewozu pasazerow
w zaleznosci od ich liczby w pojezdzie.

Wyznaczone zostaty nastepujgce stopnie wykorzystania zdolnosSci przewozowej:

» - $cisk (stan dyskomfortu z tego tytutu odczuwany przez pasazera);
= II — przekroczenie zdolnosci przewozowej;
= III — niebezpieczne przekroczenie zdolnosci przewozowej.

Wielkosci napetnien granicznych dla poszczegdinych typdw pojazddw eksploatowanych
na liniach komunikacyjnych, zaprezentowano w tabeli 10.

Tabela 10
Napetnienia graniczne w zaleznosci od typu pojazdu eksploatowanego
w bielskiej komunikacji miejskiej — wrzesien 2025 r.

Przekroczenie zdolnosci przewozowej

Scisk — dyskomfort

Typ pasazera (I) umiarkowane (II) dra(sIt;/:)zne
taboru -
Liczba pasazerow
od do Od do od
KN-1 45 60 61 69
KN-2 53 70 71 81
KS 60 80 81 92

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.
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Dla poszczegdlnych typdw pojazddw przyjeto zdolno$¢ przewozowg na nastepujacym,
usrednionym poziomie:

»= 60 0séb — dla midibusu niskopodtogowego, o dtugosci okoto 9 m i mniejszej pojemnosci
pasazerskiej (KN-1);

= 70 oséb — dla midibusu niskopodtogowego, o dtugosci okoto 9 m i wiekszej pojemnosci
pasazerskiej (KN-2);

» 80 oséb — dla midibusu $redniopodtogowego o dtugosci okoto 9,5 m (KS).

W odniesieniu do wszystkich typéw taboru stan $cisku wyznaczono na poziomie przekra-
czajgcym 75% zdolnosci przewozowej, a stan niebezpiecznego przekroczenia zdolnosci prze-
wozowej — na poziomie 115% pojemnosci nominalnej pojazdow.

W tabelach nr 1-7 w zbiorczych wynikach badan napetnienia (Zatacznik nr 2) poprzez
formatowanie warunkowe wprowadzono mechanizm oznaczania kolorami wszystkich przypad-
kdw maksymalnych napetnien przekraczajacych wartosci graniczne. Kolor z6tty odniesiono
do stanu Scisku, pomaranczowy — do przekroczenia zdolnosci przewozowej, natomiast czer-
wony — do niebezpiecznego przekroczenia zdolnosSci przewozowej, stwarzajgcego pewne ry-
zyko wystgpienia katastrofy drogowej. Zdolnos¢ przewozowa w badanym kursie przyjmowano
dla typu taboru, ktérym dany kurs byt obstugiwany w dniu prowadzenia badafn marketingo-
wych.

W skali catej sieci komunikacyjnej bielskiej komunikacji miejskiej podczas ba-
dan marketingowych wielkosci popytu prowadzonych we wrzesniu 2025 r. nie wy-
stapit zaden przypadek przekroczenia zdolnosci przewozowej taboru, odnotowano
tylko jedng sytuacje stanu scisku. Dotyczyto to linii 1AE i midibusu 0 mniejszej pojemnosci
pasazerskiej okreslonej na okoto 60 0sdb (typ taboru KN-1). Analizowany przypadek miat miej-
sce w kursie realizowanym w niedziele o godz. 13:40 z petli przy ul. Studziwodzkiej do cmen-
tarza. Zarejestrowane napetnienie wynosito 50 0s6b i wystgpito po wyjezdzie autobusu z przy-
stanku ,Mickiewicza 114 (naprzeciw Kosciota)”. Sytuacja ulegtaby poprawie w przypadku uru-
chomienia wiekszej liczby kurséw do cmentarza w tym rodzaju dnia tygodnia i przy zapewnie-
niu analogicznych potaczen w sobote.

W celu zbadania mozliwosci swobodnej eksploatacji pojazdéw o zrdznicowanej pojem-
nosci na poszczegolnych liniach, w tabeli 11 zaprezentowano maksymalne napetnienia odno-
towane w poszczegdlnych rodzajach dni w pojazdach kazdej z badanych linii.

W s$wietle danych z badan wielkosci popytu, ktorych synteze zawarto w ta-
beli 11, za optymalny uniwersalny tabor do obstugi sieci komunikacyjnej bielskiej

komunikacji miejskiej, nalezy uzna¢ midibus o dtugosci ok. 10 m i nominalnej po-
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jemnosci przynajmniej 70 osob. W sytuacji planéw inwestowania w pojazdy krot-

sze i mniej pojemne, jak np. eksploatowane juz midibusy marki Yutong o dlugosci

ok. 9 m, konieczne jest niewielkie zintensyfikowanie obstugi wybranych tras.

Tabela 11
Maksymalne napeinienia odnotowane na liniach
bielskiej komunikacji miejskiej — wrzesien 2025 r.
Rodzaj dnia tygodnia
Linia dzien powszedni sobota niedziela
kierunek A | kierunek B | kierunek A | kierunek B | kierunek A | kierunek B

1 25 29 - - - -

1E 25 26 - - - -
1AE - - 10 11 50 44

2 34 31 - - - -

3 15 15 - - - -

4 12 6 - - - -
Sieé¢ 34 31 10 11 50 44

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badar marketingowych.

Wystepujace w niedziele maksymalne napetnienia przedstawione w tabeli 11 — na pozio-

mie 44 i 50 osob — zmniejszg sie po zwiekszeniu liczby kurséw w kierunku cmentarza.
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4. Postulowane zmiany w ofercie przewozowej

w Swietle wynikow badan marketingowych

4.1. Ogolne zatozenia optymalizacji sieci komunikacyjnej

Badania marketingowe przeprowadzone we wrzesniu 2025 r. w bielskiej komunikacji
miejskiej objety w sposob kompleksowy wielkos¢ popytu efektywnego na ustugi przewozowe.
Zakres badan nie obejmowat jednak preferencji transportowych pasazeréw lub szerzej — miesz-
kancdw obszaru objetego obstugg komunikacyjng, w ramach ktérych ustalana jest zazwyczaj
wazno$¢ poszczegdlnych postulatéw przewozowych, czyli wymogdw stawianych transportowi
publicznemu. Mozna jednak z powodzeniem zastosowac w tym przypadku technike benchmar-
kingu — wykorzystac rezultaty takich badan z innych osrodkéw miejskich o podobnej wielkosci.

Wyniki prowadzonych w réznych miastach badan hierarchizacji postulatéw przewozo-
wych wskazujg, ze niemal w kazdym przypadku, najwazniejszymi dla respondentow po-
stulatami s3: bezposrednio$¢, punktualnos¢, dostepnos¢, czestotliwosc¢ i koszt
(w wymienionej kolejnosci).

Punktualnos¢ i czestotliwos¢ determinujg czas oczekiwania, ktdry jako skiadnik
czasu podrézy ma najwiekszg wartos¢ w ocenie pasazeréw komunikacji miejskiej.

Bezposredniosc¢ potaczen pozwala na unikniecie koniecznosci przesiadania sie i zwia-
zanej z tym utraty czasu. Z kolei dostepnos¢ 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. W Bielsku Podlaskim, w sytuacji przyznania bezwarun-
kowego prawa do przejazddw bezptatnych wszystkim pasazerom, postulat akceptowalnego dla
nich kosztu ustugi przewozowej zostat juz spetniony w mozliwie najwiekszym stopniu.

Jak wynika z badan struktury pasazeréw, prowadzonych w réznych miastach, dwie pod-
stawowe — wyodrebnione wg kryterium wieku i statusu spoteczno-zawodowego — grupy spo-
teczne, ktdre przewaznie korzystajg z ustug zbiorowego transportu miejskiego, to uczniowie
i studenci oraz emeryci. Obie te grupy korzystajg ze wspdlnej oferty przewozowej, a jednocze-
$nie z reguty majg zupetnie rézne oczekiwania. Dla 0sob mtodych najwazniejszym postulatem

przewozowym jest czestotliwo$é, dla osdb starszych — bezposredniosc.
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Biorgc pod uwage oczekiwania giownych grup uzytkownikéw komunikacji
miejskiej, w procesie optymalizacji oferty przewozowej nalezy:

* uwzglednic¢ réznice w hierarchii postulatow przewozowych wskazywanej przez
rézne pokolenia — nie tylko zapewnia¢ potgczenia bezposrednie, ale i oferowac akcepto-
walng czestotliwos$¢ kursdéw — najlepiej nie mniejszg niz 30 minut w ramach linii podstawo-
wej w szczytowych okresach podazy ustug;

» ulatwiac fizyczny dostep do srodkéw komunikacji miejskiej — eksploatowac nisko-
podtogowe pojazdy, z wydzielonymi i odpowiednio oznakowanymi miejscami dla osdb
z problemami w poruszaniu sie oraz wyznaczac trasy linii w sposdb zapewniajgcy maksy-
malizacje dostepnosci przestrzennej ustug przewozowych;

= wprowadzac¢ atrakcyjne dla miodziezy i wysoko przez nig oceniane nowinki
technologiczne (np. tadowarki sprzetu elektronicznego w pojazdach, innowacje w zakre-
sie ponoszenia opfat za przejazd);

= zaspokajac potrzeby réoznych pokolen w zakresie informacji pasazerskiej (rozbu-
dowana informacja przystankowa i internetowa, piktogramy i informacje gtosowe w pojaz-
dach, dynamiczna informacja przystankowa, aktywnos$¢ organizatora przewozéw w me-
diach spotecznosciowych, itp.).

Z opisanych réznic w hierarchii postulatow przewozowych dla gtdwnych grup pasazeréw
komunikacji miejskiej wynikajg pewne prawidtowosci:

» im wiekszy udziat senioréw wsrdd pasazerdw, tym wiekszy nacisk na bezposrednios¢ po-
taczen, osiggang nawet kosztem znaczgcego wydtuzenia czasu podrozy — poprzez mean-
drowanie tras linii w celu objecia nimi mozliwie duzej liczby celdw i zrédet podrozy;

* im mniejsze miasto, tym wiekszy udziat seniorow wsrdd klientow komunikacji miejskiej
(dzieci i mtodziez w wiekszym stopniu decydujg sie na przejScia piesze lub inne formy
przemieszczania sie po miescie — w wiekszym stopniu sg tez dowozone do szkét samocho-
dami) — tym trudniej zatem zmieni¢ organizatorowi przewozéw wyksztatcone i ugrunto-
wane nawyki w zachowaniach transportowych mieszkancow.

Najwazniejszym dylematem decyzyjnym przy projektowaniu zmian w ofercie
przewozowej, jest koniecznosc¢ dokonania wyboru pomiedzy wzglednie duzg liczbg
linii i wariantow tras w ramach poszczegdlnych linii — zapewniajqcych speinienie
oczekiwan mieszkancow odnosnie potaczen bezposrednich, a wzglednie wysoka
czestotliwoscia obstugi znacznie mniejszej liczby linii, co skutkuje potrzebg czest-
szego przesiadania sie. Nalezy bowiem podkresli¢, ze czestotliwos¢ i bezposred-
nio$¢ sq — w warunkach dysponowania ograniczonymi srodkami budzetowymi —

postulatami absolutnie rozigcznymi wzgledem siebie.
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W réznych miastach, w ktérych zadawano mieszkancom pytania szczegdtowe dotyczace
preferowanego modelu obstugi danej dzielnicy, mieszczagcego sie pomiedzy przedstawianymi
rozwigzaniami skrajnymi, @ mianowicie jedna linia z kursami w szczycie co 5 min w najbardziej
oczekiwanej relacji (z mozliwosciami przesiadek na przystankach weztowych na inne linie, ob-
stugiwane z podobng intensywnoscig) lub szes¢ linii z kursami w szczycie co 30 min, rowno-
miernie roztozonymi pomiedzy soba, zapewniajgcych oczekiwane przez mieszkancéw potacze-
nia bezposrednie, zdecydowana wiekszo$¢ respondentéw opowiadata sie za drugim rozwigza-
niem, tj. wiekszg liczbg potgczen bezposrednich, nawet kosztem relatywnie nizszych czestotli-
wosci na pojedynczych liniach.

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

Zasadzie tej czesto przeciwstawiana jest koniecznosS¢ dopasowywania kurséw do indywi-
dualnych oczekiwan mieszkancow, zgtaszanych wtadzom publicznym lub bezposrednio kon-
struktorowi oferty przewozowej w danej sieci komunikacyjnej. Z samej nazwy wynika jednak,
ze celem transportu publicznego jest zaspokajanie przede wszystkim zbiorowych potrzeb danej
spotecznosci lokalnej w zakresie przemieszczania sie, a nie realizacja postulatdéw o charakterze
jednostkowym. Do takiej sytuacji doszto wtasnie w bielskiej komunikacji miejskiej — poprzez
dopasowanie szeregu kurséw do indywidualnych oczekiwan mieszkancow, brakuje systemowej
koordynacji rozktadéw jazdy pomiedzy poszczegdlnymi liniami autobusowymi, co przekfada sie
na bardzo niski popyt na ustugi przewozowe i jednoczes$nie niewielkie $rednie wykorzystanie
pojazddw.

W procesie optymalizowania oferty przewozowej podkresla sie wage peinej
synchronizacji rozkladow jazdy w skali calej sieci komunikacyjnej. Polega to
na odejsciu od opracowywania rozkiadu jazdy w odniesieniu do jednej linii (lub
zadania komunikacyjnego, przeznaczonego do obstugi jednym autobusem),
na rzecz ukladania rozkladow jednoczesnie dla catej sieci komunikacyjnej lub —
w miastach wiekszych — jej powigzanych fragmentow. Proces ten moze by¢ wspoma-
gany specjalistycznym oprogramowaniem komputerowym.

W literaturze branzowej podkresla sie bezwzgledng konieczno$¢ zintegrowanego plano-

wania oferty przewozowej wiasnie w skali catej sieci. Uzyskanie zatozonych efektéw mozliwe
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jest jednak tylko w sytuacji rezygnacji z opracowywania rozktadow jazdy w odniesieniu do po-
jedynczych linii (lub zadan przewozowych — przeznaczonych do obstugi jednym autobusem),
na rzecz konstruowania rozktadéw jazdy od razu w sposéb kompleksowy. W najwiekszych
miastach, w ktorych sie¢ komunikacyjna jest mocno rozbudowana, mozna jg dzieli¢ na po-
szczegblne powigzane ze sobg fragmenty, w obrebie ktdrych nastepowataby koordynacja roz-
ktadoéw jazdy, ale juz w przypadku Bielska Podlaskiego — z bardzo matg skalg realizowanych
przewozow i z wszystkimi liniami Scisle ze sobg powigzanymi — bytoby to niemozliwe, dlatego
zmiany w ofercie przewozowej nalezy przeprowadza¢ kompleksowo, czyli jednoczesnie dla
wszystkich linii.

Zgodnie z najwazniejszg regutg konstrukcji zsynchronizowanego rozktadu jazdy, wspdlna
czestotliwos¢ kursowania pojazdoéw kilku linii o nizszej czestotliwosci na trasach obstugiwanych
przez wiecej niz jednga linie bedzie postrzegana jako wysoka tylko woéwczas, kiedy zapewniona
zostanie w peti rytmiczna obstuga danego ciggu komunikacyjnego polegajgca na réwnomier-
nych odstepach czasu pomiedzy odjazdami kolejnych pojazddw udajacych sie w tym samym
kierunku. Synchronizacja rozktadéw jazdy w skali catej sieci komunikacyjnej w dtuzszym okre-
sie zawsze skutkuje efektami synergicznymi, gdyz przy zachowaniu niezmienionej wielkoSci
pracy eksploatacyjnej i liczby zaangazowanego taboru, nastepuje znaczgca poprawa odczu-
walnej czestotliwosci kursowania pojazddéw na najwazniejszych ciggach komunikacyjnych mia-
sta.

W procesie synchronizowania polaczen za kluczowe uznaje sie wiasnie obo-
wigzywanie wspolnej dla wszystkich linii czestotliwosci modulowej, gdyz jest to
cecha aksjomatyczna skoordynowanego planowania.

W rozkiadzie jazdy opartym na czestotliwosci modutowej, odjazdy pojazdow
poszczegolnych linii z przystankéw krancowych sa wynikiem zaleznosci odjazdow
na wspolnie obstugiwanych ciagach komunikacyjnych. W rezultacie, rozklad jazdy
ukiada sie jak gdyby od srodka trasy, a nie poprzez wyznaczanie kolejnych odjaz-
dow z przystankow poczatkowych.

Warunkiem uzyskania efektu synchronizacji rozktadéw w skali catej sieci ko-
munikacyjnej jest:

» skupienie tras wszystkich linii obstugujacych wspdlnie dany kierunek ruchu
w wigzki o jednolitym przebiegu przez obszary generujgce najwiekszy popyt
(nalezy eliminowac sytuacje, w ktdérych odjazdy pojazdéw komunikacji miejskiej w tym
samym kierunku odbywajg sie z przystankéow po dwoch stronach ulicy lub przy dwdch

ulicach réwnolegtych, potozonych dosc¢ blisko wzgledem siebie);
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= przeprowadzenie kategoryzacji linii, czyli przyporzadkowania kazdej z linii
do jednej z kategorii wzgledem obowigzujgcej w danej porze dnia czestotliwo-
$ci modulowej.

W miastach matych z odptatng komunikacjg miejskg, przy szeroko prowadzonej sprze-
dazy biletow, wykorzystujacej rozne kanaty dystrybucji, tagczny udziat kosztéow emisji, sprze-
dazy i kontroli biletdw w kosztach ustug przewozowych przy stosowaniu tradycyjnych sposo-
bow pobierania optat w komunikacji miejskiej, dochodzi nawet do 15% (najwiekszy udziat
w tej kwocie ma prowizja od sprzedazy biletéw lub koszty tej sprzedazy poprzez wiasne urza-
dzenia). W miastach najmniejszych, liczacych ponizej 50 tysiecy mieszkancdw, coraz czesciej
wystepujg sytuacje, w ktdrych przychody ze sprzedazy biletdw majg podobnie niski udziat w fi-
nansowaniu przewozow.

W skali kraju niski poziom wskaznika odptatnosci ustug komunikacji miejskiej w mniej-
szych miastach wynika z jednej strony ze stale rosngcych kosztow ustug przewozowych —
przede wszystkim w rezultacie wzrostu cen paliw, ptac i nabywanych coraz lepiej wyposaza-
nych pojazddw, a z drugiej strony z malejgcego popytu na ustugi przewozowe i zupetnego
braku efektywnosci dziatania, ktore polegatoby na podwyzszaniu cen adekwatnie do wzrostu
kosztow. W takiej sytuacji komunikacja miejska stataby bowiem sie cenowo zupetnie nieatrak-
cyjna wobec innych form przemieszczania sie po miescie. Znaczace podwyzki cen biletéw spo-
wodowatyby w rezultacie, ze z komunikacji miejskiej zrezygnowataby wiekszoS¢ osdb ptaca-
cych za przejazd, a gtdwnymi jej uzytkownikami statyby sie osoby uprawnione do bezptatnych
przejazddw, ktorych takie podwyzki by nie dotyczyty.

Ze wzgledu na wprowadzanie nowoczesnych systemdw sprzedazy biletdw, udziat kosztu
systemu biletowego w kosztach ogdtem, w catym kraju staje sie coraz wiekszy. Ewentualne
wprowadzenie bezptatnej komunikacji wytacznie dla mieszkancow danego miasta-organiza-
tora, zawsze bardzo mocno uszczupla wptywy z tytutu pobierania optat za przejazdy Srodkami
komunikacji miejskiej. Jednoczesnie w tylko niewielkim stopniu spadajg koszty zwigzane z po-
bieraniem opfat — emisja, dystrybucja, sprzedazg i kontrolg biletdw. W dalszym ciggu konieczne
jest bowiem utrzymywanie catego systemu biletowego (biletomatow, kasownikéw i kas oraz
etatow pracownikdw odpowiedzialnych za sprzedaz biletdéw i rozliczanie przychoddéw z tego
tytutu, a takze kontroleréw biletow).

Potencjalng zaletg wyboru rozwigzania polegajgcego na przyznaniu uprawnienia do bez-
ptatnych przejazdow wytgcznie osobom posiadajgcym karte mieszkanca, jest zacheta dla oséb
faktycznie zamieszkujacych w danym miescie do spetnienia warunkéw do otrzymania takiej

karty, ktérymi najczesciej sg meldunek w danym miescie lub wybdr urzedu skarbowego zloka-
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lizowanego w danym miescie do odprowadzania podatku dochodowego. W miastach stano-

wigcych rdzenie aglomeracji, z bardzo silnymi procesami suburbanizacyjnymi, oczekiwania

spodziewanych korzysci z tego tytutu bywajg bardzo wysokie. W wiekszosci przypadkow takie
optymistyczne scenariusze w praktyce jednak nie sprawdzajg sie i wptyw takiej preferencii
taryfowej na zameldowania, w rzeczywistosci bywa bardzo niewielki.

Znaczace przychody ze sprzedazy biletdw pasazerom nieposiadajgcym kart mieszkanca
uzyskiwane sg w sytuacjach gdy:

» dana sie¢ komunikacyjna obstuguje rozlegte obszary w gminach sasiednich;

» podroze z obszaru podmiejskiego do najwazniejszych celéw ruchu w miesScie wymagaja
przesiadania sie na $rodki komunikacji miejskiej (potaczenia przewoznikdéw regionalnych
nie obejmujg centrum miasta, dworzec kolejowy obstugujacy intensywny ruch lokalny zlo-
kalizowany jest na peryferiach lub nawet poza granicami miasta itp.);

» dane miasto stanowi centrum turystyczne lub uzdrowiskowe i z tego powodu stanowi cel
przynajmniej kilkudniowych pobytéw oséb niebedacych jego mieszkarcami.

Zadna z powyzszych sytuacji w Bielsku Podlaskim nie wystepuje. W szeregu polskich
miast, ktére zdecydowaty sie na zniesienie odpfatnosci ustug tylko dla mieszkancéw-posiada-
czy kart, wystgpito jednak inne zjawisko: znaczacy odsetek mieszkancow niedecydujgcych sie
na wyrobienie karty i rezygnujacych w zwigzku z tym co do zasady z korzystania z komunikacji
miejskiej jako podstawowej formy przemieszczen po miescie, a przy korzystaniu incydentalnym
— pfacacych za przejazdy jak osoby niebedgce mieszkancami miasta.

W kontekscie opisanych wyzej uwarunkowan, w miastach najmniejszych rekomen-
dowane jest wprowadzanie bezplatnej komunikacji miejskiej w sposob bezwarun-
kowy dla wszystkich jej uzytkownikow, tak jak ma to miejsce w Bielsku Podlaskim.
Obecne zasady zwolnienia pasazerow z obowigzku wnoszenia optat powinny by¢

wiec utrzymane.

4.2. Proponowane zmiany w ofercie przewozowej

W obecnych uwarunkowaniach finansowania przewozéw realizowanych w formule ko-
munikacji miejskiej, pozbawionych doptat zewnetrznych do dziatalnosci biezacej, sg one mniej
korzystne finansowo dla jednostek samorzadu terytorialnego niz przewozy w komunikacji re-
gionalnej.

W powiecie bielskim, w ktérym Bielsk Podlaski nie stanowi miasta na prawach powiatu,
Starosta bielski ma prawo do organizowania linii miedzygminnych obejmujgcych swoimi tra-
sami takze Bielsk Podlaski. Miasto zawiera sie bowiem w obszarze wtasciwosci starosty jako

organizatora przewozéw powiatowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Powiat moze
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do$¢ znaczgco zmniejszy¢ swoje wydatki na ustugi przewozowe, otrzymujac doptate z FRPA —
w maksymalnej kwocie 3,00 zt do kazdego wozokilometra — przystugujaca do catych tras linii,
a wiec takze do odcinkdw w granicach miasta Bielska Podlaskiego. Dodatkowym zewnetrznym
zrodtem finansowania powiatowych przewozow pasazerskich jest zwrot kosztéw udzielanych
ulg ustawowych przy sprzedazy biletow ulgowych, w tym przede wszystkim biletow miesiecz-
nych dla ucznidw z ulgg 49%. Powiat bielski jest juz organizatorem jednej linii komunikacyjnej,
ma wiec praktyke w aplikowaniu i rozliczaniu srodkéw z FRPA.

W zwigzku z mozliwoscia pozyskiwania dofinansowania do dziatalnosci prze-
wozowej innej niz komunikacja miejska ze zrodel zewnetrznych, w ramach niniej-
szej koncepcji nie proponuje sie obejmowania bielska komunikacja miejska kolej-
nych miejscowosci otaczajgcej miasto gminy wiejskiej, ani tez miejscowosci lub
istotnych generatorow ruchu w innych pobliskich gminach (jak np. Fabryka IKEA In-
dustry w Koszkach w gminie Orla — obiekt zlokalizowany w odlegtosci drogowej zaledwie 5,7
km od granic Bielska Podlaskiego).

Aktualne dtugosci tras bielskiej komunikacji miejskiej poza granicami miasta nie sg duze.
Intensywnie obstugiwane sg tylko miejscowosci objete trasg linii 3, tj. Widowo i potudniowa
czeS¢ miejscowosci Augustowo (pn. Na Branskiej). Pomimo braku odptatnosci ze strony pasa-
zerow popyt na odcinki podmiejskie nie jest wysoki i z punktu widzenia obstugi obszaru miasta,
z czesci z nich mozna bytoby zrezygnowad.

W przypadku rezygnacji z obstugi miejscowosci Kotly i Biata, realizowanej wytacznie
w czwartki, trasa linii 1 konczytaby sie na petli przy cmentarzu, w granicach miasta. Bardzo
niski popyt generuje tez miejscowos$¢ Augustowo, obstugiwana linig 4, a zerowy — przystanki
potozone przy prowadzacej do niej ul. 11 Listopada.

Odmienna sytuacja ma miejsce w przypadku miejscowosci obstugiwanych linig 3. Trasa
do petli w Widowie jest przedtuzeniem ul. Widowskiej na os. Dubicze i obejmuje dojazd do naj-
blizszej petli nawrotowej. Alternatywa dla obstugi Widowa mogtoby by¢ skierowanie autobusu
z ul. Widowskiej w kierunku potudniowym — ul. Chmielng — do ul. Biatowieskiej, w celu obstu-
zenia szpitala i wykorzystania nowej petli zlokalizowanej przy tej ulicy. Z kolei odcinek pod-
miejski na przedtuzeniu ul. Branskiej jest bardzo kroétki — liczy zaledwie 0,3 km w jedng strone
— nie ma wiec wystarczajgcych przestanek, aby z niego rezygnowac i urzadzac petle nawrotowg
w granicach miasta.

Wobec braku wytycznych zleceniodawcy koncepcji, dotyczacych ewentual-
nego zaprzestania obstugi wybranych odcinkéw podmiejskich przyjeto, ze dotych-

czas obstugiwany zakres tras podmiejskich zostanie zachowany. Jak jednak wyka-
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zano wyzej, w sytuacji ewentualnej rezygnacji gminy Bielsk Podlaski z zawarcia kolejnego po-
rozumienia miedzygminnego, z obstugi wiekszosci z tych odcinkédw mozna sie bezproblemowo
wycofac.

W celu zapewnienia oczekiwanego przez mieszkancow stopnia spetnienia postulatu do-
stepnosci komunikacji miejskiej w Bielsku Podlaskim, przyjeto ze — w miare mozliwosci — wiek-
szo$¢ z dotad obstugiwanych tras w granicach administracyjnych miasta, powinna by¢ nadal
obstugiwana. Zastanowic sie nalezy jedynie nad celowoscig obstugi komunikacjg miejskg tych
ciggoéw ulicznych, przy ktdrych przystanki nie generujg popytu. Z tego powodu analizie pod-
dano wykorzystanie wszystkich przystankéw w Bielsku Podlaskim, w rozréznieniu na reprezen-
tatywny dzien powszedni, sobote i niedziele oraz na pasazeréw wysiadajacych, wsiadajgcych
i korzystajgcych tgcznie z poszczegdinego stanowiska (stupka) objazdowego. Wyniki tej analizy
zawarto w tabelach w Zataczniku nr 4.

W dniu powszednim zdecydowanie najwiecej pasazerow (558 osdb na taczne
2 630 osdb wsiadajacych i wysiadajacych w calej sieci komunikacyjnej, tj. 21,2%)
skorzystato z pary przystankow ,sklep PSS 03" oraz ,,cerkiew 02" — w $cistym cen-
trum miasta.

Na drugim miejscu, z wykorzystaniem przez 276 osob (10,4%) znalazila sie
sasiednia para przystankow ,rynek 05” i ,ratusz 04”, a na trzecim — z wykorzysta-
niem przez 211 oso6b (8,0%) — dwukierunkowy przystanek , przed dworcem PKP".

tacznie wymienione trzy pary przystankow odpowiadaty za obstuge az 1 045
pasazerow wsiadajacych i wysiadajacych, a wiec 39,7% ich ogoétu.

Na kolejnych miejscach znalazty sie: para przystankéw ,koscidt 06” i ,Rzemiosto 07" przy
ul. Mickiewicza, z ktérych skorzystato tgcznie 201 osdb wsiadajgcych i wysiadajacych oraz para
przystankoéw ,,ul. Zielona 09” oraz ,Osiedle Potnoc 08", takze przy ul. Mickiewicza — z wykorzy-
staniem na poziomie 156 pasazerdw.

kacznie z pieciu najlepiej wykorzystanych par przystankéw skorzystaty 1 402 osoby,
a wiec ponad potowa (53,3%) wszystkich zarejestrowanych wejs¢ do pojazddw i wyjs¢ z nich.
Oznacza to, ze ponad potowa pasazeréw przy skorzystaniu z bielskiej komunikacji miejskiej
wsiadafa lub wysiadata na pieciu najlepiej wykorzystanych przystankach — w ciggu pomiedzy
dworcem kolejowym a osiedlami przy pétnocno-wschodniej czesci ul. Mickiewicza.

Dos$¢ dobrze wykorzystane byty rowniez pary przystankow:
= ul. Orleanska 03” i ,ul. Orleanska 06" przy ul. Biatowieskiej — 141 osdb;

= ,ul. Biatowieska 14" i ,ul. Biatowieska 15” — 116 osdb;
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= ul. Wojska Polskiego Szkota 87" i ,ul. Wojska Polskiego Szkota 90” oraz dodatkowo znaj-
dujacy sie przy tym samym skrzyzowaniu przystanek ,ul. Stowackiego Centrum Przesiad-
kowe” — 87 osdb;

= ul. 3 Maja (Apteka)” i ,ul. 3 Maja (UNIBEP)"” — 76 0s0b;

=, przy Biatym Domku 11”i ,Osiedle Pétnoc 2 10” przy ul. Mickiewicza — 71 osdb;

= ul. Studziwodzka 37 (PK)" i ,ul. Studziwodzka 28 n/p PK" — 67 osdb;

= ul. Studziwodzka petla” — 65 0sdb;

= przystanek ,poczta 01” przy ul. Mickiewicza, funkcjonujacy tylko w jednym kierunku — 50
0s0b.
Sposrad wszystkich 101 stupkow przystankowych w catej sieci komunikacyj-
nej bielskiej komunikacji miejskiej, wymienione wyzej 26 (25,7%) odpowiadalo
w dniu powszednim za obstuge 2 075 pasazerow, tj. az 78,9% lacznej ich liczby.
Wszystkie pozostate pary przystankéw (lub pojedyncze stanowiska) wygenerowaty popyt
nizszy od 50 pasazerow.
Co zaskakujace, na liscie najlepiej wykorzystanych przystankéw w dniu powszednim nie
znalazty sie nastepujace pary przystankow:
»ul. Pitsudskiego (przed ul. Zwirki i Wigury)” i ,ul. Pitsudskiego 45”, przy osiedlu blokéw
i sklepie Biedronka — jedynie 38 pasazeréw;

= ul. Studziwodzka 55” i ,ul. Studziwodzka 45”, pomiedzy dwiema parami przystankéw
znacznie lepiej wykorzystanymi — 29 osob;

= ul. Biatowieska 04" i Sanepid 01", najblizej szpitala — jedynie 24 osoby.

Z drugiej strony, taczne dzienne wykorzystanie na poziomie nie wiecej niz 10 pasazeréow
wysiadajacych i wsiadajacych, charakteryzowato az 52 stupki przystankowe, z czego zerowe
wykorzystanie odnotowano na 9 z nich.

Bardzo stabe wykorzystanie pojazdow oraz ogodlnie niski popyt na ustugi biel-
skiej komunikacji miejskiej, stanowily przestanke sformutowania propozycji istot-
nych zmian w ofercie przewozowej. Wszystkie najlepiej wykorzystane pary przystankow
usytuowane byty na trasie pomiedzy dworcem kolejowym a os. Pétnoc oraz przy ulicach: Bia-
towieskiej (dwie pary przystankdw), 3 Maja (jedna para) i Wojska Polskiego (jedna para).

Proponuje sie zatem, aby najlepiej wykorzystany ciag komunikacyjny, faczacy
gtowne cele i zrédia ruchu w miescie, tj. odcinek pomiedzy dworcem kolejowym
a os. Potnoc obstugiwany byt przez wiekszg cze$c dnia powszedniego, tj. w godzi-
nach 6:30-17 z przynajmniej 30-minutowg czestotliwoscig kursow, zapewniang
naprzemiennie dwiema podstawowymi liniami komunikacyjnymi 1 i 2. Na linii 1 wy-

brane kursy, tak jak obecnie na linii 1E, realizowatyby autobusy elektryczne.
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Trasa podstawowej linii 1 powinna tak jak obecnie tgczy¢ petle przy ul. Studziwodzkiej
— poprzez najwazniejsze generatory ruchu w rdzeniu zabudowy miasta i najlepiej wykorzystane
przystanki, a wiec dworzec kolejowy i przystanki w ciggu ul. Mickiewicza — z petlg Mickiewicza
na skraju obszaru intensywnej zabudowy. Wybrane kursy linii 1 bytyby wydtuzone do petli przy
cmentarzu oraz ewentualnie — w sytuacji podjecia decyzji o niezmienionym zakresie obstugi
obszaru podmiejskiego — do miejscowosci Kotty. Rekomenduje sie jednak rezygnacje z wytacz-
nie czwartkowej obstugi miejscowosci Biata i Kotty (tylko 10 pasazerdéw dziennie).

Proponuje sie zmiane trasy pomiedzy przystankami ,ul. Studziwodzka 87 (PK)" i ,przed
Dworcem PKP”: zamiast ulicami: Studziwodzka, Stowackiego i Wojska Polskiego (a wybranymi
kursami — Studziwodzka, Stowackiego, Dubiazynska, Asnyka i Wojska Polskiego), trasa linii 1
prowadzitaby ulicami: Studziwodzky, Obozowq, Dubiazynska, Asnyka, Wojska Pol-
skiego, Stowackiego, Sportowa, Wyszynskiego i ponownie Wojska Polskiego.

Proponowana trasa z jednej strony ujednolici obstuge potudniowo-zachodniej czeSci mia-
sta, gdyz kazdy kurs wykonywany bedzie w taki sam sposdb, a z drugiej strony zapewni ob-
stuge komunikacjg miejska nowej zabudowy wielorodzinnej w rejonie potudniowego zejscia
z ktadki nad torami kolejowymi, po przeciwnej stronie dworca kolejowego. Wprawdzie z tego
miejsca dos¢ blisko jest do przystanku ,przed Dworcem PKP” po przeciwnej stronie toréw, ale
przejscie przez tory nie jest dostepne dla 0séb z ograniczonymi mozliwo$ciami poruszania sie.
Dodatkowo nowa trasa linii 1 zwiekszy dostepno$¢ komunikacji miejskiej w rejonie ul. Okrzei
oraz potnocnej czesci ul. Wyszynskiego.

Na nieobstugiwanym do tej pory fragmencie trasy konieczne jest wytyczenie nowych
przystankow — proponowane sg lokalizacje w ciggach ponizszych ulic:

» (Obozowej — w rejonie skrzyzowania z ul. Bema (w obu kierunkach) oraz przed skrzyzowa-
niem z ul. Studziwodzkg (w kierunku petli Wiejska);

» Stowackiego — w kierunku ul. Wojska Polskiego, naprzeciwko obecnego przystanku ,ul. Sto-
wackiego Centrum Przesiadkowe”, ktory zastgpitby przystanki przy ul. Wojska Polskiego
w rejonie tego samego skrzyzowania; przystanek ten zostatby usytuowany w miejscu,
gdzie mogq sie poruszac tylko pojazdy komunikacji miejskiej (dla pozostatych uzytkowni-
kéw jest to droga jednokierunkowa w przeciwnym kierunku), nie utrudnitby wiec ruchu
innym uzytkownikom;

»  Wyszynskiego — w rejonie skrzyzowania z ul. Wysockiego, w sasiedztwie nowej zabudowy

wielorodzinnej (w obu kierunkach)j;
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»  Wyszynskiego — w rejonie skrzyzowania z ul. Wojska Polskiego (w obu kierunkach) — przy-
stanki te bytyby dedykowane miedzy innymi obstudze dwdch nowych blokdw przy ul. Wy-
szynskiego 2 i 2a, od ktorych bytoby one w odlegtosci okoto 400 m (obecnie droga do naj-
blizszych przystankéw jest dwukrotnie dtuzsza).

Walorem proponowanej trasy jest tez przyblizenie przystankéw do cmentarza komunal-
nego. Obecny przystanek ,ul. Stowackiego Centrum Przesiadkowe” zlokalizowany przy samym
cmentarzu zyska swdj odpowiednik dla drugiego kierunku. Nie pogorszy sie tez obstuga Ze-
spotu Szkot im. Jana Pawta 11, gdyz od furtki szkoty do przystanku ,ul. Wojska Polskiego” jest
90 metroéw, a do przystanku przy ul. Stowackiego — 120 metréw, jest to wiec odlegtos¢ porow-
nywalna. Przystanki przy ul. Wojska Polskiego bytyby natomiast obstugiwane przez autobusy
linii 3 na nowej trasie.

Nowa trasa nie uwzglednia pary przystankéw ,ul. Dubiazyfnska 75” i ,ul. Dubiazynska
(cmentarz)”. Wykorzystanie tych przystankéw byto jednak marginalne — zarejestrowano facz-
nie jedynie 3 osoby wsiadajace i wysiadajgce w ciggu catego dnia powszedniego. Alternatywa
dla tych przystankdw bedzie para przystankéw ,ul. Stowackiego centrum przesiadkowe”, ktéra
— jak juz wczesniej wspomniano — zastgpi pare przystankdw ,ul. Wojska Polskiego Szkota 87"
i ,ul. Wojska Polskiego Szkota 90", zlokalizowanych w obrebie tego samego skrzyzowania.

Przy uliczkach osiedlowych, z waskimi chodnikami, przystanki mozna urzadza¢ poprzez
antyzatoki, zmniejszajgce szerokosci jezdni i poszerzajgce chodnik. Sg to w naszym kraju
wzglednie nowe rozwigzania infrastrukturalne, z jednej strony umozliwiajgce tatwe urzadzenie
przystanku w miejscu z ograniczong przestrzenig, a z drugiej strony — stanowigce element
uspokajajacy ruch. Antyzatoka powstaje poprzez zwezenie jezdni, z pozostawieniem miejsca,
w ktorym zatrzymywac sie mogq autobusy. Po boku ulicy (lub po obu bokach — jesli przystanek
jest dwukierunkowy) lokalizuje sie natomiast przystanek, przy ktorym zatrzymuja sie autobusy.
Rozwigzanie takie wprowadzane jest obecnie doS¢ powszechnie w miastach, nawet najwiek-
szych — wojewoddzkich (np. przystanek Radarowa w Gdansku).

Ewentualne wstrzymanie ruchu ogdlnego przez autobus nie bedzie w Bielsku Podlaskim
dtugotrwate, poniewaz potoki pasazerskie nie sg wysokie, a wymianie pasazeréw nie towarzy-
szy sprzedaz niektorym z nich biletow przez kierowce.

Zaktada sie funkcjonowanie linii 1 w dniu powszednim w godzinach 5-19 (jak
obecnie), w stalym takcie 30-minutowym w godzinach szczytow przewozowych
(6-8:30i 12:30-17) oraz 60-minutowym w godzinach 5-6, 8:30-12:30i 17-19.

Do linii 1 proponuje sie wilaczy¢ kursy obecnej linii 1E, wykonywane niemal
na identycznej trasie. W sytuacji braku zgody instytucji zarzadzajacej projektem

na scalenie oznakowania handlowego obu linii dla pasazeréw, w okresie trwatosci
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projektu kursy planowane do wykonania autobusami elektrycznymi beda wykony-
wane z oznaczeniem 1E, z odpowiednig adnotacjg w rozktadzie jazdy o obstudze danego
kursu pojazdem elektrycznym.

W soboty i niedziele, tak jak obecnie, kursy na linii 1 nie bedg wykonywane. W zamian
obstuge miasta zapewni pofgczenie linii 1 i 2 —w postaci linii 12, a wiec analogicznie jak obecnie
linia 1AE.

Uzupetnienie koordynacyjne linii 1 na odcinku pomiedzy dworcem kolejowym a os. Pot-
noc stanowi¢ bedzie linia 2 na nowej trasie.

Zmieniona trasa tej linii prowadzi¢ bedzie, tak jak obecnie, z petli przy ul. Biatowieskiej
w kierunku dworca kolejowego, ale dodatkowo zaplanowano zajazd na ulice: Kleszczelow-
ska, Lipowqa, Hotowieska (na odcinku pomiedzy skrzyzowaniem z ul. Lipowg a skrzyzowa-
niem z ul. Kleszczelowskg) i nastepnie ponownie ul. Kleszczelowska. W wybranych kur-
sach zajazd bedzie dluzszy, gdyz z ul. Holowieskiej prowadzi¢ bedzie ul. Kleszcze-
lowska do petli Elewarr i ponownie ul. Kleszczelowskq.

W kierunku powrotnym (tj. pomiedzy dworcem kolejowym a petlg przy ul. Biatowieskiej),
zajazd wokot os. Hotowiesk zostat zaplanowany w taki sam sposdb, a wiec najpierw ulicami:
Kleszczelowska, Lipowg i Hotowieskg, a nastepnie ul. Kleszczelowska.

Celem zaproponowanej zmiany ma byc¢ z jednej strony poprawa obstugi szpitala — po-
przez zapewnienie przystanku blizej wejscia do niego (gdyz obecne oddalenie przystankow
moze by¢ przyczyng stabego ich wykorzystania), a z drugiej strony uatrakcyjnienie korzystania
z komunikacji miejskiej dla osdb wsiadajacych na przystankach przy ul. Kleszczelowskiej i ja-
dacych w kierunku centrum (nie musieliby juz jezdzi¢ przez petle przy ul. Biatowieskiej). Na oba
te mankamenty zwracali uwage pasazerowie ankieterom podczas badan marketingowych.

Na nieobstugiwanym do tej pory odcinku ul. Hotowieskiej konieczne jest wytyczenie no-
wych przystankdw w rejonie skrzyzowan z ulicami: Biatowieska, Lipowg, Brzozowg oraz Jarze-
binowa.

Od dworca kolejowego trasa linii 2 nie prowadzitaby jak obecnie do przystanku Zwirki
i Wigury (lub w wybranych kursach dalej — do ul. Kleeberga), tylko bytaby identyczna jak
trasa linii 1, a wiec obejmowataby ulice Biatowieska i Mickiewicza, prowadzac
do petli przy os. Potnoc, a wybranymi kursami dalej — do petli przy cmentarzu lub
miejscowosci Kotty.

Zaktada sie funkcjonowanie linii 2 w dniu powszednim w godzinach 5-19 (tak
jak obecnie), w takcie 30-minutowym nie tylko w godzinach porannego szczytu
przewozowego, ale i takze popotudniowego (w godzinach 6-8:30 oraz 12:30-17)
oraz 60-minutowym w godzinach: 5-6, 8:30-12:30i 17-19.
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Nawet pomimo odcigzenia Bielska Podlaskiego z ruchu tranzytowego i planowanego
w zwigzku z tym skrdcenia rozktadowych czaséw jazdy autobuséw komunikacji miejskiej, suma
czasow jazdy w obu kierunkach zaréwno na linii 1, jak i na linii 2, w porach najwiekszego
natezenia ruchu, czyli do godziny 17 w dniu powszednim, nieznacznie przekroczy 60 minut.
Aby zachowaé zatozone takty czestotliwosci, zaplanowano obstuge linii 1 i 2 wspdlnym obie-
giem taboru, ze zmiang przypisania do linii na petli Mickiewicza lub przy cmentarzu albo w miej-
scowosci Kotty. Do godziny 17 w porach obowigzywania czestotliwosci 60-minutowej linie 1 i 2
obstugiwaé bedg tacznie 3 pojazdy, natomiast w czasie obowigzywania czestotliwosci zwiek-
szonej do 30 minut — 5 pojazddw. Po godzinie 17, kiedy to czasy jazdy na obu liniach moga
by¢ juz zdecydowanie krétsze (z racji mniejszego natezenia ruchu drogowego i pasazerskiego),
na kazdej z nich pozostatby juz tylko jeden pojazd. Wybrane kursy linii 2 obstugiwatyby takze
autobusy elektryczne, w razie takiej koniecznosci — z oznaczeniem 2E.

Proponuje sie zwiekszenie liczby kursow wydituzonych do cmentarza — aby
w godzinach 8-17 dojazd do niego byt mozliwy srednio co 60 minut. Na etapie kon-
strukcji szczegdtowych rozktaddw jazdy powinno zostal przesadzone, ktdre kursy linii 1 lub/i
2 powinny zosta¢ tam przedtuzone. Podobnie na etapie tworzenia szczegétowych rozktadow
jazdy powinno sie przesadzi¢, kursy ktdrej linii powinny zosta¢ przedtuzone do miejscowosci
Kotty.

W soboty i niedziele, zamiast funkcjonowania osobnych linii 1 i 2, proponuje sie urucho-
mienie linii oznaczonej 12, funkcjonujgcej podobnie jak obecna linia 1AE. Trasa linii 12 roz-
poczynac sie bedzie na petli przy ul. Studziwodzkiej i do dworca kolejowego prowadzi¢ bedzie
identycznie, jak zaproponowana nowa trasa linii 1 (tj. ze zmiang w stosunku do obecnej trasy
polegajacg na przejezdzie autobuséw ulicami: Obozowq, Dubiazynska, Asnyka, Wojska
Polskiego, Stowackiego, Sportowa i Wyszynskiego).

Po obstuzeniu dworca kolejowego zaplanowano zajazd do petli przy ul. Biatowieskiej,
realizowany ulicami: Biatowieska, Kleszczelowska, Lipowg, Holowieska, Kleszczelowska
i ponownie Biatlowieska — do petli, skad po zawroceniu ul. Bialowieska do dworca
kolejowego i dalej juz dotychczasowa trasa linii 1 (oraz obecnej linii 1AE) — do petli
przy cmentarzu, do ktdrej zaklada sie wydtuzenie wszystkich kursow linii 12.

Proponuje sie, aby kursy w soboty wykonywane byty w godzinach 7:30-17 przez caty
czas — z czestotliwoscig co 90 minut, bez przerwy w godzinach 9:30-12:30. Brak kurséw w cza-
sie tej przerwy jest zdaniem pasazeréw bardzo uciazliwy, gdyz przypada on na tradycyjng pore
sobotnich zakupow. Kursy zostang zaplanowane w taki sposdb, aby cate zadanie przewozowe

mogt wykonywac jeden kierowca, z maksymalnie wydtuzonym czasem pracy (do 10 godzin).
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W niedziele natomiast zakres czasowy funkcjonowania linii 12 bytby zblizony do obecnych go-
dzin kursowania autobusdw linii 1AE, czyli 7:30-15:30, z kursami réwniez co 90 minut — w iden-
tycznych godzinach kurséw jak w sobote.

Z uwagi na zmiany w trasie linii 2, dostosowawczej modyfikacji ulegnie trasa linii 3,
ktora obejmie swoim zasiegiem rejony miasta z najstabiej wykorzystanymi przystankami. Trasa
tej linii rozpocznie sie na petli Branska w Augustowie i nastepnie obejmowac bedzie osiedle
domkoéw jednorodzinnych, potozone na potudnie od ul. Branskiej. Optymalny bytby przejazd
autobusu ulicami: Bransky, Norwida, Jana Pawtia II, Pileckiego, Witosa, ponownie
Branskga, Wojska Polskiego, Stowackiego, Sportowa, Wyszynskiego, po raz kolejny
Wojska Polskiego i dalej Bialowieska — pod dworzec kolejowy. Po zawrdceniu pod
dworcem trasa linii 3 prowadzi¢ bedzie ponownie ul. Bialowieska i nastepnie uli-
cami: Mickiewicza, 3 Maja, al. Pitsudskiego, Zwirki i Wigury, Kleeberga, ponownie
Mickiewicza, Widowska, Chmielng i Bialowieska — do petli przy ul. Bialowieskiej.
W ten sposob bielska komunikacja miejska nie tylko lepiej spenetruje cze$¢ miasta pomiedzy
ulicami Branskg i Jana Pawia II, ale tez umozliwi uczniom dojazd z tego rejonu do Szkoty
Podstawowej nr 2. Zaletg takiej trasy linii 3 jest tez obstuga przystankéw przy ul. Wojska Pol-
skiego, w poblizu Zespotu Szkdét im. Jana Pawta II (ktdrych po zmianie trasy nie obstugiwatyby
juz autobusy linii 1), a takze obstuga kolejng linig podstawowg rejonu blokéw za torami kole-
jowymi. Z kolei zmiana przy drugim krafncu nowej trasy linii 3, polegajgca na wytyczeniu jej
nieobstugiwang do tej pory ul. Chmielng, zapewni realizacje postulatu objecia tej ulicy komu-
nikacjg miejska.

Poza nowymi przystankami przy ulicach: Wyszynskiego, Obozowej i Stowackiego, opisa-
nymi juz przy proponowanej trasie linii 1, na nowych odcinkach trasy linii 3 proponuje sie
wyznaczenie nastepujgcych przystankdéw:

» Branska — Norwida 04, przy ul. Norwida, w kierunku centrum;
= Norwida 01 i 02, przy ul. Norwida, w obu kierunkach;

= Nowa 01 i 02, przy ul. Jana Pawfa II, w obu kierunkach;

=  Witosa 01 i 02, przy ul. Witosa, w obu kierunkach;

= Miynowa 02, przy ul. Kleeberga, w kierunku ul. Mickiewicza;

= Stepowa 01 i 02, przy ul. Chmielnej, w obu kierunkach;

=  Warzywna 01 i 02, przy ul. Chmielnej, w obu kierunkach;

»= Rodzana 01 i 02, przy ul. Chmielnej, w obu kierunkach.

Jesli gmina Bielsk Podlaski bedzie zainteresowana dalszg obstugg Widowa, wybrane
kursy, w godzinach zblizonych do obecnych, wykonywane bedg z zajazdem przez tg miejsco-

wos$¢. W godzinach porannych w wybranych kursach w kierunku petli przy ul. Branskiej
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na skrzyzowaniu ulic Chmielnej i Widowskiej autobus zamiast skreci¢ z ul. Chmielnej w lewo

w ul. Widowska, skreci w prawo, aby obstuzy¢ miejscowosci Widowo i Kolonia Widowo z do-

tychczasowymi przystankami. Przejazd z Widowa do Bielska Podlaskiego realizowany bedzie

przez Widowo Kolonie, ale nie tak jak obecnie tylko w wybranych kursach, tylko wszystkimi
prowadzacymi przez Widowo.

W godzinach szczytu popotudniowego przez Widowo prowadzi¢ bedg kursy (w godzinach
zblizonych do obecnych) wykonywane w kierunku petli przy ul. Biatowieskiej. Przejazd przez
obszar podmiejski nastgpi w taki sam sposob jak rano, tj. od skrzyzowania ulic Widowskiej
i Chmielnej w kierunku Widowa ul. Widowska i nastepnie z powrotem przez Widowo Kolonie.

Proponuje sie, aby autobusy linii 3 kursowaty w dniu powszednim z czestotli-
woscia identyczng jak zaproponowana dla linii 1 i 2, a wiec w takcie 30-minutowym

w dni powszednie w godzinach szczytow przewozowych (w godzinach 6-8:30 oraz

12:30-17), a w takcie 60-minutowym w godzinach: 5-6, 8:30-12:30 i 17-19. Linia 3

funkcjonowataby wiec dtuzej niz obecnie — do okoto godziny 19.

Z uwagi na bardzo stabe wykorzystanie linii 4, do obstugi miejscowosci Augustowo
— w sytuacji podjecia decyzjo o jej utrzymaniu — proponuje sie skierowac linie 3.
Zamiast uruchamiania dedykowanej linii 4, zaklada sie wydtuzenie dwdch par kursow
tej linii (okoto godzin 7 i 15) — ulicami Berezowca i 11 Listopada. Obecne przystanki linii
4 w ciggu ul. 11 Listopada nie byty wykorzystane.

Do obstugi linii 3 konieczne bedzie zaangazowanie trzech pojazdéw w godzinach szczy-
tow oraz dwoch w godzinach miedzyszczytowych. Obstuga linii z wysoka, pétgodzinng czesto-
tliwoscig zapewni jednak dogodny dojazd na petne godziny w godzinach szczytu porannego
(w tym na godzine 8) do centrum Bielska Podlaskiego zaréwno z ul. Chmielnej oraz Widowa,
jak i z Augustowa.

Zaprojektowany w ramach niniejszej koncepcji nowy system obstugi komuni-
kacyjnej Bielska Podlaskiego i przylegtych miejscowosci, sktada sie z czterech linii
autobusowych:

» trzech priorytetowych — funkcjonujgcych w dniu powszednim w godzinach szczytow
przewozowych z czestotliwoscig 30-minutowg, a w godzinach miedzyszczytowych i wie-
czornych (do godziny 19) z czestotliwoscig 60-minutowg — 1, 2i 3;

* jednej uzupetniajacej — funkcjonujacej tylko w sobote (w godzinach 7:30-17) i niedziele
(w godzinach 7:30-15:30), bedacej polaczeniem linii 1i 2 - 12,

Przedstawiona koncepcja zaktada, Zze na wspdlnych ciggach komunikacyjnych obstugi-
wanych dwiema liniami, a wiec pomiedzy dworcem kolejowym a petlg przy ul. Mickiewicza,

pomiedzy ulicami Stowackiego a Mickiewicza a takze pomiedzy petlg przy ul. Biatowieskiej
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a centrum miasta (aczkolwiek dwiema rdéznymi trasami), obowigzywac bedzie petna koordy-
nacja rozktadéw jazdy, zapewniajgca wyzszg wspding czestotliwos¢ kursowania autobusow.
W wyniku wdroZenia przedstawionych zatozen, funkcjonowanie wszystkich linii bielskiej komu-
nikacji miejskiej oparte bedzie na wspodlnej czestotliwosci modutowej. Zabieg ten ma na celu
poprawe standardu obstugi najwazniejszych osiedli miasta i jest zarazem probg pobudzenia
ruchliwosci komunikacyjnej jego mieszkafncdéw. Rytmicznym roztozeniem kursdow mozna bo-
wiem osiggng¢ odczuwalng znacznie wyzszg czestotliwo$¢ — nawet pomimo oferowania per
saldo mniejszej liczby kurséw — niz przy nierytmicznych odjazdach, skutkujgcych powstaniem
duzych odstepdw pomiedzy kursami — wynoszacych w Bielsku Podlaskim do tej pory niekiedy
nawet kilka godzin.

Proponowane przedziaty obowigzywania i wartosci czestotliwosci planowanej dla po-

szczegdlnych linii bielskiej komunikacji miejskiej zaprezentowano w tabeli 12.

Tabela 12
Proponowane przedzialy obowigzywania i wartosci czestotliwosci

dla poszczegolnych linii bielskiej komunikacji miejskiej

Rodzaj dnia tygodnia
Przedziat dzien powszedni sobota niedziela
godzinowy cz’e’stotli- funkcjonu- cz’q’stotli- funkcjonu- cz’e’stotli- funkcjonu-
wos¢ modu- . .. wos¢ modu- . .. wos¢ modu- . .
fowallmin] jace linie fowallmin] jace linie fowalimin jace linie
5:00-6:00 60 1,23
6:00-7:30 30 1,23 _ ) _ _
7:30-8:30 30 1,2,3 20 12 20 12
8:30-12:30 60 1,2,3 20 12 20 12
12:30-15:30 30 1,2,3 20 12 20 12
15:30-17:00 30 1,2,3 20 12
17:00-20:00 60 1,2,3 - - _ _

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na trasie pomiedzy dworcem kolejowym a petla przy ul. Mickiewicza taczna
czestotliwos¢ kursow w dni powszednie wyniesie srednio 15 minut w godzinach 6-
8:30 i 12:30-17:00 oraz srednio 30 minut w godzinach wczesnoporannych, mie-
dzyszczytowych i wieczornych (do godziny 19). Na pozostatych wspdlnych odcinkach
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tras réznych linii, z uwagi na konieczno$¢ zsynchronizowania rozktadow jazdy linii 1 i 3 (po-
miedzy ulicami Stowackiego a Mickiewicza) oraz 2 i 3 (pomiedzy petlg przy ul. Biatowieskiej
a centrum Bielska Podlaskiego), nie da sie jednoczesnie roztozyé kurséw rytmicznie, wiec roz-
ktad jazdy stanowi¢ bedzie najlepsze mozliwe rozwigzanie suboptymalne.

Nalezy jednak w tym miejscu zaznaczyé, ze w dni powszednie, w szczegdlnosci w godzi-
nach szczytu porannego, planuje sie pewne zachwiania w rytmicznosci kurséw — w celu dosto-
sowania rozktadu jazdy autobuséw do godzin rozpoczecia i zakonczenia zaje¢ przez ucznidéw
w bielskich szkotach oraz zmian pracowniczych w zaktadach pracy. Dotyczy to tez linii 3, dla
ktorej problematyczne moze by¢ zmieszczenie sie w 90-minutowym czasie kdtka w kursach
obejmujacych miejscowos$¢ Augustowo, zarowno w szczycie porannym, jak i popotudniowym.

Szczegoty proponowanych tras linii bielskiej komunikacji miejskiej przedstawiono szcze-

gbtowo w tabeli 13. Odcinki zmieniane podkreslono i wyrdzniono kolorem czerwonym.

Tabela 13

Proponowane trasy linii bielskiej komunikacji miejskiej

Oznacze-

nie linii Przebieg trasy

BIELSK PODLASKI: STUDZIWODZKA - Studziwodzka — Obozowa — Dubiazynska —
Asnyka — Wojska Polskiego — Stowackiego — Sportowa — Wyszynskiego — Wojska Pol-
1 skiego — rondo Rzeczypospolitej Obojga Naroddw — Biatowieska — Dworzec — Biatowieska
— rondo Rzeczypospolitej Obojga Naroddéw — Mickiewicza — MICKIEWICZA (wybrane
kursy: Mickiewicza — CMENTARZ lub Mickiewicza — BIALA — KOTLY: KOTLY)

1E Likwidacja linii
1AE Likwidacja linii
BIELSK PODLASKI: BIALOWIESKA — Biatowieska — Kleszczelowska — Lipowa — Hotowie-
ska — Kleszczelowska (wybrane kursy: Kleszczelowska — Elewator — Kleszczelowska) —
Biatowieska /z powrotem: Kleszczelowska — Lipowa — Hotowieska — Kleszczelowska (wy-
2 brane kursy: Kleszczelowska — Elewator — Kleszczelowska) — Biatowieska/ — Biatowieska

— Dworzec — Biatowieska — rondo Rzeczypospolitej Obojga Narodow — Mickiewicza — MIC-
KIEWICZA (wybrane kursy: Mickiewicza — CMENTARZ |ub Mickiewicza — BIALA — KO-

TLY: KOTLY)

(wybrane kursy: AUGUSTOWO: AUGUSTOWO — DW659 — BIELSK PODLASKI: 11 Listo-
pada — Berezowca — Branska) — AUGUSTOWO: BRANSKA — BIELSK PODLASKI: Brarska
— Norwida — Jana Pawta II — Pileckiego — Witosa — Brariska — Wojska Polskiego — Stowac-
kiego — Sportowa — Wyszynskiego — Wojska Polskiego — rondo Rzeczypospolitej Obojga
Narodow — Biatowieska — Dworzec — Biatowieska — rondo Rzeczypospolitej Obojga Naro-
déw — Mickiewicza — 3 Maja — al. Pitsudskiego — Zwirki i Wigury — Kleeberga — rondo
Popietuszki — Kleeberga — Mickiewicza — Widowska (wybrane kursy: WIDOWO: Widowska
— Kolonia — BIELSK PODLASKI: Chmielna /z powrotem wybrane kursy: WIDOWO: Widow-
ska — Widowo Kolonia — BIELSK PODLASKI: Chmielna/) — Chmielna — Biatowieska — BIA-
LOWIESKA

4 Likwidacja linii
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Oznacze-

nie lini Przebieg trasy

STUDZIWODZKA - Studziwodzka — Obozowa — Dubiazyriska — Asnyka — Wojska Pol-
12 skiego — Stowackiego — Sportowa — Wyszynskiego — Wojska Polskiego — rondo Rzeczypo-
(dawna |spolitej Obojga Narodéw — Biatowieska — Dworzec — Biatowieska — Hotowieska — Klesz-
1AE) czelowska — Biatowieska — Techniczna — Biatowieska — Dworzec PKP — Biatowieska —
rondo Rzeczypospolitej Obojga Narodéw — Mickiewicza — CMENTARZ

Zrédto: opracowanie wiasne.

Duzym utatwieniem bytaby mozliwosS¢ korzystania przez autobusy z ul. Kolejowej w prze-
jazdach z ul. Wojska Polskiego do Dworca PKP. Rozwigzanie to umozliwitoby takze skrécenie
czasu jazdy o minute.

W kolejnym rozdziale zaprezentowano propozycje zmian nazw przystankéw i w zwigzku
tym umieszczono tam takze tabele z proponowanymi trasami linii bielskiej komunikacji miej-
skiej — juz z uwzglednieniem nowych nazw.

Mape tras linii bielskiej komunikacji miejskiej w proponowanym wariancie zmian oferty
przewozowej zilustrowano w Zatgczniku nr 3B do opracowania. Ze wzgledu na bardzo duze
skomplikowanie obecnych nazw (w tym odmienne nazwy przystankéw dla réznych linii), Za-
tgcznik nr 3 opracowano juz w wersji dla proponowanych nowych nazw przystankéw.

Z powodu dazenia do zachowania rytmicznosci kurséw przy minimalizacji liczby pojazddw
obstugujacych catg sie¢ komunikacyjng, konieczne beda cykliczne zmiany obstugiwanych przez
autobusy linii, ktére odbywac sie bedg w obrebie wspdlnych petli linii i nie spowodujg wyko-
nywania nieefektywnych kilometréw dojazdowych i technicznych. Opisana technika konstrukgiji
rozkltadow jazdy — wymuszona oszczednosciami lub politykg optymalizacji eksploatowanego
taboru — jest juz w niemal wszystkich miastach w kraju szeroko stosowana. Systemowe zmiany
W przypisaniu pojazdéw do linii w zaprezentowanej koncepcji odbywac sie bedg na petlach lub
przystankach krancowych: Mickiewicza, Cmentarz, Kotty (linie 1 i 2) lub Biatowieska (linie 2
i 3).

Do obstugi catej sieci komunikacyjnej bielskiej komunikacji miejskiej zapla-
nowano maksymalnie 8 pojazdow, a wiec o 2 wiecej niz obecnie, przy czym mak-
symalna liczba pojazdéw wykorzystywana bedzie zaro6wno w porannym, jak i w po-
potudniowym szczycie przewozowym (tj. w godzinach 6:00-8:30 i 12:30-17:00).

W tym czasie 5 pojazdow obstugiwac bedzie wspolnym obiegiem taboru linie
1 i 2, natomiast pozostate 3 pojazdy — linie 3. W pozostatych godzinach dnia po-
wszedniego (a wiec w godzinach 5:00-6:00, 8:30-12:30 i 17:00-19:00) zaangazo-
wane beda 4 pojazdy, z ktorych kazdy obstugiwac bedzie naprzemiennie kursy
na liniach: 1, 2i 3.
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Do obstugi wszystkich zadan przewozowych w dniu powszednim potrzebnych
bedzie 11 kierowcow.

W projektowanym nowym ukladzie dwa zadania beda dwuzmianowe (w ich
ramach zaplanowane zostang najwczesniejsze wyjazdy z zajezdni oraz najpozniejsze powroty,
a wiec pojazdy w ich ramach angazowane bedgq w godzinach 5-19).

Kolejne dwa zadania, z lgcznym czasem pracy na linii po okoto 12-13 godzin,
przewidziano do obstugi przez trzech kierowcow. Pierwszy z nich wykona prace w jed-
nym z pojazdéw w godzinach 6-14, drugi — w drugim w godzinach 10-18, natomiast trzeci —
w godzinach 6-10 w drugim autobusie oraz w godzinach 14-18 w pierwszym.

Ostatnie cztery zadania beda jednozmianowe z przerywanym czasem pracy i prze-
widziano w ich ramach kursy w godzinach szczytow przewozowych na kazdej z linii w godzi-
nach 5-8:30 i 12:30-17:00.

W sobote i w niedziele angazowany bedzie tylko 1 autobus i 1 kierowca, reali-
zujacy kursy na linii 12. W sobote jednak oferta poprawi sie, gdyz w Srodku dnia nie bedzie
juz kilkugodzinnej przerwy w funkcjonowaniu bielskiej komunikacji miejskiej.

Przedstawiona propozycja wydaje sie by¢ rozwigzaniem optymalnym, jak na oczekiwane
przez pasazeréw warunki obstugi komunikacyjnej miasta wielkosci Bielska Podlaskiego, gdyz
zaplanowane rytmiczne odjazdy zapewnig odczuwalny wzrost czestotliwosci potgczen na po-
szczegolnych trasach, przy racjonalnym poziomie finansowania przewozow srodkami z budzetu
miasta. Poprzez zachowanie zdecydowanej wiekszosci istniejgcych potgczen bezposrednich
oraz innych zgtaszanych w stosunku do komunikacji miejskiej potrzeb, nie jest jednoczesnie
propozycjg zmian radykalnych, co takze ma okreSlone zalety. Bielska komunikacja miejska
w nowym uktadzie tras linii i taktow czestotliwosci obstuzy przy tym nowe rejony miasta.

Ze wstepnie oszacowanej liczby wozokilometrow wynika, ze w dniu powsze-
dnim realizowanych byioby 1 410,0 wozokilometrow, w sobote — 224,3 wozokilo-
metry, a w niedziele — 192,6 wozokilometrow.

Roczng wielkos$¢ pracy eksploatacyjnej mozna zatem oszacowac na 379 886,2
wozokilometrow, wedtug ukfadu dni w 2026 r. W stosunku do stanu obecnego stanowi to
wzrost 0 635,7 wzkm (82,1%) w dniu powszednim, o 68,6 wzkm (44,1%) w sobote i 0 36,6
wzkm (23,7%) w niedziele.

W skali roku wprowadzenie proponowanych zmian oznaczatoby wzrost pracy
eksploatacyjnej o 166 560,7 wzkm (78,1%) w stosunku do stanu na dzien 30 wrze-
$nia 2025 r., zakladajacego roczng prace eksploatacyjng na poziomie 213 326
wzkm. Jest to cena znacznego wzrostu intensywnosci obstugi komunikacyjnej ob-

szaru miasta i wydatnej poprawy jakosci bielskiej komunikacji miejskiej.
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Wzrost wielkosci pracy eksploatacyjnej, zaplanowany przy zwiekszeniu liczby autobuséw
w ruchu tylko o 2 — korzystnie wptynie na jednostkowy koszt wozokilometra, gdyz koszty state

operatora roztozg sie na zdecydowanie wiekszg liczbe realizowanych wozokilometréw.

4.3. Proponowane zmiany nazw przystankow

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym w art. 15 ust. 1 pkt 6 i ust. 2, wprowadzita
obowigzek okreslania przystankdw i dworcdw komunikacyjnych oraz zasad korzystania z nich.
Jest to jeden z elementdw organizowania publicznego transportu zbiorowego przez jednostki
samorzadu terytorialnego. W zwigzku z tym okreSlanie przystankéw, z czym bezposrednio
wigze sie nadanie im nazw oraz wskazanie ich lokalizacji, nastepuje w drodze uchwaty podjetej
przez wtasciwy organ danej jednostki samorzadu terytorialnego. Poprzez ,wtasciwg jednostke”
rozumie sie jednostke samorzadu terytorialnego: gmine, powiat lub wojewddztwo, ktéra za-
rzadza przystankiem, a kompetencja ta wynika bezposrednio z kategorii drogi, przy ktorej dany
przystanek sie znajduje.

Przystanki przy drogach krajowych, ze wzgledu na odmiennego w stosunku do jednostek
samorzadu terytorialnego wiasciciela drdg, sg okreslane w drodze Decyzji lub Zarzadzenia wia-
$ciwego dla danego obszaru Dyrektora Oddziatu Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Auto-
strad.

W miastach na prawach powiatu wszystkimi kategoriami drég publicznych, z wyjatkiem
drog ekspresowych i autostrad, zarzadza prezydent miasta. Z tego tez powodu podejmowane
w tych miastach tzw. uchwaty przystankowe obejmujg przystanki nie tylko przy drogach gmin-
nych, ale i przy powiatowych, wojewddzkich oraz krajowych. Sytuacja taka nie wystepuje jed-
nak w Bielsku Podlaskim.

Do ustawy o publicznym transporcie zbiorowym Minister Infrastruktury i Budownictwa
wydat rozporzadzenie z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktadéw jazdy, w ktérym szcze-
gbtowo zdefiniowano tre$¢ nazwy przystanku.

W rozdziale 2 ust. 6 przywotanego rozporzadzenia okreslono, ze w transporcie drogowym
nazwa przystanku komunikacyjnego, na ktérym bedzie sie zatrzymywac Srodek transportowy
na danej linii komunikacyjnej, zawiera:

* nazwe miejscowosci wg rejestru terytorialnego TERYT;
= okreslenie miejsca usytuowania przystanku komunikacyjnego, poprzez wskazanie w szcze-
goblnosci nazwy ulicy albo obiektu uzytecznosci publicznej — o ile dotyczy;

= numer przystanku komunikacyjnego.
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W rozdziale 2 ust. 7 zdefiniowano sposdb numerowania przystankéw — ustalono, ze nu-
mer przystanku komunikacyjnego, nadawanego przez wiasciciela albo zarzadzajgcego przy-
stankiem, ma byc¢:

» dwucyfrowy, parzysty — dla ciggu drdg publicznych wedtug kilometrazu narastajgcego;

= dwucyfrowy, nieparzysty — dla ciggu drég publicznych wedtug kilometrazu malejacego;

= dwucyfrowy, parzysty albo nieparzysty, okreslany stosownie do wzrastajgcej numeracji po-
rzgdkowej nieruchomosci — dla miejscowosci.

Dwucyfrowa numeracja przystankdw ma sie odnosi¢ do rosngcego lub malejgcego kilo-
metrazu drogi — co nie oznacza, ze sama numeracja przystankdw ma byc¢ rosngca lub malejaca,
tak jak to wystepuje w wielu uchwatach podejmowanych przez zarzadcow przystankow.

Po wejsciu w zycie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nastepowato przekazy-
wanie gminom zarzadzania przystankami przez niektore wojewddztwa, powiaty oraz wybrane
oddziaty GDDKIA, co umozliwito kompleksowe zarzadzanie nimi przez jedng jednostke samo-
rzadu. Na obszarze funkcjonowania bielskiej komunikacji miejskiej takich praktyk nie podjeto
— kazdy samorzad samodzielnie zarzadza przystankami potozonymi wzdtuz drég bedacych
W jego gestii.

W Bielsku Podlaskim aktualnie obowigzujgcg uchwate w sprawie przystankéw — okresla-
jacg nazwy i zasady korzystania z przystankéw — podjeta Rada Miasta Bielsk Podlaski w dniu
31 stycznia 2023 r. W zafaczniku do tej uchwaty wskazano 33 przystanki, w wiekszosci obstu-
giwane liniami bielskiej komunikacji miejskiej.

Uchwalone nazwy przystankéw skfadajg sie z:
= numeru drogi lub dziatki, przy ktdrej sie znajduje;

» |okalizacji przystanku z podaniem pikietazu drogi i strony drogi (prawa/lewa);

*= numeru przystanku, sktadajgcego sie z wewnetrznego oznaczenia technicznego cyfrowego
lub cyfrowo-literowego oraz dwucyfrowego kolejnego numeru przystanku wzdtuz danej
drogi (niezgodnego z przepisami rozporzadzenia w sprawie rozktadow jazdy);

» |okalizacji, w ktorej podano nazwe ulicy, przy ktorej przystanek zostat umiejscowiony;

= okreslonej nazwy (bez wynikajgcego z przepisow wskazania nazwy miejscowosci wg reje-
stru terytorialnego TERYT).

Istotnym elementem przedmiotowej uchwaty jest kwestia nazewnictwa przystankdéw.
Z Zatacznika nr 1 wynika, ze przy nadawaniu nazw gtéwny nacisk potozono na wskazanie nu-
merow budynkow lub posesiji, przy ktdrych je zlokalizowano. W rezultacie ten sam przystanek,
w zaleznosci od kierunku jazdy, zostat nazwany w odmienny sposdb. Tymczasem, zaréwno
literatura branzowa, jak i przywotane rozporzadzenie, okreslajg przystanki jako zespoty stano-

wisk we wspolnej lokalizacji, okreSlone jednakowg nazwg. W szczegdlnosci ta sama nazwa

68



pt Plranspor Raport z badanin marketingowych wraz z koncepcjg zmian w ofercie przewozowej...

powinna dotyczy¢ stanowisk przystankowych obstugujgcych przeciwne kierunki jazdy. Jedna-
kowg nazwg powinny by¢ okreslone takze stanowiska przystankowe zlokalizowane przy dro-
gach wlotowych lub wylotowych ze wspdlnego skrzyzowania. Elementem identyfikujgcym dane
stanowisko w ramach jednego przystanku jest natomiast dwucyfrowy numer, o ktérym mowa
W rozporzadzeniu w sprawie rozktadéw jazdy.

Zastosowane w uchwale nazwy przystankdw uniemozliwiajg tworzenie weztéw przesiad-
kowych o jednolitej nazwie, preferowanych przez pasazeréw transportu publicznego. Kazdemu
stanowisku nadano bowiem odrebng, indywidualng nazwe, do tego czesto rdznigcg sie w za-
leznosSci od obstugujacej go linii. Takie rozwigzanie nie sprzyja orientacji pasazerow w sieci
komunikacyjnej ani podejmowaniu decyzji o skorzystaniu z ustug PK sp. z o.0.

CzeS¢ przystankdw obstugiwana w ramach bielskiej komunikacji miejskiej jest zarza-
dzana przez Wojewddztwo Podlaskie, ktore okreslito ich nazwy w uchwale nr XX/235/12 Sej-
miku Wojewoddztwa Podlaskiego z dnia 21 czerwca 2012 r. w sprawie okreSlenia przystankow
komunikacyjnych, ktérych wiascicielem jest Wojewddztwo Podlaskie oraz warunkéw i zasad
korzystania z tych przystankéw. Podczas badain marketingowych prowadzonych we wrzesniu
2025 r. obowigzywata lista przystankéw zaktualizowana przez Sejmik Wojewddztwa uchwatg
nr XI/149/2025 z dnia 31 marca 2025 r.

W zatgczniku do tej uchwaty zaprezentowano wykaz przystankdw, w ktérym okreslono
ich nazwy — nawigzujac do przytoczonych wyzej przepisdw ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym oraz do rozporzadzenia w sprawie rozktadéw jazdy. Analiza wykazu przystankéw
zlokalizowanych przy drogach wojewddzkich na obszarze miasta Bielska Podlaskiego wskazuje
jednak na nieprzestrzeganie zasady okreSlania jednakowg nazwg stanowisk zlokalizowanych
po przeciwnych stronach drogi. Co istotne, sytuacja ta dotyczy tylko przystankéw w Bielsku
Podlaskim, gdyz nazwy stanowisk po przeciwnych stronach drogi w innych miejscowos$ciach
zostaty okreslone zgodnie z regufg okreslania przystankéw — z tg samg nazwa.

Bielska komunikacja miejska w granicach miasta i poza nim obstuguje takze przystanki
zlokalizowane przy drogach powiatowych. Kwestia ich nazewnictwa uregulowana zostata
w uchwale nr VIII/59/25 Rady Powiatu w Bielsku Podlaskim z dnia 25 lutego 2025 r. w sprawie
okreslenia przystankéw komunikacyjnych, dla ktérych zarzadcg jest Zarzad Powiatu w Bielsku
Podlaskim oraz warunkdw i zasad korzystania z tych przystankéw oraz stawek optat za korzy-
stanie przez operatorow i przewoznikdw z przystankow.

W przedmiotowej uchwale w tabeli w Zafgczniku nr 1 zaprezentowano wykaz przystan-
kéw zlokalizowanych przy drogach powiatowych. W ramach jej tresci okreslono lokalizacje

kazdego przystanku, podajac jego pikietaz i strone drogi (prawa/lewa), nazwe miejscowosci
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wg rejestru terytorialnego TERYT oraz numer przystanku komunikacyjnego — w pierwszej ko-
lejnosci poprzez wskazanie numeru drogi, a nastepnie poprzez okreslenie go dwucyfrowym
numerem. W zestawieniu brakuje jednak najwazniejszej rzeczy, bedacej istotg podejmowania
tego typu uchwat, a mianowicie nie okreslono nazw przystankéw. W zwigzku z tym nie da sie
wykorzysta¢ przedmiotowej uchwaty w praktyce i powinna by¢ ona zakwestionowana przez
stuzby prawne wojewody ze wzgledu na niespetnianie wymogow ustawowych.

Co istotne, jest to jedyna uchwata dotyczaca tych przystankéw obstugiwanych bielska
komunikacjg miejskg, za ktore nalezy wnosi¢ optaty, okreslone na poziomie 0,05 zt za zatrzy-
manie. W sytuacji przyjecia przez Powiat Bielski uchwaty niezgodnej z przepisami, oczekiwanie
ponoszenia jakichkolwiek opfat z tytutu zatrzymywania na przystankach zarzadzanych przez
powiat budzi watpliwosci.

Autobusy bielskiej komunikacji zatrzymuja sie takze na przystankach zarzadzanych przez
gmine Bielsk Podlaski. Zasady korzystania z nich okreSlono w uchwale nr XXI/122/2012 Rady
Gminy Bielsk Podlaski z dnia 30 pazdziernika 2012 r. w sprawie okre$lenia przystankdw komu-
nikacyjnych usytuowanych przy drogach gminnych, dla ktorych zarzadcg jest Wéjt Gminy
Bielsk Podlaski oraz warunkow i zasad korzystania z tych przystankdw. Ostatnia aktualizacja
wykazu przystankdw zostata przyjeta uchwatg nr XL1/258/2014 z dnia 30 wrze$nia 2014 r.

W zatgczniku do uchwaty, zawierajgcym wykaz przystankdw, wypunktowano jedynie trzy
drogi gminne, przy ktdrych ustawiono przystanki autobusowe, nie podajgc zadnych innych
informacji wymaganych przepisami. Uchwata ta nie spetnia wiec wymogdw wynikajacych z ob-
owigzujacych przepisdw i nie moze by¢ stosowana.

Osobng grupe stanowig przystanki zarzadzane przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych
i Autostrad, zlokalizowane przy drogach krajowych. Wykazy takich przystankdw nie sg uchwa-
lane, a jedynie okresSlane przez dyrektoréw poszczegdinych oddziatdw GDDKIiA. W przypadku
Bielska Podlaskiego komunikacja miejska wykorzystywata w czasie badain marketingowych
przystanki w ciggu drogi krajowej nr 19, jednak w zwigzku z oddaniem do uzytku obwodnicy
Bielska Podlaskiego w ciggu drogi ekspresowej S19, w najblizszym czasie nastapi zmiana za-
rzadcy dotychczasowego miejskiego odcinka drogi krajowej nr 19 i tym samym wystgpi ko-
nieczno$¢ uchwalenia dodatkowych przystankow przez rade jednostki samorzadu, ktora bedzie
zarzadzac ulicami wzdtuz tej drogi.

Ustawowym obowigzkiem, natozonym przez zapisy rozporzadzenia w sprawie rozktaddw
jazdy, jest umieszczenie w konstruowanym rozktadzie jazdy przystankdw okreslonych zgodnie
Z przepisami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (rozdziat 3 paragraf 6 ustep 3 roz-
porzadzenia). Oznacza to, ze w rozktadzie jazdy formalnie mogg znalez¢ sie wytgcznie przy-

stanki w brzmieniu uchwalonym przez dang jednostke samorzadu terytorialnego, zarzadzajaca

70



pt Plranspor Raport z badanin marketingowych wraz z koncepcjg zmian w ofercie przewozowej...

nimi. W przypadku bielskiej komunikacji miejskiej sg to nazwy przystankéw uchwalone odpo-
wiednio przez: Rade Miasta Bielsk Podlaski, Sejmik Wojewddztwa Podlaskiego, Rade Powiatu
w Bielsku Podlaskim, Rade Gminy Bielsk Podlaski oraz okreslone przez GDDKIA. Przystankom
uchwalonym przez Rade Powiatu w Bielsku Podlaskim i Rade Gminy Bielsk Podlaski nie nadano
jednak nazw, nie mozna wiec spetni¢ wynikajgcego z ustawy obowigzku, umieszczenia w roz-
ktadach przystankéw o odpowiednio uchwalonych nazwach.

W celu usuniecia opisanych niescistosci w tzw. uchwatach przystankowych jednostek
samorzadu, w ktorych funkcjonuje bielska komunikacja miejska, wskazane jest skorygowanie
tresci uchwat — przynajmniej w zakresie wykazu przystankow i niezbednych informacji, wyni-
kajgcych z przepisdéw prawa. W zwigzku z powyzszym w Zatgczniku nr 5 do opracowania w for-
mie tabeli zaprezentowano propozycje nowych nazw przystankéw obstugiwanych przez PK sp.
z 0.0.

Nowe nazwy przystankdw, oprocz funkcji informacyjnej, moga stanowic takze wazny
element promocji tych obiektdw miejskich, ktdre do tej pory nie wystepowaty powszechnie
w Swiadomosci mieszkancow.

W tabeli stanowigcej Zatacznik nr 5 do opracowania w pierwszej kolumnie przedstawiono
nazwy przystankéw aktualnie stosowane w rozktadach jazdy PK sp. z 0.0. W drugiej kolumnie
zaprezentowano odpowiadajgce im nazwy urzedowe — okreSlone w stosownych uchwatach.
W kolejnej kolumnie zawarto opis obstugiwanego kierunku. W ostatnich dwdch kolumnach
umieszczono odpowiednio proponowane nowe nazwy przystankow oraz dwucyfrowe numery
— nawigzujgce do przepisdw rozporzadzenia w sprawie rozktaddw jazdy.

Ze wzgledu na brak mozliwosci tworzenia przez Rade Miasta Bielsk Podlaski oraz PK sp.
z 0.0. uchwat przystankowych w imieniu pozostatych zarzadcéw drdg, przedstawione w niniej-
Szym opracowaniu nowe nazwy przystankow powinny zosta¢ zaproponowane odpowiednio
Sejmikowi Wojewoddztwa Podlaskiego, Radzie Powiatu w Bielsku Podlaskim i Radzie Gminy
Bielsk Podlaski.

W ramach niniejszej koncepcji, opracowanej na podstawie badan wielkosci popytu zrea-
lizowanych we wrzesniu 2025 r., zaproponowano takze uruchomienie nowych przystankéw —
przy nowo obstugiwanych odcinkach drdg.

Wskazano nastepujgce nowe propozycje lokalizacji przystankdw na trasach linii bielskiej
komunikacji miejskiej:

* Przedsiebiorstwo Komunalne 03, przy ul. Obozowej, w kierunku petli;
»= Centrum Przesiadkowe 02, przy ul. Stowackiego, w kierunku ul. Wojska Polskiego;
= Bema 01 02, przy ul. Obozowej, w obu kierunkach;

=  Wysockiego 01 i 02, przy ul. Sportowej, w obu kierunkach;
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=  Wyszynskiego — Branska 01 i 02, przy ul. Wyszynskiego, w obu kierunkach;
» Branska — Norwida 04, przy ul. Norwida, w kierunku centrum;

= Norwida 01 i 02, przy ul. Norwida, w obu kierunkach;

= Nowa 01i 02, przy ul. Jana Pawia II, w obu kierunkach;

= Witosa 01 i 02, przy ul. Witosa, w obu kierunkach;

= Lipowa 01, przy ul. Lipowej, w kierunku ul. Hotowieskiej;

= Hotowieska — Szkota 03, przy ul. Lipowej, w kierunku ul. Hotowieskiej;
= Brzozowa 02, przy ul. Hotowieskiej, w kierunku ul. Kleszczelowskiej;

= Jarzebinowa 02, przy ul. Hotowieskiej, w kierunku ul. Kleszczelowskiej;
= Miynowa 02, przy ul. Kleeberga, w kierunku ul. Mickiewicza;

= Stepowa 01 i 02, przy ul. Chmielnej, w obu kierunkach;

»  Warzywna 01 i 02, przy ul. Chmielnej, w obu kierunkach;

»= Rodzana 01 i 02, przy ul. Chmielnej, w obu kierunkach.

Ponadto w wyniku uszkodzen lub kradziezy, czeS¢ obecnie obstugiwanych przystankdw
nie jest wyposazona w znaki przystankowe (znaki drogowe D-15 ,przystanek autobusowy”).
Przystanki te, aby byto mozliwe zgodne z przepisami zatrzymywanie sie na nich autobuséw,
powinny zosta¢ uzupetnione o wtasciwe oznakowanie.

Konieczno$¢ uzupetnienia znakéw D-15 dotyczy nastepujacych przystankéw (uzyto nazw
funkcjonujacych w rozktadach jazdy PK sp. z 0.0.):
= Augustowo petla (na trasie linii 4);
= ul. Zwirki i Wigury STW (koficowo-poczatkowy dla wybranych kurséw linii 2);
= Widowo 115 (dla linii 3);
= Widowo 114 (dla linii 3);

*  Widowo 89 (dla linii 3);

»  Widowo przy cmentarzu (dla linii 3);

»  Widowo kolonia — 1 (w wariantowym odcinku trasy linii 3);

»  Widowo kolonia — 2 (w wariantowym odcinku trasy linii 3);

» Cmentarz przy drodze do Narwi (petla dla linii: 1, 1E i 1AE przy cmentarzu);

= Kotty (koncowo-poczatkowy w centrum wsi, dla czwartkowych kurséw linii 1).

Oprdcz tego, pozbawione wtasciwego oznakowania byty dwa przystanki nieuwzglednione
w rozktadach jazdy PK sp. z 0.0., jednak w rzeczywistosci obstugiwane podczas badan marke-
tingowych (kierowcy wysadzali i zabierali z nich pasazeréw). Byty to: drugi przystanek w cen-
trum wsi Kotty, obstugiwany w ramach czwartkowych kurséw linii 1 oraz przystanek Biata

w kierunku Bielska Podlaskiego, obstugiwany w ramach tego samego wariantu trasy linii 1.

72



blic

pt Piransport Raport z badan marketingowych wraz z koncepcjg zmian w ofercie przewozowej...

W tabeli 14 zaprezentowano proponowane trasy linii bielskiej komunikacji miejskiej juz

z uwzglednieniem proponowanych nowych nazw przystankow.
Tabela 14
Proponowane trasy linii bielskiej komunikacji miejskiej

Z nowym nazewnictwem przystankow

Oznacze-

nie linii Przebieg trasy

BIELSK PODLASKI: WIEJSKA — Studziwodzka — Obozowa — Dubiazynska — Asnyka —
Woijska Polskiego — Stowackiego — Sportowa — Wyszyniskiego — Wojska Polskiego — rondo
1 Rzeczypospolitej Obojga Narodéw — Biatowieska — Dworzec PKP — Biatowieska — rondo
Rzeczypospolitej Obojga Narodéw — Mickiewicza — MICKIEWICZA (wybrane kursy: Mic-
kiewicza — CMENTARZ lub Mickiewicza — BIALA — KOTLY: KOTLY)

1E Likwidacja linii

1AE Likwidacja linii

BIELSK PODLASKI: TECHNICZNA - Biatowieska — Kleszczelowska — Lipowa — Hotowie-
ska — Kleszczelowska (wybrane kursy: Kleszczelowska — Elewator — Kleszczelowska) —
Biatowieska /z powrotem: Kleszczelowska — Lipowa — Hotowieska — Kleszczelowska (wy-
2 brane kursy: Kleszczelowska — Elewator — Kleszczelowska)/ — Biatowieska — Dworzec PKP
— Biatowieska — rondo Rzeczypospolitej Obojga Narodéw — Mickiewicza - MICKIEWICZA

— MAGAZYN (wybrane kursy: Mickiewicza — MICKIEWICZA — CMENTARZ |ub Mickie-
wicza — BIALA — KOTLY: KOTLY WIES I)

(wybrane kursy: AUGUSTOWO: AUGUSTOWO STAW — DW659 — BIELSK PODLASKI:
11 Listopada — Berezowca — Brariska) — AUGUSTOWO: AUGUSTOWO ZA BRANSKA —
BIELSK PODLASKI: Branska — Norwida — Jana Pawta II — Pileckiego — Witosa — Branska
— Wojska Polskiego — Stowackiego — Sportowa — Wyszynskiego — Wojska Polskiego —
rondo Rzeczypospolitej Obojga Narodéw — Biatowieska — Dworzec PKP — Biatowieska —
rondo Rzeczypospolitej Obojga Naroddéw — Mickiewicza — 3 Maja — al. Pitsudskiego —
Zwirki i Wigury — Kleeberga — rondo Popietuszki — Kleeberga — Mickiewicza — Widowska
(wybrane kursy: WIDOWO: Widowska — Kolonia — BIELSK PODLASKI: Chmielna /z po-
wrotem wybrane kursy: WIDOWO: Widowska — Widowo Kolonia — BIELSK PODLASKI:
Chmielna/) — Chmielna — Biatowieska — TECHNICZNA

4 Likwidacja linii

WIEJSKA - Studziwodzka — Obozowa — Dubiazynska — Asnyka — Wojska Polskiego —
12 Stowackiego — Sportowa — Wyszynskiego — Wojska Polskiego — rondo Rzeczypospolitej

(dawna |Obojga Narodow — Biatowieska — Dworzec PKP — Biatowieska — Hotowieska — Kleszcze-

1AE) lowska — Biatowieska — Techniczna — Biatowieska — Dworzec PKP — Biatowieska — rondo
Rzeczypospolitej Obojga Naroddéw — Mickiewicza — MICKIEWICZA — CMENTARZ

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Raport z badan marketingowych wraz z koncepcjg zmian w ofercie przewozowej...

Zatgcznik nr 1:

Zatgcznik nr 2:

Zatacznik nr 3:

Zatacznik nr 4:
Zatacznik nr 5:

Zataczniki

Szczegotowe wyniki badan wielkosci popytu na ustugi bielskiej komunikacji
miejskiej (suplement do opracowania — osobny tom)

Zbiorcze wyniki badan wielkosci popytu na ustugi bielskiej komunikacji miej-
skiej (suplement do opracowania — osobny tom)

Mapa sieci komunikacyjnej bielskiej komunikacji miejskiej: Zatgcznik nr 3A —
stan na dzien 30 wrzesnia 2025 r. i Zatgcznik nr 3B — projekt (wytgcznie wer-
sja elektroniczna)

Wykorzystanie przystankéw (suplement do opracowania — osobny tom)
Wykaz przystankéw w granicach miasta Bielska Podlaskiego oraz obstugiwa-
nych bielskg komunikacjg miejskg poza miastem Bielskiem Podlaskim, z pro-

pozycjami nowych nazw
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