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Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Tczewa...
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1. Cele planu zrównoważonego rozwoju transportu
publicznego

Celem głównym planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Tczewie jest zapewnienie funkcjonowania transportu zbiorowego według zasad zrównoważonego rozwoju transportu, czego głównym przejawem w miastach średniej wielkości jest udział transportu zbiorowego w przewozach na poziomie 25-50%.

Cele uzupełniające planu są następujące:

1. Zapewnienie zasad dostępności do usług transportu publicznego, w tym dla osób niepełnosprawnych, wymaganych i określonych w dyrektywach Unii Europejskiej i przepisach krajowych oraz w tzw. dobrych praktykach.
2. Funkcjonowanie transportu publicznego w sposób tworzący z tego podsystemu transportu miejskiego realną alternatywę dla realizacji podróży samochodami osobowymi – poprzez zapewnienie wysokiej jakości usług i uprzywilejowanie pojazdów transportu zbiorowego w ruchu drogowym.
3. Integracja transportu publicznego, obejmująca transport miejski i transport regionalny – przede wszystkim w zakresie taryfowo-biletowym, koordynacji rozkładów jazdy, informacji o usługach – oraz podnoszenie jakości węzła integracyjnego.

4. Zmniejszenie negatywnego oddziaływania transportu na środowisko – poprzez utrzymanie założonego udziału transportu publicznego w przewozach miejskich i sukcesywną wymianę autobusów na spełniające coraz wyższe normy czystości spalin.
5. Utrzymanie założonej efektywności ekonomiczno-finansowej transportu miejskiego w ramach określonej polityki transportowej.
Głównym zadaniem planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (planu transportowego) jest zaplanowanie na lata 2014-2022 przewozów o charakterze użyteczności publicznej, realizowanych na obszarze Miasta Tczewa, zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju transportu, które wynikają z istotnego znaczenia mobilności dla rozwoju społeczno-gospodarczego i negatywnych następstw niekontrolowanego rozwoju motoryzacji indywidualnej.

W ramach przyjętej w niniejszym planie zasady zrównoważonego rozwoju, podstawowe znaczenie ma dążenie do racjonalnego zakresu usług świadczonych przez transport zbiorowy na obszarze Tczewa.
Racjonalność tę determinuje:

· dostosowanie ilości i jakości usług świadczonych przez transport zbiorowy do preferencji i oczekiwań pasażerów, w tym w zakresie dostępności dla osób niepełnosprawnych;
· zapewnienie wysokiej jakości usług transportu zbiorowego, tworzących realną alternatywę dla podróży własnym samochodem osobowym;
· koordynacja planu rozwoju transportu lokalnego z planami rozwoju transportu w regionie i w kraju oraz z planami rozwoju przestrzennego miasta;
· redukcja negatywnego oddziaływania transportu na środowisko;
· efektywność ekonomiczno-finansowa określonych rozwiązań w zakresie kształtowania oferty przewozowej i infrastruktury transportowej.
Przyjęty w niniejszym planie cel jest zgodny z celami Strategii Rozwoju Tczewa.

Cele szczegółowe niniejszego planu transportowego – zgodnie z ustawą z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym – obejmują:

· określenie sieci komunikacyjnej, na której będą realizowane przewozy o charakterze użyteczności publicznej;
· zidentyfikowanie potrzeb przewozowych;
· określenie zasad finansowania usług przewozowych;
· określenie preferencji dotyczących wyboru rodzaju środków transportu;
· ustalenie zasad organizacji rynku przewozów;
· określenie standardów usług przewozowych użyteczności publicznej;
· organizację systemu informacji dla pasażerów.
1.1. Wizja transportu publicznego

Wizja transportu publicznego w Tczewie zakłada funkcjonowanie oraz rozwój nowoczesnego transportu zbiorowego, spełniającego oczekiwania pasażerów – w sposób tworzący z tego transportu realną alternatywę dla podróży realizowanych własnym samochodem osobowym.

1.2. Metodologia tworzenia planu transportowego

Przyjęta struktura planu transportowego jest zgodna z art. 12. ust. 1. ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym oraz z rozporządzeniem ministra infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegółowego zakresu planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

W przygotowaniu planu uwzględniono m.in.:

· koncepcję przestrzennego zagospodarowania kraju;
· plan zagospodarowania przestrzennego województwa;
· studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta;
· miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego;
· sytuację społeczno-gospodarczą;
· wpływ transportu na środowisko;
· potrzeby zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w szczególności potrzeby osób niepełnosprawnych i osób o ograniczonej zdolności ruchowej;
· potrzeby wynikające z kierunku polityki państwa, w zakresie linii komunikacyjnych w międzywojewódzkich i międzynarodowych przewozach pasażerskich;
· rentowność linii komunikacyjnych.
W dokumencie wykorzystano następujące źródła danych i informacji:

· dane eksploatacyjne i ekonomiczne dotyczące komunikacji miejskiej w Tczewie;
· dane statystyczne Głównego Urzędu Statystycznego i Wojewódzkiego Urzędu Statystycznego w Gdańsku, charakteryzujące sytuację demograficzną, gospodarczą i społeczną Tczewa;
· dane z urzędu miasta, urzędów pracy, ośrodków pomocy społecznej, policji, i innych instytucji;
· dokumenty strategiczne, takie jak: 
· Program Rewitalizacji Miasta Tczewa na lata 2007-2015;

· Strategia Rozwoju Tczewa do 2020 r.;

· program ochrony środowiska; 

· wyniki badań marketingowych tczewskiej komunikacji miejskiej z 2001 r. i 2012 r.;
· publikacje Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej;
· publikacje gospodarcze (branżowe);
· książki i podręczniki poświęcone tematyce publicznego transportu zbiorowego i polityce transportowej;
· strony internetowe.
W planie przywołano niektóre z wymienionych dokumentów źródłowych, wskazując na zgodność planu transportowego z ich ustaleniami.
W województwie pomorskim układ planów transportowych wymaganych ustawą o publicznym transporcie zbiorowym tworzy 14 planów: plan dla województwa pomorskiego, 3 plany dla miast na prawach powiatu (m. Gdańsk, m. Gdynia i m. Słupsk), 8 planów dla powiatów (gdański, kartuski, wejherowski, chojnicki, słupski, kwidzyński, starogardzki i tczewski) oraz 2 plany dla gmin (m. Tczew i m. Wejherowo).
1.3. Konsultacje społeczne

Plan transportowy poddany zostanie konsultacjom społecznym, których celem będzie poinformowanie społeczności lokalnej o planowanych działaniach przewidzianych do realizacji w jego ramach, prezentacja planowanych rozwiązań inwestycyjnych i organizacyjnych w zakresie rozwoju publicznego transportu zbiorowego oraz stworzenie mieszkańcom możliwości zgłoszenia ewentualnych uwag i wskazania rozwiązań preferowanych.

Przeprowadzenie konsultacji zaplanowano zgodnie z zasadami określonymi w art. 10 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

Niniejszy projekt planu transportowego zostanie ogłoszony w: Biuletynie Informacji Publicznej, na stronie internetowej Urzędu Miejskiego w Tczewie, na tablicach ogłoszeniowych zlokalizowanych na terenie i w obrębie Urzędu Miejskiego oraz w sposób zwyczajowo przyjęty, określając miejsce fizycznego wyłożenia projektu planu transportowego oraz formę, sposób i termin składania opinii dotyczących tegoż projektu. 

Zebrane w czasie trwania konsultacji społecznych opinie zostaną niezwłocznie rozpatrzone, a w przypadku uznania ich za zasadne – dokona się stosownych zmian w niniejszym projekcie planu transportowego.

2. Determinanty rozwoju sieci publicznego transportu
zbiorowego

2.1. Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju

Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju do 2030 r. definiuje trzy cele odnoszące się do działalności transportowej:

1. Podwyższenie konkurencyjności głównych ośrodków miejskich Polski w przestrzeni europejskiej – poprzez ich integrację funkcjonalną, przy zachowaniu sprzyjającej spójności policentrycznej struktury systemu osadniczego. W tym zakresie niniejszy plan transportowy przewiduje wzrost konkurencyjności miasta – poprzez poprawianie dostępności transportowej i rozwój funkcji metropolitalnych, w tym integrację obszarową. 
2. Poprawę spójności wewnętrznej kraju – poprzez promowanie integracji funkcjonalnej, tworzenie warunków dla rozprzestrzeniania się czynników rozwoju oraz wykorzystanie potencjału wewnętrznego wszystkich terytoriów. Plan nawiązuje do tego celu Koncepcji – poprzez określenie działań prowadzących do integracji regionalnej, aktywizacji terenów wiejskich i specjalizacji poszczególnych obszarów.
3. Poprawę dostępności terytorialnej kraju w różnych skalach przestrzennych – poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej. Plan odnosi się w tym zakresie do powiązań transportowych Tczewa z innymi ośrodkami miejskimi.
2.2. Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 2020
Głównym priorytetem rozwoju obszaru jest kształtowanie harmonijnej struktury funkcjonalno-przestrzennej województwa, sprzyjającej równoważeniu wykorzystywania cech, zasobów i jakości życia oraz trwałemu zachowaniu wartości środowiska dla potrzeb obecnego i przyszłych pokoleń. 

Osiągnięcie pożądanego stanu planuje się poprzez realizację celów strategicznych, operacyjnych oraz poprzez wyznaczenie kierunków działań.
Celami strategicznymi są:

1. Nowoczesna gospodarka.
2. Aktywni mieszkańcy.
3. Atrakcyjna przestrzeń.
Nadrzędnym celem „atrakcyjnej przestrzeni” województwa pomorskiego są:

1. Sprawny system transportowy – rozumiany jako:
a) rozwinięty transport zbiorowy, cechujący się wysoką jakością świadczonych usług (m.in. dzięki poprawie stanu infrastruktury i taboru, skoordynowanej ofercie organizatorów, inteligentnym systemom transportowym, systemom Park&Ride oraz powiązaniom z infrastrukturą rowerową) i silną pozycją konkurencyjną względem indywidualnego transportu samochodowego, zwłaszcza w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta;
b) nowoczesna, sprawna węzłowo i liniowo infrastruktura transportu zbiorowego (głównie szynowego), wiążąca miasta powiatowe z Trójmiastem;
c) rozwinięte powiązania drogowe Trójmiasta z ośrodkami regionalnym i subregionalnymi, położonymi najdalej od stolicy województwa, a także pomiędzy miastami powiatowymi i ośrodkami gminnymi;
d) węzły multimodalne (np. porty morskie, lotniska, centra logistyczne) dobrze powiązane z infrastrukturą transportową regionu;
e) mniejsze negatywne oddziaływanie transportu na środowisko i wyższy poziom bezpieczeństwa użytkowników.
2. Bezpieczeństwo i efektywność energetyczna.
3. Dobry stan środowiska
.
Modernizacja kluczowych linii kolejowych, stanowiąca jeden z celów strategicznych i operacyjnych Strategii, objęła linię kolejową nr 131 Tczew – Chorzów i ma objąć linię nr 203 Tczew – Kostrzyn. 

2.3. Strategia Rozwoju Tczewa do roku 2020

Problematyka rozwoju transportu została ujęta w Strategii Rozwoju Tczewa do roku 2020, która opiera się na pięciu celach strategicznych, opisanych poniżej.
1. Wzrost gospodarczy miasta, w ramach którego zakłada się cele operacyjne:

1.1 Wspieranie efektywnego systemu edukacji i reorientacji zawodowej.
1.2 Wzmacnianie warunków dla rozwoju mikro, małych i średnich przedsiębiorstw.
1.3 Rozwijanie współpracy z partnerami gospodarczymi i publicznymi na rzecz wzmacniania rynku pracy.
1.4 Wzmocnienie roli miasta w obszarze informacji i marketingu pro-gospodarczego miasta.

2. Wzmocnienie istotnych stref miasta, w ramach którego zakłada się cele operacyjne:

2.1 Rewitalizacja starego miasta.
2.2 Wzmacnianie działań turystycznych i rekreacyjnych związanych z siecią wód śródlądowych.
2.3 Rewitalizacja dawnych terenów kolejowych, z uwzględnieniem dziedzictwa Miasta Kolejarzy.
2.4 Włączenie terenów powojskowych i terenów „sadów bałdowskich” do struktury funkcjonalnej miasta.
2.5 Rewaloryzacja obszaru ulic Gdańskiej i Sobieskiego – z uwzględnieniem przebudowy terenów rekreacyjnych „Kanonka”.

3. Wzmocnienie systemu komunikacyjnego, w ramach którego zakłada się cele operacyjne:

3.1 Poprawa efektywności i wydajności systemu komunikacyjnego, w tym remonty, budowy i przebudowy ulic.
3.2 Integrowanie systemu komunikacyjnego z systemem metropolii trójmiejskiej, w tym wdrożenie biletu metropolitalnego.
3.3 Wzmacnianie transportu publicznego oraz promowanie zrównoważonego transportu.
3.4 Usprawnienie systemu parkowania.
3.5 Ograniczanie ruchu samochodowego w strefach ochrony konserwatorskiej.
3.6 Podnoszenie bezpieczeństwa ruchu drogowego.

4. Wzrost jakości mieszkalnictwa i usług miasta, w ramach którego zakłada się cele operacyjne:

4.1 Zapewnienie mieszkańcom poczucia bezpieczeństwa publicznego.
4.2 Podnoszenie jakości świadczenia usług podstawowej opieki zdrowotnej i wspieranie zdrowego trybu życia.
4.3 Podnoszenie jakości warunków usług poziomu lokalnego i subregionalnego, w tym usług edukacji, kultury, sportu i rekreacji.
4.4 Podnoszenie jakości mieszkalnictwa.

5. Rozwój obywatelski, w ramach którego zakłada się cele operacyjne:

5.1 Wzmacnianie różnych form samorządności środowisk lokalnych.
5.2 Wspieranie rozwoju społeczeństwa obywatelskiego z wykorzystaniem dialogu społecznego.
5.3 Rozwijanie tożsamości kulturowej i promowanie dziedzictwa lokalnego.

Ponadto, w celu operacyjnym 3.1. – w ramach usprawnienia systemu komunikacyjnego – zakłada się wzmocnienie roli miejskich tras obwodowych: wykonanie „węzła południowego”, łączącego część zachodnią miasta ze wschodnią (droga krajowa nr 91 – ul. Głowackiego – tereny produkcyjne – linia kolejowa Gdańsk – Bydgoszcz /wiadukt nad torami/ – obszar „sadów” przy ul. Bałdowskiej) oraz średnicowych (zwiększenie przepustowości połączenia drogi krajowej nr 91 z ul. Jagiellońską – al. Kociewska i połączenia drogi krajowej nr 91 z ul. Wojska Polskiego, al. Zwycięstwa i Transportowym Węzłem Komunikacyjnym).

2.4. Zagospodarowanie przestrzenne

Zagospodarowanie przestrzenne jest podstawową determinantą kształtowania się potrzeb przewozowych. Lokalizacja funkcji gospodarczych, społecznych, naukowych oraz miejsc zamieszkania, kultury i rekreacji, decyduje o liczbie i kierunkach przewozów występujących w transporcie pasażerskim.

Niezależnie od specyfiki poszczególnych obszarów zurbanizowanych, można wskazać na pewne prawidłowości we wzajemnym oddziaływaniu zagospodarowania przestrzennego oraz funkcjonowania i rozwoju transportu miejskiego:

· wysoka gęstość zamieszkania wpływa nieznacznie na zmniejszenie średniej odległości podróży, jeżeli nie wiąże się ze wzrostem kosztów podróży, podczas gdy wysoka gęstość miejsc zatrudnienia jest dodatnio skorelowana ze średnią odległością podróży;

· atrakcyjne miejsca (zatrudnienia, nauki, wypoczynku i usług socjalnych) w lokalnym otoczeniu wpływają na ograniczenia liczby podróży jego mieszkańców;

· odległość podróży można określić jako skorelowaną z wielkością miasta;

· polityka zagospodarowania terenu w niewielkim stopniu wpływa na częstość podróży;

· udział transportu zbiorowego w realizacji podróży miejskich zależy od gęstości zaludnienia, zatrudnienia i wielkości obszaru zurbanizowanego;

· mieszanie funkcji, jako sposób zagospodarowania obszarów lokalnych, skraca odległość podróży – ma więc pozytywny wpływ na wzrost znaczenia podróży pieszych i rowerowych.

Oddziaływanie zagospodarowania przestrzennego na zachowania transportowe przedstawiono w tabeli 1.
Tab. 1. Wpływ zagospodarowania przestrzennego na zachowania transportowe mieszkańców ustalony na podstawie badań (projekt Transland)
	Czynnik
	Obserwowany wpływ na
	Rezultaty

	Gęstość zaludnienia
	Odległość
podróży
	Wysoka gęstość zaludnienia w połączeniu z mieszanym zagospodarowaniem terenu prowadzi do krótszych podróży; wpływ ten jednak jest znacznie słabszy, jeżeli doliczy się różnice kosztów podróży

	Gęstość zaludnienia
	Częstość podróży
	Nieznaczny wpływ lub brak wpływu

	
	Wybór środka transportu
	Gęstość zaludnienia powiązana jest wprost proporcjonalnie z wykorzystaniem transportu zbiorowego i ujemnie skorelowana z wykorzystaniem samochodu osobowego

	Gęstość
zatrudnienia
	Odległość
podróży
	Równowaga między liczbą mieszkańców a liczbą miejsc pracy prowadzi do skrócenia czasu podróży; występuje zależność między istnieniem dzielnic jednofunkcyjnych (centra zatrudnienia, sypialnie) a dłuższymi podróżami


	
	Częstość podróży
	Nie stwierdzono wpływu

	
	Wybór środka transportu
	Wyższa gęstość zatrudnienia związana jest zwykle z większym wykorzystaniem transportu zbiorowego

	Gęstość zagospodarowania przestrzennego
	Długość podróży
	Dzielnice „tradycyjne” charakteryzują się krótszymi podróżami niż dzielnice podmiejskie, zorientowane na wykorzystanie samochodu osobowego

	
	Częstość podróży
	Nie stwierdzono wpływu

	
	Wybór środka transportu
	„Tradycyjne” dzielnice charakteryzują się wyższym udziałem transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego; czynniki urbanistyczne mają jednak mniejsze znaczenie niż cechy społeczno-ekonomiczne danej populacji

	Lokalizacja
	Długość podróży
	Odległość do najważniejszego miejsca pracy jest ważnym czynnikiem determinującym odległość podróży

	
	Częstość podróży
	Nie stwierdzono wpływu

	
	Wybór środka transportu
	Silny wpływ na wykorzystanie transportu zbiorowego ma odległość dojścia do i z przystanków

	Wielkość miasta
	Długość podróży
	Średnie odległości podróży są najniższe na dużych terenach miejskich i najwyższe w osadach wiejskich

	
	Częstość podróży
	Nie stwierdzono wpływu

	
	Wybór środka transportu
	Korzystanie z transportu zbiorowego jest najwyższe na dużych terenach miejskich i najniższe w osadach wiejskich


Źródło: Transport a zagospodarowanie przestrzenne. European Commission 2003, s. 16-19, www.eu-portal.net, dostęp: 31.01.2014 r.
Lokalizacja miasta

Tczew jest miastem położonym w północnej części powiatu tczewskiego i w południowo-wschodniej części województwa pomorskiego. Obszar miasta, wynoszący 22 km2, wg stanu na dzień 31 grudnia 2012 r., zamieszkiwało 60 769 osób. Tczew jest miastem o relatywnie wysokiej gęstości zaludnienia (2 715 osób na km2) – wg stanu na dzień 31 grudnia 2012 r. zajmował 72. miejsce w kraju pod względem liczby ludności, a dopiero 255. miejsce pod względem powierzchni.

Miasto Tczew jest siedzibą starostwa powiatu tczewskiego. Powiat ten tworzy miasto Tczew oraz pięć okolicznych gmin – dwie miejsko-wiejskie Gniew i Pelplin oraz trzy wiejskie: Tczew, Subkowy i Morzeszczyn. Miasto Tczew od północy, zachodu i południa otoczone jest terenami gminy Tczew, natomiast od wschodu – poprzez Wisłę – sąsiaduje z gminami Lichnowy i Miłoradz z powiatu malborskiego.

Najbliżej położonymi od Tczewa ważniejszymi ośrodkami miejskimi są Gdańsk (32 km), Gdynia (55 km) i Elbląg (52 km).

Tczew, który jest położony przy skrzyżowaniu szlaków transportowych Śląsk – Bałtyk i Berlin – Królewiec, stanowi ważny węzeł komunikacyjny Polski północnej. 
Przez miasto prowadzi droga krajowa nr 91 Gdańsk – Toruń i droga wojewódzka nr 224 Tczew – Wejherowo. W sąsiedztwie Tczewa przebiega natomiast autostrada A1 (węzeł Stanisławie) oraz droga krajowa nr 22 Kostrzyn nad Odrą – Grzechotki.
Tczew jest położony na obszarze aglomeracji Trójmiasta, którą poza Gdańskiem, Gdynią i Sopotem (stanowiącymi centrum aglomeracji), tworzą ośrodki regionalne – Tczew i Wejherowo – oraz silne ośrodki lokalne: Pruszcz Gdański, Rumia, Reda i sąsiednie gminy wiejskie.

Zlokalizowanie Tczewa na obszarze metropolii ma duże znaczenie dla rozwoju transportu miejskiego. Wynika to z realizacji przez metropolię następujących funkcji:

· obecności instytucji reprezentujących struktury kierowania i zarządzania międzynarodowych korporacji gospodarczych;
· obecności struktur kierownictwa światowych instytucji finansowych (banki) i głównych regulatorów rynków kapitałowych;
· szybkich i intensywnie obsługiwanych połączeń komunikacyjnych z głównymi ośrodkami życia gospodarczego;
· obecności najwyższego standardu placówek naukowych (uniwersytety, instytuty badawcze) i technologicznych (centra nowych technologii, technopolie, parki technologiczne);
· działania najwyższej rangi placówek kulturalnych (muzea, galerie, opery, orkiestry symfoniczne, teatry) i odbywania się imprez oraz festiwali artystycznych;
· wyjątkowości miast Gdańska, Sopotu i Gdyni, wynikającej z ich nadmorskiego położenia, specyfiki atmosfery, standardu bazy noclegowej i gastronomicznej, instytucji rozrywki;
· tworzenia możliwości intensywnych kontaktów biznesowych;
· oferowania relatywnie wysokich płac.
Tczew dla aglomeracji Trójmiasta stanowi tzw. obszar funkcjonalny, czyli bezpośrednio i silnie powiązany z Trójmiastem relacjami: miejsce pracy – miejsce zamieszkania – obszar rekreacji weekendowej. Obszar ten, poza wymienionymi funkcjami, charakteryzują:

· wysoki stopień przemieszczeń w codziennych relacjach: miejsce zamieszkania – miejsce pracy, miejsce zamieszkania – tereny rekreacji codziennej oraz miejsce zamieszkania – miejsca częstych kontaktów usługowych (zwłaszcza w zakresie edukacji); 
· wspólne urządzenia komunalne infrastruktury technicznej (system transportu publicznego, zintegrowana sieć wodociągowa, powiązane sieci kanalizacji i urządzeń oczyszczania ścieków, instalacje zaopatrzenia w ciepło i gaz oraz system utylizacji odpadów itp.);
· wyższy – w porównaniu z otoczeniem – stopień urbanizacji, mierzony wskaźnikami społecznymi, demograficznymi, ekonomicznymi i techniczno-przestrzennymi;
· silny proces suburbanizacji, czyli przemieszczania się dotychczasowych mieszkańców Trójmiasta na tereny sąsiednich gmin.
Tczew, razem z Pruszczem Gdańskim i Wejherowem, tworzy główne ośrodki wzmacniające strukturę policentryczną pasma osadniczego aglomeracji, w których obserwuje się wzrost intensywności wykorzystania przestrzeni oraz następuje wzrost atrakcyjności ich stref śródmiejskich – poprzez rewitalizację.
Dogodna lokalizacja Tczewa w rejonie powiązanym z autostradą A1, planowanych dróg ekspresowych oraz blisko położonego portu lotniczego i portów morskich, stwarza dobre warunki dla rozwoju firm chcących rozwijać działalność na tym obszarze Polski.

Zagospodarowanie miasta Tczewa
Tczew jest miastem nieposiadającym administracyjnego podziału na dzielnice. Funkcjonują jedynie osiedla – jako zwyczajowe nazwy części miasta, dla których nie wyznaczono formalnie granic. Lokalizację osiedli mieszkaniowych przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Schemat lokalizacji osiedli mieszkaniowych w Tczewie

Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 42.

Na obszarze miasta wyróżnia się następujące osiedla
:

· Nowe Miasto – osiedle położone po obu stronach ul. Gdańskiej;

· osiedle Bajkowe (Piotrowo) – położone po południowej stronie ul. Jagiellońskiej i ul. Rokickiej;

· osiedle Czyżykowo – położone na południe od centrum miasta, graniczące od strony wschodniej bezpośrednio z Wisłą;
· osiedle Garnuszewskiego – położone po wschodniej stronie al. Solidarności, pomiędzy ul. Gdańską i ul. Wojska Polskiego; 
· osiedle gen. J. Bema (Szklane Domy, Działki Bema) – położone na południe od centrum miasta, pomiędzy ul. 30 Stycznia i ul. Bałdowską a sadami; 
· osiedle Kolejarz – położone pomiędzy Rodzinnymi Ogródkami Działkowymi im. Kasprowicza a al. Solidarności;
· osiedle Prątnica – położone po zachodniej stronie al. Solidarności, na północ od ul. Jagiellońskiej; 
· osiedle Staszica (Abisynia, Działki Staszica) – położone w północno-wschodniej części miasta, pomiędzy ul. Czatkowską a Wisłą;
· osiedle Strzelnica – położone pomiędzy Rodzinnymi Ogródkami Działkowymi im. Kasprowicza a torami kolejowymi;
· osiedle Suchostrzygi – położone w północno-zachodniej części miasta, wzdłuż linii kolejowej nr 203, pomiędzy ul. Jagiellońską a al. Solidarności;
· osiedle Witosa (osiedle Górki) – położone w południowo-zachodniej części miasta, po zachodniej stronie al. Solidarności;
· osiedle Za Parkiem – na południe od centrum miasta, graniczące od strony północnej z Parkiem Miejskim;
· osiedle Zatorze (Kozen, Kosenviertel) – położone na północ od Dworca Głównego;
· Stare Miasto – położone w centralnej części miasta nad Wisłą.
Na potrzeby charakterystyki funkcjonalnej wyodrębniono dziewięć stref przestrzenno-urbanistycznych o wspólnych indywidualnych cechach zabudowy, funkcjach czy też zagospodarowaniu terenu. Schemat lokalizacji stref przestrzenno-urbanistycznych Tczewa przedstawiono na rysunku 2.
Miasto dysponuje znacznymi rezerwami terenów pod zabudowę mieszkaniową, usługową oraz dla przemysłu. Schemat lokalizacji terenów niezabudowanych o potencjale inwestycyjnym przedstawiono na rysunku 3.
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Rys. 2. Schemat podziału miasta na strefy i obszary przestrzenno-urbanistyczne

Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, 
Tczew 2013, s. 49.
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Rys. 3. Schemat lokalizacji terenów niezabudowanych
o potencjale inwestycyjnym
Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 427.
Główne połączenia komunikacyjne

Sieć transportu miejskiego na obszarze Tczewa tworzą linie komunikacji autobusowej, organizowanej przez Miejski Zarząd Dróg, funkcjonujący w strukturach Zakładu Usług Komunalnych – jednostki budżetowej Miasta Tczewa. Wg stanu na 31 stycznia 2014 r., sieć transportu miejskiego, organizowanego przez Miasto Tczew, obejmowała 13 linii autobusowych, w tym 12 linii dziennych i 1 nocną. Przewozy realizował jeden operator – Meteor Sp. z o.o. z Jaworzna. Sieć linii komunikacji miejskiej na obszarze Tczewa przedstawiono na rysunku 4.
Wg stanu na 31 stycznia 2014 r., długość linii komunikacji miejskiej wynosiła 133,3 km, natomiast długość tras – 34,1 km. Przeciętna prędkość komunikacyjna wynosiła 20,1 km/h, a eksploatacyjna 13,4 km/h.

Układ linii miejskiej komunikacji autobusowej organizowanej przez Miasto Tczew uzupełniały autobusowe połączenia regionalne, wykonywane przez Arriva Sp. z o.o. z Torunia (Oddział w Tczewie) oraz dalekobieżnej, wykonywane przez: Arriva Sp. z o.o. z Torunia (Oddział w Sanoku), PKS Grudziądz Sp. z o.o., Kujawsko-Pomorski Transport Samochodowy S.A. (Oddziały w Brodnicy i w Lipnie), PKS w Mławie S.A. (Grupa Mobilis), PKS Gdańsk Sp. z o.o., PKS w Płocku S.A., PKS Kwidzyn Sp. z o.o., PKS Starogard Gdański S.A., PKS Bytów S.A.
Na obszarze podmiejskim Tczewa intensywne usługi przewozowe w komunikacji regionalnej świadczyli również czterej przewoźnicy minibusowi spoza grupy przedsiębiorstw PKS, a mianowicie:

· PUH „LATOCHA” Tomasz Latocha – z miejscowości Wielgłowy;

· P.U.P.H. MATEO Sp. Jawna Marek Teodorczyk, Sławomir Tecław – z miejscowości Kokoszkowy;

· LISEBUS” Adam Stępień – z siedzibą w Lisewie Malborskim;
· P.H.U. ”CZAJKA” – z siedzibą w Swarożynie.
Komunikacja regionalna, wg stanu na dzień 31 stycznia 2014 r., zapewniała połączenia Tczewa z miejscowościami powiatu tczewskiego (w tym z miastami Gniew i Pelplin) oraz z Gdańskiem (w tym linia 50 Arriva Sp. z o.o. z rytmiczną, wysoką częstotliwością kursów), Kwidzynem, Malborkiem, Starogardem Gdańskim, Sztumem, Nowym Dworem Gdańskim.

Autobusowe połączenia dalekobieżne łączyły natomiast całorocznie Tczew z Brodnicą, Gdańskiem, Grudziądzem, Lipnem i Płockiem oraz sezonowo z Karwią (przez Gdańsk i Gdynię), Sanokiem (przez: Toruń, Włocławek, Łódź, Piotrków Trybunalski, Kielce i Rzeszów) i Warszawą (przez Iławę i Płońsk).

[image: image5.jpg]¥ Tczew

Plan miasta z komunikacja miejska

Wazne od 01.07.2012 1.

Tczewskie taki

Zajaczkowo

Pzczoiki 12
Pruszez Gdariski 20

Legenda:
o e
s

Pty i
B ey
iy, o s

s

=
—

T iy,

isiis ) ]
s

Lisewo
Malborskie

—» Malbork

7' Matbork 17km
Elblag 49km

pt

marcin gromadzki

Rokitki

o o midon |
g s W |

p— Y
i —
i
e e e —
v auton st

i g e B
e s

T, i, s g s s
o ot AT G

=
i ko, e

e s —
s
R e —
N o .

e Siowack
e
[ te—
o

T e v e, v avtrn

Batdowo

Objasnienie uiytych skrstow:

= e
EEE= opine g1/ urad s w Tezewie

UG Uy Gy Ontearien / 83-110 Tozew, pl. J6zefa Pitsudskiego 1
UM e Mk e tel. 58 77593 00, fax. 58 531 34 53
DeE L

s it Uz Spwen




Rys. 4. Sieć komunikacji miejskiej na obszarze Tczewa
– stan na 31 stycznia 2014 r.

Źródło: www.meteor.tczew.pl, dostęp: 31 stycznia 2014 r.
Tczew stanowi ważny węzeł kolejowy – zarówno dla przewozów pasażerskich, jak i towarowych. Tczewski węzeł kolejowy tworzą:

· linia kolejowa nr 9: Warszawa Wschodnia – Tczew – Gdańsk Główny (zelektryfikowana linia dwutorowa o znaczeniu państwowym); linia stanowi fragment europejskiego korytarza transportowego E65, łączącego regiony nadbałtyckie z obszarami położonymi nad morzem Adriatyckim i na Bałkanach;

· linia kolejowa nr 131: Tczew – Chorzów Batory (zelektryfikowana linia dwutorowa o znaczeniu państwowym);
· linia kolejowa nr 203: Tczew – Kostrzyn (częściowo dwutorowa niezelektryfikowana linia o znaczeniu państwowym);
· linie kolejowe nr 726 (dwutorowa) i 728 (jednotorowa) Tczew – Zajączkowo Tczewskie (towarowe, zelektryfikowane);

· linia kolejowa nr 727 Tczew – Malinowo (jednotorowa, towarowa, niezelektryfikowana);

· stacja kolejowa Tczew;

· nr 729 i 735 Górki – Zajączkowo Tczewskie (jednotorowe, towarowe, zelektryfikowane);

· nr 730 Zajączkowo Tczewskie – Tczew Suchostrzygi (jednotorowa, towarowa, niezelektryfikowana);

· nr 731 Malinowo – Zajączkowo Tczewskie (jednotorowa, towarowa, niezelektryfikowana);

· nr 732 Tczew Południe – Tczew Wisła (jednotorowa, towarowa, zelektryfikowana).

Uproszczony – ograniczony do najważniejszych linii – schemat kolejowego układu transportowego na obszarze Miasta Tczewa przedstawiono na rysunku 5.
Linie kolejowe nr 9 i 131 mają znaczenie ponadregionalne i wchodzą w skład tras kolejowych o znaczeniu międzynarodowym, które należą do VI Paneuropejskiego Korytarza Transportowego (TEN-T), łączącego regiony nadbałtyckie z obszarami położonymi nad Morzem Adriatyckim i na Bałkanach. Trasy o znaczeniu międzynarodowym oznaczone są symbolami E65 i CE65.

Zgodnie z ustaleniami traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, celem funkcjonowania sieci TEN-T jest zapewnienie funkcjonowania rynku wewnętrznego, swobodnego przepływu towarów, osób, usług i kapitału oraz zmniejszenie dysproporcji w poziomie rozwoju różnych regionów.
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Rys. 5. Schemat kolejowego układu transportowego na obszarze Miasta Tczewa
Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, 
Tczew 2013, s. 190.
W planie zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego wyższego szczebla, pn. Plan zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w międzywojewódzkich i międzynarodowych przewozach pasażerskich w transporcie kolejowym, Tczew scharakteryzowano jako kolejowy punkt handlowy, w którym występują powiązania transportu kolejowego z innymi formami transportu, i który może w związku z tym pełnić funkcje zintegrowanego węzła przesiadkowego.
 

W planie tym wskazano pięć połączeń międzywojewódzkich do realizacji w ramach publicznego transportu kolejowego, a więc dofinansowywanych ze środków budżetowych:

· Warszawa Centralna – Gdynia Główna (2 pary pociągów na dobę, wykorzystanie przepustowości linii 17-100%, czas przejazdu 5:41-6:03 godz.);
· Toruń Główny – Gdynia Główna (1,135 par pociągów na dobę, wykorzystanie przepustowości linii 17-100%, czas przejazdu 3:53-4:16 godz.);
· Bydgoszcz Główna – Gdynia Główna (12,786 par pociągów na dobę, wykorzystanie przepustowości linii 15-91%, czas przejazdu 2:28-2:38 godz.);
· Gdynia Główna – Elbląg – Olsztyn Główny (3,992 par pociągów na dobę, wykorzystanie przepustowości linii 11-62%, czas przejazdu 3:14-3:27 godz.);
· Gdynia Główna – Elbląg – Braniewo – granica Państwa – Kaliningrad (1,102 par pociągów na dobę, wykorzystanie przepustowości linii 20-47%, czas przejazdu 2:52-3:06 godz.).
Wg stanu na 31 stycznia 2014 r., Tczew posiadał bezpośrednie połączenia m.in. z: Berlinem, Białymstokiem, Bielsko-Białą, Bydgoszczą, Chojnicami, Częstochową, Elblągiem, Gdańskiem, Gdynią, Kielcami, Koszalinem, Krakowem, Łodzią, Malborkiem, Olsztynem, Poznaniem, Sosnowcem, Toruniem, Wałbrzychem, Warszawą i Wrocławiem. Kolejowe połączenia międzywojewódzkie przedstawiono na rysunku 6.

W transporcie kolejowym bardzo ważną rolę dla Tczewa odgrywają połączenia z Metropolią Trójmiejską, w tym realizowane przez PKP Szybką Kolej Miejską Sp. z o.o. W związku z modernizacją linii kolejowej nr 9, w grudniu 2011 r. nastąpiło ograniczenie liczby połączeń SKM, a rok później całkowicie je zawieszono. Przed rozpoczęciem modernizacji linii nr 9 SKM realizowała do i z Tczewa w dzień powszedni 11 par kursów, w sobotę – 8 kursów do Tczewa i 9 kursów z Tczewa, a w niedzielę – 7 kursów do Tczewa i 8 kursów z Tczewa.

Przywrócenie połączeń SKM Tczewa z Trójmiastem (relacja bezpośrednia tylko do Gdańska-Głównego), przewidziane jest od 9 marca 2014 r.  
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Rys. 6. Kolejowe połączenia międzywojewódzkie funkcjonujące w ramach użyteczności publicznej – stan na 22 maja 2012 r.

Źródło: Plan zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w międzywojewódzkich i międzynarodowych przewozach pasażerskich w transporcie kolejowym. Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, 9 października 2012, s. 13.
Dla Tczewa, poważnym mankamentem budowanego przystanku SKM i węzła transportowego Gdańsk Śródmieście, będzie niezatrzymywanie się pociągów SKM jadących w kierunku Tczewa na tym przystanku. Będzie to miało wpływ na ograniczenie oferty SKM w kierunku Pruszcza Gdańskiego i Tczewa oraz zmniejszy atrakcyjność podróży koleją – w sytuacji niezatrzymywania się pociągów z Tczewa na przystanku Gdańsk Śródmieście.

Uruchomienie połączeń kolejowych do Tczewa, zintegrowanych taryfowo w ramach oferty Metropolitalnego Związku Komunikacyjnego Zatoki Gdańskiej oraz intensywność ich funkcjonowania, stanowić będą determinanty celowości przystąpienia Tczewa do MZKZG.

Dworzec kolejowy w Tczewie, posiadający kategorię A (odprawia ponad 2,5 mln pasażerów rocznie), zlokalizowany jest przy ul. Pomorskiej i wchodzi w skład Transportowego Węzła Integracyjnego, który stanowi jedną z największych inwestycji miasta. W 2009 r. przeprowadzono także remont głównego holu budynku. Transportowy Węzeł Integracyjny, zajmujący obszar ponad 5 ha, integruje różne rodzaje transportu: kolejowy, autobusowy (miejski, międzymiastowy i międzynarodowy), taksówki oraz indywidualny. Transportowy Węzeł Integracyjny w Tczewie przedstawiono na rysunku 7.
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Rys. 7. Transportowy Węzeł Integracyjny w Tczewie
Źródło: http://dpr.pomorskie.eu, dostęp 31.10.2013 r.
W ramach tej inwestycji zapewniono miejsca postojowe dla 16 autobusów i 11 minibusów oraz parking na 250 samochodów, wyposażony w wyspy wjazdowe z automatami do pobierania opłat. Dzięki temu Transportowy Węzeł Integracyjny stał się węzłem w systemie Park&Ride („parkuj i jedź”): dojazd do niego może odbywać się prywatnym samochodem, natomiast dalsza część podróży może być realizowana środkami transportu dostępnymi w ramach węzła. System ten scala zatem ze sobą układy komunikacji indywidualnej i publicznej.
W ramach Transportowego Węzła Integracyjnego znajduje się również strefa krótkiego parkowania – tzw. strefa Kiss&Ride. System ten wymaga mniejszej liczby miejsc parkingowych i umożliwia obsługę większej liczby pasażerów transportu publicznego w danym okresie czasu. W rejonie Transportowego Węzła Integracyjnego kończą i rozpoczynają się trasy wszystkich linii tczewskiej komunikacji miejskiej.

2.5. Czynniki demograficzne i motoryzacja

Czynnikami demograficznymi, determinującymi popyt na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie, są:

· liczba mieszkańców;
· struktura wiekowa mieszkańców;
· aktywność zawodowa i edukacyjna mieszkańców, w tym liczba uczniów i studentów;
· wielkość i kierunki migracji;

oraz czynniki pochodne – takie, jak liczba zarejestrowanych samochodów osobowych.

Wg stanu na dzień 31 grudnia 2012 r. (dane GUS), Tczew zamieszkiwało 60 769 osób. Strukturę ludności Tczewa wg kryterium aktywności zawodowej przedstawiono w tabeli 2. 

Tab. 2. Struktura ludności Tczewa w latach 2008-2012

	Liczba mieszkańców
w danej kategorii
	Analizowany rok
	Dynamika 2012:2008 [%]

	
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	

	Liczba mieszkańców
	60 119
	60 291
	60 982
	60 809
	60 769
	101,08

	w tym:
	12 093
	12 049
	11 959
	11 775
	11 718
	96,90

	− w wieku przedprodukcyjnym
	
	
	
	
	
	

	​− w wieku produkcyjnym
	39 089
	39 042
	39 355
	38 998
	38 609
	98,77

	− w wieku poprodukcyjnym
	8 937
	9 200
	9 668
	10 036
	10 442
	116,84


Źródło: dane GUS.

Dane zawarte w tabeli 2 ilustrują niekorzystną strukturę aktywności zawodowej mieszkańców Tczewa. W latach 2008-2012 zmniejszyła się liczba mieszkańców w wieku przedprodukcyjnym i produkcyjnym (odpowiednio o 3,1 i 1,2%), wzrosła natomiast liczba mieszkańców w wieku poprodukcyjnym (o 16,8%).

Wg danych GUS, aktualnych na dzień 31 grudnia 2012 r., mieszkańcy Tczewa stanowili ponad 52% liczby mieszkańców powiatu tczewskiego. Prognozy demograficzne dla tego powiatu, przedstawione w tabeli 3, zakładają niewielki wzrost liczby mieszkańców do 2025 r. Liczba ludności powiatu – wg danych GUS – wyniesie 115,7 tys. w 2015 r., 116,5 tys. w 2020 r. i 116,4 tys. w 2025 r.

Tab. 3. Liczba ludności powiatu tczewskiego wg stanu na 31 grudnia 2012 r.
oraz jej prognoza na lata 2015-2025 – prognoza GUS z 2011 r.

	Przedział
wiekowy
	Liczba ludności w analizowanym roku

	
	2012
	2015
	2020
	2025

	0-4
	7 067
	7 325
	6 788
	5 926

	5-9
	6 420
	7 071
	7 259
	6 744

	10-14
	6 367
	6 121
	7 023
	7 219

	15-19
	7 144
	6 406
	6 053
	6 946

	20-24
	8 840
	7 560
	6 268
	5 922

	25-29
	9 622
	9 132
	7 580
	6 316

	30-34
	9 458
	9 981
	8 982
	7 504


	35-39
	8 917
	9 006
	9 792
	8 817

	40-44
	7 596
	7 873
	8 822
	9 612

	45-49
	7 051
	6 848
	7 753
	8 719

	50-54
	7 937
	6 886
	6 705
	7 628

	55-59
	8 392
	8 068
	6 591
	6 450

	60-64
	7 467
	7 514
	7 619
	6 263

	65-69
	4 232
	6 147
	6 991
	7 122

	70-74
	3 431
	3 237
	5 525
	6 330

	75-79
	2 856
	2 968
	2 717
	4 706

	80-84
	1 924
	2 045
	2 213
	2 054

	85 i więcej
	1 254
	1 553
	1 903
	2 183

	Razem
	115 975
	115 741
	116 584
	116 461


Źródło: dane GUS.
Przedstawiona w tabeli 3 prognoza zakłada zmniejszenie się do 2025 r., w porównaniu do 2012 r., liczby mieszkańców powiatu w przedziałach wiekowych: 0-4 lat o 16%, 5-24 lat – o 7% i 25-64 lat – o 8%. Jednocześnie prognoza przewiduje do 2025 r. wzrost liczby mieszkańców powiatu tczewskiego w przedziałach wiekowych 65-69 i powyżej 70 lat – odpowiednio o 68 i 61%.

W Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczewa z 2013 r., w latach 2012-2020, w całym okresie prognozowania, założono utrzymanie się tendencji zwiększania się liczby mieszkańców miasta. W 2011 r. liczba mieszkańców Tczewa wynosiła 59 934 osób. Pomiędzy 2012 r. a 2020 r. prognozowano w tym dokumencie wzrost ludności o 4,3% – do poziomu 60 049 mieszkańców w 2012 r., 60 838 – w 2015 r. i 62 404 – w 2020 r. Rzeczywisty wzrost liczby mieszkańców do 2012 r. okazał się zatem większy, gdyż – wg danych GUS – w 2012 r. Tczew zamieszkiwało 60 769 osób. Liczbę mieszkańców Tczewa i jej prognozę na lata 2012-2020, przedstawiono na rysunku 8.
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Rys. 8. Liczba mieszkańców Tczewa i jej prognoza do 2020 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS oraz Studium uwarunkowań i kierunków
zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, Tczew 2013, s. 300.

Pomimo, że obydwie prognozy zakładają wzrost liczby mieszkańców, występuje pomiędzy nimi istotna różnica. Prognoza dla powiatu tczewskiego zakłada zmniejszenie się liczby mieszkańców w przedziałach wiekowych 0-4, 5-24 i 25-64 lat oraz znaczny wzrost liczby mieszkańców w przedziałach wiekowych 65-69 i powyżej 70 lat, natomiast prognoza dla miasta Tczewa zakłada wzrost liczby mieszkańców we wszystkich grupach wiekowych i społecznych. 
W konsekwencji przewidywanych zmian w strukturze demograficznej mieszkańców, na podstawie prognozy dla powiatu tczewskiego, należy liczyć się ze zmniejszeniem o około 8% do 2025 r. liczby pasażerów kupujących bilety normalne (pełnopłatne) tczewskiej komunikacji miejskiej i z jednoczesnym zwiększeniem się liczby uprawnionych do przejazdów ulgowych i bezpłatnych (bez uczniów i studentów) – nawet o około 30-40% w stosunku do liczby osób obecnie korzystających z tych uprawnień.
W latach 2008-2012 Tczew odnotował ujemne saldo migracji, co przedstawiono w tabeli 4. Tendencje demograficzne wskazują na potencjalne kierunki zmian w ofercie przewozowej, zwłaszcza w zakresie wielkości planowanej na kolejne lata pracy eksploatacyjnej.
Tab. 4. Saldo migracji ludności Tczewa w latach 2008-2012

	Migracje
	Wielkość migracji w analizowanym roku
	Dynamika 2012:2008 [%]

	
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012
	

	Napływ ludności
	563
	449
	434
	449
	512
	90,94

	Odpływ ludności
	809
	662
	713
	706
	584
	72,19

	w tym:
	455
	431
	422
	434
	352
	77,36

	- na wieś
	
	
	
	
	
	

	- do miast
	239
	209
	257
	212
	182
	76,15

	- za granicę
	115
	22
	34
	60
	50
	43,48

	Saldo migracji
	-246
	-213
	-279
	-257
	-72
	- 


Źródło: dane GUS.

Wskaźnik bezrobocia dla powiatu tczewskiego, wg stanu na dzień 31 lipca 2013 r., wyniósł 13,5% (przy 13,0% w skali kraju). Liczba bezrobotnych w Tczewie wyniosła 2 528 osób, w tym 2 054 osób (81,3%) – bez prawa do zasiłku. W maju 2013 r. wskaźnik bezrobocia dla województwa pomorskiego wyniósł 12,8%. 
W 2011 r. średnie wynagrodzenie w powiecie tczewskim kształtowało się na poziomie 3 412,17 zł (przy 3 625,21 zł przeciętne w Polsce), natomiast w województwie pomorskim –3 696,89 zł.

W 2015 r. i w 2020 r. Ministerstwo Finansów prognozuje wzrost PKB o odpowiednio 3,7 i 3,1%. W 2015 r. średnie wynagrodzenie w Polsce ma wynieść 4 tys. zł, natomiast wskaźnik bezrobocia – 7%.

Na rysunku 9 przedstawiono strukturę wiekową mieszkańców Tczewa. Wg stanu na 31 grudnia 2012 r., aż 41,8% populacji stanowili mieszkańcy w wieku, w którym przysługują uprawnienia do przejazdów ulgowych i bezpłatnych.
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Rys. 9. Struktura wiekowa mieszkańców Tczewa
– stan na 31 grudnia 2012 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS.

Prognozy demograficzne dla powiatu tczewskiego przewidują, że w latach 2015-2025 zmniejszy się o około 8% udział osób w wieku 25-64 lat
, a więc z przedziału wiekowego osób korzystających w komunikacji miejskiej przeważnie z biletów normalnych (pełnopłatnych). Wzrośnie jednocześnie o ponad 60% liczba osób nabywających uprawnienia do przejazdów bezpłatnych ze względu na wiek (część segmentu mieszkańców w wieku powyżej 70. roku życia).

Pomimo niekorzystnych tendencji prognostycznych, zwraca uwagę obecny potencjał segmentu osób z przedziału wiekowego 25-64 lat, które – wg stanu na dzień 31 grudnia 2012 r. – stanowiły ponad 58% mieszkańców Tczewa. Osoby z tego segmentu w przeważającej większości nie posiadają uprawnień do przejazdów ulgowych i bezpłatnych (wyjątki stanowią studenci studiów zaocznych, osoby niepełnosprawne i ich opiekunowie, emeryci i renciści do 70. roku życia itp.). Jak jednak dowodzą wyniki badań marketingowych preferencji i zachowań komunikacyjnych mieszkańców, prowadzone w różnych miastach o podobnej wielkości, segment ten tworzą w większości osoby podróżujące własnym samochodem osobowym. Jest to więc segment o dużym potencjale popytu dla transportu zbiorowego, który częściowo można przekształcić w popyt efektywny, kształtując ofertę przewozową zgodnie z preferencjami i oczekiwaniami tych osób.

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat istotnie zmieniła się w Polsce struktura czasowa popytu na usługi przewozowe komunikacji miejskiej – nastąpił spadek liczby i udziału podróży obligatoryjnych, realizowanych za pomocą transportu publicznego, a także zmiana godzin ich realizowania. Na całkowite zmniejszenie się liczby podróży obligatoryjnych miały wpływ czynniki demograficzne i społeczno-zawodowe: niż demograficzny spowodował spadek liczby uczniów dojeżdżających do szkół i studentów na uczelnie, zmieniła się także struktura zatrudnienia, wskutek m.in. rozwoju tzw. telepracy. Następuje również przesuwanie się godzin szczytów dojazdów do pracy. Coraz mniej osób zatrudnionych jest w zakładach pracy funkcjonujących w systemie zmianowym, rozpoczynających pracę około godziny 6, zwiększa się natomiast zatrudnienie w sektorze usług, w którym praca rozpoczyna się pomiędzy godzinami 8 i 10.
W Tczewie znaczący wpływ na rozkład czasowy popytu na usługi przewozowe w transporcie miejskim, ma pełnienie przez miasto roli sypialni dla aglomeracji trójmiejskiej. W rezultacie, znacząca część podróży, związana z koniecznością dojazdu do Trójmiasta na godziny 6 lub 7, rozpoczyna się w Tczewie już przed godziną 5. Analogicznie, popyt na usługi przewozowe w porze wieczornej zmniejsza się zdecydowanie wolniej niż w innych miastach o podobnej wielkości w kraju, ale położonych poza aglomeracjami. Skutkuje to koniecznością utrzymywania podaży usług w określonej wielkości, a więc ma wpływ na wzrost kosztów funkcjonowania systemu transportu miejskiego.

Niekorzystnie dla transportu publicznego kształtują się w Tczewie dane dotyczące wskaźników motoryzacji. Liczbę samochodów osobowych zarejestrowanych w mieście w latach
2002-2012 oraz jej prognozę na lata 2013-2022, przedstawiono na rysunku 10.
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Rys. 10. Liczba samochodów zarejestrowanych w Tczewie
i jej prognoza do 2022 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie.

Wg stanu na dzień 31 grudnia 2012 r., w Tczewie zarejestrowane były 33 874 samochody osobowe. Wskaźnik motoryzacji wynosił 557 samochodów osobowych na 1 000 mieszkańców i był wyższy od wskaźnika motoryzacyjnego dla Polski, który w tym samym okresie – wg danych GUS – wynosił 486,4 samochodów osobowych na 1 000 mieszkańców. 
Przygotowana dla Tczewa prognoza liczby samochodów zakłada jej wzrost do 36,6 tys. w 2015 r., do 42,1 tys. w 2020 r. i do 43,6 tys. w 2022 r. Oznacza to przyrost liczby samochodów osobowych w tych latach odpowiednio o 8, 24 i 29% w stosunku do 2012 r.

W roku szkolnym 2012/2013 w Tczewie funkcjonowało łącznie 35 publicznych szkół i placówek edukacyjnych, do których uczęszczało 10 107 uczniów i 160 dzieci w wieku przedszkolnym
 oraz 19 niepublicznych szkół i placówek edukacyjnych, do których w roku szkolnym 2011/2012 uczęszczało około 800 uczniów i 1 200 dzieci w wieku przedszkolnym
. 

Łączna liczba uczniów determinuje wielkość segmentu pasażerów uprawnionych do przejazdów ulgowych. Liczbę przedszkoli i szkół publicznych w Tczewie, wraz z liczbą uczęszczających do nich dzieci i uczniów, przedstawiono w tabeli 5.
Tab. 5. Liczba przedszkoli i szkół publicznych w Tczewie wraz z liczbą uczęszczających do nich dzieci i uczniów – stan na 1 września 2012 r.
	Rodzaj placówki oświatowej
	Liczba placówek
	Liczba uczniów
i przedszkolaków

	Szkoły podstawowe
	8
	4 431

	Gimnazja publiczne
	6
	2 038

	Szkoły ponadgimnazjalne publiczne
	10
	2 134

	Liceum ogólnokształcące publiczne
	9
	1 369

	Szkoły artystyczne I i II stopnia publiczne
	1
	135

	Razem szkół i uczniów:
	34
	10 107

	Przedszkola publiczne
	1
	160

	Razem placówek oświatowych i osób uczęszczających do nich:
	35
	10 267


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Systemu Informacji Oświatowej.
2.6. Czynniki społeczne

Główne czynniki społeczne, determinujące kształt oferty przewozowej, przedstawiono w tabeli 6.

Tab. 6. Czynniki społeczne determinujące kształt oferty przewozowej komunikacji miejskiej w Tczewie

	Czynnik
	Wielkość

	Roczna liczba przejazdów na podstawie uprawnień do przejazdów ulgowych
	1 589 300

	Roczna liczba przejazdów na podstawie uprawnień do przejazdów bezpłatnych
	1 146 400

	Roczna liczba pasażerów komunikacji miejskiej – łącznie bilety normalne, ulgowe i przejazdy bezpłatne
	5 211 000

	Liczba bezrobotnych
	2 528

	Liczba rodzin objętych pomocą społeczną – zasiłki celowe
	1 515

	Liczba osób objętych pomocą społeczną – zasiłki celowe
	3 917

	Przeciętne wynagrodzenie brutto w powiecie tczewskim [zł]
	3 412, 17


Źródło: dane PUP w Tczewie, GUS, Urzędu Miejskiego w Tczewie.

Transport publiczny jest instrumentem realizacji polityki społecznej władz publicznych. Jej głównym celem, realizowanym w Tczewie, jest zapewnienie wszystkim mieszkańcom, niezależnie od statusu społecznego i materialnego, oczekiwanego przez nich poziomu mobilności.

Podstawowym narzędziem realizacji określonej polityki społecznej za pośrednictwem transportu miejskiego, są uprawnienia do przejazdów ulgowych i bezpłatnych. W 2012 r. w tczewskiej komunikacji miejskiej 30,5% przejazdów wykonano na podstawie uprawnień do przejazdów ulgowych, a 22,0% – na podstawie uprawnień do przejazdów bezpłatnych. Oznacza to, że łącznie 52,5% przejazdów środkami komunikacji miejskiej w Tczewie zrealizowano na podstawie uprawnień o charakterze socjalnym.

Szeroki zakres uprawnień do przejazdów ulgowych i bezpłatnych z jednej strony wpływa korzystnie na zakres realizacji polityki społecznej i transportowej (możliwość kreowania popytu w segmentach pasażerów uprawnionych do przejazdów ulgowych i bezpłatnych), z drugiej jednak strony niekorzystnie kształtuje relacje ekonomiczno-finansowe, uzależniając funkcjonowanie komunikacji miejskiej w coraz większym stopniu od dopłat budżetowych.

Strukturę pasażerów linii autobusowych tczewskiej komunikacji miejskiej, wg kryterium posiadanego biletu, przedstawiono na rysunku 11.
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Rys. 11. Struktura pasażerów komunikacji miejskiej w Tczewie w 2012 r.
Źródło: dane Urzędu Miejskiego w Tczewie.

W styczniu 2014 r. na liniach tczewskiej komunikacji miejskiej obowiązywała taryfa opłat przyjęta przez Radę Miasta w Tczewie uchwałą nr IX/60/2011 z dnia 26 maja 2011 r. Zakres uprawnień do przejazdów bezpłatnych (dzieci do lat 4, osoby w wieku powyżej 70 lat, osoby niepełnosprawne, ich opiekuni, inwalidzi, honorowi obywatele miasta i zasłużeni honorowi dawcy krwi) oraz ulgowych (dzieci w wieku przedszkolnym, młodzież pobierająca naukę, emeryci i renciści oraz uprawnieni na mocy ustaw), wprowadzony tą uchwałą, był zbliżony do obowiązujących w innych miastach.
Sprzedaż biletów prowadzona jest w:

· pięciu punktach doładowań Karty Miejskiej w Tczewie;

· zewnętrznych punktach sprzedaży (kioski, sklepy);

· w pojazdach – u kierowców.
Punkty doładowań Karty Miejskiej funkcjonują przy: ul. Gdańskiej, ul. 30 Stycznia, ul. Konarskiego róg ul. Czyżykowskiej, ul. Armii Krajowej róg ul. Jasińskiego oraz na dworcu kolejowym.
2.7. Czynniki gospodarcze

W strukturze podmiotów gospodarczych w Tczewie dominują małe i średnie przedsiębiorstwa. Strukturę wielkości podmiotów gospodarczych zarejestrowanych w Tczewie, zaprezentowano w tabeli 7.

Tab. 7. Struktura wielkości podmiotów gospodarczych zarejestrowanych
w Tczewie – stan na 31 grudnia 2012 r.

	Liczba zatrudnionych
	Liczba podmiotów

	0-9
	5 352

	10-49
	215

	50-249
	51

	250-999
	7

	1 000 i więcej
	1

	Razem
	5 626


Źródło: dane GUS.

Firmy zatrudniające do 9 osób stanowiły – wg stanu na dzień 31 grudnia 2012 r. – ponad 95% ogółu zarejestrowanych podmiotów gospodarczych. Łącznie, w Tczewie zarejestrowanych było 5 626 podmiotów gospodarczych. Na obszarze miasta zlokalizowano 8 dużych przedsiębiorstw, zatrudniających powyżej 250 osób.

Duże i średnie przedsiębiorstwa oraz inne podmioty (instytucje, szkoły) stanowią znaczące źródła lub cele ruchu. Wśród przedsiębiorstw funkcjonujących w Tczewie, ze względu na przedmiot niniejszego planu, na uwagę zasługują podmioty wymienione w p. 2.10.

W tabeli 8 przedstawiono podmioty gospodarcze wg rodzaju działalności. Dominującym rodzajem działalności gospodarczej w mieście są usługi, które – wg stanu na 31 grudnia 2012 r. – świadczyło 74,4% firm. Działalność przemysłową oraz budownictwo realizowało 25,2% przedsiębiorstw, a tylko 0,4% firm funkcjonowało w sektorach rolnictwa, leśnictwa, łowiectwa i rybactwa.

Tab. 8. Struktura podmiotów gospodarczych w Tczewie wg sekcji PKD
– stan na 31 grudnia 2012 r.

	Rodzaj działalności – sekcja PKD
	Liczba podmiotów

	Rolnictwo, leśnictwo, łowiectwo i rybactwo
	25

	Przemysł i budownictwo
	1 415

	Usługi
	4 186

	Razem
	5 626


Źródło: dane GUS.

Wśród wszystkich podmiotów gospodarczych, aż 95,9% stanowiły przedsiębiorstwa prywatne, co zaprezentowano w tabeli 9.

Tab. 9. Struktura własnościowa podmiotów gospodarczych w Tczewie
– stan na 31 grudnia 2012 r.

	Status własności
	Liczba podmiotów

	Sektor publiczny
	228

	Sektor prywatny
	5 398

	Razem
	5 626


Źródło: dane GUS.

2.8. Ochrona środowiska naturalnego

Ochrona obszarów krajobrazu
Obszary chronionego krajobrazu to tereny wyróżniające się krajobrazowo, o zróżnicowanych ekosystemach, wartościowe w szczególności ze względu na możliwość zaspokajania potrzeb związanych z masową turystyką i wypoczynkiem lub istniejące – albo odtwarzane – korytarze ekologiczne. Na terenie miasta i w jego sąsiedztwie występują obszary ochrony przyrody objęte ochroną prawną, tereny planowane do objęcia ochroną prawną oraz tereny planowane do objęcia ochroną nieusankcjonowaną prawnie. Ponadto, na terenie miasta zlokalizowane są ścieżki dydaktyczno-przyrodnicze, stanowiące specyficzną formę ochrony przyrody i propagujące turystykę oraz przyrodę.

Najbardziej rozpoznawalnym elementem przyrodniczym miasta i zarazem najbardziej dominującym w jego krajobrazie, jest rzeka Wisła. Lewy brzeg Wisły to obszar specjalnej ochrony ptaków Natura 2000 „Dolina Dolnej Wisły” PLB040003. Mniejsze znaczenie posiadają inne rzeki, tj. Struga Subkowska (Drybok) i Motława oraz Kanał Młyński. Cieki te, wraz z systemem rowów melioracyjnych, kształtują lokalne stosunki wodne. 

Pozostałe niewielkie fragmenty leśne występujące na obszarze miasta nie wchodzą w obszar zwartych kompleksów, tylko stanowią raczej wyizolowane enklawy drzew, służące jako tereny rekreacyjne, np. w postaci parków miejskich. Największy kompleks leśny, o powierzchni ok. 4 ha znajduje się w rejonie ul. Głowackiego i jest to obszar dawnej strzelnicy wojskowej
.
Dla przyszłego rozwoju Tczewa mają także znaczenie obszary objęte ochroną prawną oraz planowane formy ochrony bezpośrednio sąsiadujące z miastem, wśród których wyróżnia się obszary:
· Natura 2000, obejmujący odcinek doliny Wisły w jej dolnym biegu, od południowej granicy województwa pomorskiego do mostu na Wiśle oraz na południe od Tczewa – wraz z obszarem wideł Wisły i Nogatu w rejonie Białej Góry; powierzchnia tego obszaru wynosi 9 872,07 ha;
· Obszary Chronionego Krajobrazu Żuław Gdańskich, obejmujące teren Żuław Gdańskich, o powierzchni 30 092 ha, z wyjątkiem jego północnej części;
· Środkowożuławski Obszar Chronionego Krajobrazu, obejmujący koryto i międzywale Wisły z łąkami, zakrzewieniami nadrzecznymi i licznymi starorzeczami oraz kompleksem leśnym Mątawy – o powierzchni 2 738,5 ha;
· Kociewski Obszar Chronionego Krajobrazu (planowany) – według planu zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiego z 2009 r., zachodnia część miasta Tczewa znalazłaby się w ramach tego obszaru;
· Park Krajobrazowy Dolina Dolnej Wisły (planowany) – według planu zagospodarowania przestrzennego województwa pomorskiego z 2009 r., park oddalony byłby od Tczewa o ok. 1,5 km
.
Schemat lokalizacji obszarów objętych ochroną prawną oraz planowane formy ochrony bezpośrednio sąsiadujące z miastem, przedstawiono na rysunku 12.
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Rys. 12. Schemat lokalizacji obszarów objętych ochroną prawną
– istniejące i projektowane obszary chronionego krajobrazu
Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 239.
Ochrona powietrza

Wojewódzki Inspektorat Ochrony Środowiska w Gdańsku przeprowadza cykliczny monitoring stanu zanieczyszczenia powietrza i dokonuje klasyfikacji poszczególnych obszarów województwa pod względem poziomu zanieczyszczeń.

Klasa wynikowa strefy dla każdego zanieczyszczenia odpowiada najmniej korzystnej spośród klasyfikacji uzyskanych wg parametrów dla tego zanieczyszczenia. Na podstawie klas wynikowych, każdej strefie przypisuje się jedną klasę łączną, ze względu na kryteria dotyczące ochrony zdrowia i ochrony roślin. Łączna klasa strefy odpowiada najmniej korzystnej klasie uzyskanej z klasyfikacji wg zanieczyszczeń. Oznaczenie klas przyjęto wg instrukcji GIOŚ:

· klasa A – jeżeli stężenia substancji na terenie danego obszaru nie przekraczają odpowiednio poziomów dopuszczalnych, poziomów docelowych i poziomów celów długoterminowych (nie jest więc wymagane prowadzenie działań na rzecz poprawy jakości powietrza);
· klasa B – jeżeli stężenia substancji na terenie danego obszaru przekraczają poziomy dopuszczalne, lecz nie przekraczają poziomów dopuszczalnych powiększonych o margines tolerancji (należy zatem określić obszary przekroczeń wartości dopuszczalnych, a także przyczyny ich występowania – dotyczy wyłącznie pyłu PM2,5);
· klasa C – jeżeli stężenia substancji na terenie danego obszaru przekraczają poziomy dopuszczalne powiększone o margines tolerancji, a w przypadku, gdy margines tolerancji nie jest określony – poziomy dopuszczalne, poziomy docelowe i poziomy celów długoterminowych (należy określić obszary przekroczeń oraz dążyć do osiągnięcia wartości kryterialnych);
· klasa D1 – jeżeli poziom stężeń ozonu nie przekracza poziomu celu długoterminowego (nie jest wymagane prowadzenie działań na rzecz poprawy jakości powietrza);
· klasa D2 – jeżeli poziom stężeń ozonu przekracza poziom celu długoterminowego (należy dążyć do osiągnięcia poziomu celu długoterminowego do 2020 r.).
W województwie pomorskim klasyfikację wykonano w dwóch strefach: Aglomeracji trójmiejskiej oraz w Strefie pomorskiej (w której znajduje się miasto Tczew). Podział województwa na strefy zaprezentowano na rysunku nr 13.
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Rys. 13. Podział stref klasyfikacji zanieczyszczenia powietrza
w województwie pomorskim

Źródło: Roczna ocena jakości powietrza w województwie pomorskim w 2012 r., Gdańsk 2013, s. 17.
Wyniki przeprowadzonych w 2012 r. badań powietrza pozwalają zaliczyć obszar Tczewa, wchodzący w skład Strefy pomorskiej – w przekroju poszczególnych szkodliwych czynników – do następujących klas
:

· SO2 (dwutlenek siarki) – klasa A;
· NO2 (dwutlenek azotu) – klasa A;
· PM10 (pył zawieszony – wszystkie cząstki o wielkości 10 mikrometrów lub mniejsze) – w 2012 r. stwierdzono przekroczenia poziomu dopuszczalnego – klasa C, natomiast na stacji AM7 przy ul. Targowej w Tczewie (sieć pomiarowa Fundacji ARMAAG) oraz liczba dni z przekroczeniami – kwalifikują miasto Tczew do klasy A, zarówno w roku 2011 i 2012.

· Pb (ołów) – klasa A;
· C6H6 (benzen) – klasa A;
· CO (tlenek węgla) – klasa A;
· O3 (ozon – wg poziomu docelowego – nie dotyczy Tczewa) – klasa A, jednak przekroczony został poziom celu długoterminowego, określony dla ozonu ze względu na ochronę zdrowia ludzi – wg poziomu długoterminowego – klasa D2;
· As (arsen) – klasa A;
· Cd (kadm) – klasa A;
· Ni (nikiel) – klasa A;
· BaP (6-benzyloaminopuryna) – w 2012 r. stwierdzono przekroczenia wartości docelowej stężenia średniorocznego dla benzo-alfa-pirenu zawartego w pyle zawieszonym PM10 we wszystkich stacjach badających ten wskaźnik w województwie – klasa C
;
· PM2,5 (wszystkie aerozole atmosferyczne o wielkości 2,5 mikrometra lub mniejsze) – nie wystąpiło przekroczenie wartości dopuszczalnej, powiększonej o margines tolerancji – klasa B.
Głównym źródłem zanieczyszczenia powietrza benzo-alfa-pirenem jest tzw. „niska emisja”, czyli emisja komunikacyjna, emisja z lokalnych kotłowni węglowych i domowych pieców grzewczych oraz napływ ponadlokalnych zanieczyszczeń. Z tego powodu, przekroczenie stężeń dopuszczalnych występowało w sezonie jesienno-zimowym. 
Hałas

Na terenie Tczewa podstawowym źródłem hałasu, decydującym o klimacie akustycznym terenu, jest komunikacja drogowa i kolejowa. Główną przyczyną zmian jest rosnące natężenie komunikacji samochodowej, na którą wpływa rosnąca liczba samochodów zarejestrowanych na terenie miasta. Uciążliwość ta związana jest głównie z powszechnością jego występowania oraz czasem oddziaływania. 
Hałas kolejowy i lotniczy należy do źródeł o najwyższych parametrach, ale na terenie województwa i tym samym na terenie powiatu i miasta, ma on charakter lokalny i nie stanowi większego zagrożenia. Hałas przemysłowy emitowany przez zakłady przemysłowe i usługowe ma zasięg lokalny – punktowy.
W Tczewie w 2006 r. przeprowadzono pomiar hałasu w 20 punktach. Przy ocenie uciążliwości zastosowano skalę subiektywnej uciążliwości hałasu komunikacyjnego: 

· mała – mniej niż 55 decybeli (2 punkty pomiarowe); 
· średnia – od 55 do mniej niż 63 dB (7 punktów pomiarowych); 
· duża – od 63 do 70 dB (10 punktów pomiarowych); 
· bardzo duża – powyżej 70 dB (1 punkt pomiarowy – ul. Wojska Polskiego 31). 
W ponad połowie badanych punktów uciążliwość akustyczna określona została jako duża. Niemal we wszystkich badanych punktach przekroczony został dopuszczalny poziom hałasu. Jedynie w dwóch punktach, w których uciążliwość akustyczna określona została jako mała, nie został on przekroczony.

W trakcie badania hałasu komunikacyjnego prowadzonego w 2006 r. nie realizowano pomiarów wzdłuż al. Solidarności (droga krajowa nr 91). Pomiary natężenia ruchu pojazdów na tej drodze wykonano w 2000 r. i 2010 r. W 2000 r. na odcinku Pruszcz Gdański – Tczew, odnotowano bardzo wysokie natężenie ruchu, wynoszące 16 524 pojazdów na dobę.

Pomiary hałasu wykonane w 2010 r. pozwoliły zweryfikować wpływ otwarcia autostrady A1 (2008 r.) na natężenie ruchu pojazdów w mieście. Realizacja tej inwestycji spowodowała zmniejszenie w obrębie miasta, o około 25% ruchu pojazdów w ciągu drogi krajowej nr 91. Największa zmiana natężenia ruchu wystąpiła w segmencie samochodów ciężarowych z przyczepami (ok. 70% pojazdów mniej) oraz autobusów (ok. 50% pojazdów mniej). Wynika to z tranzytowego charakteru ruchu pojazdów ciężarowych
.
Zgodnie z wytycznymi przygotowanymi przez Generalny Inspektorat Ochrony Środowiska, zawartymi w „Wojewódzkim programie monitoringu środowiska na lata 2013-2015”, w Tczewie w 2014 r. w dwóch punktach zostaną wykonane pomiary hałasu.

Odziaływanie transportu publicznego na środowisko
Z punktu widzenia ochrony środowiska, właściwym rozwiązaniem jest takie planowanie sieci komunikacji miejskiej, aby w możliwie największym stopniu ograniczyć emisję zanieczyszczeń przez środki transportu publicznego. Oddziaływanie na środowisko trakcji spalinowej w komunikacji miejskiej zależy od roku produkcji eksploatowanych pojazdów. Autobusy najstarsze, w wieku ponad 14 lat (w 2000 r. wprowadzono normę EURO 3 – pierwszą obowiązkową także dla autobusów) mogą nie spełniać żadnej z norm czystości spalin – nawet przy najbardziej starannej eksploatacji.

W tabeli 10 zaprezentowano normy zanieczyszczeń EURO dla ciężkich pojazdów użytkowych.

Tab. 10. Wartości graniczne emisji szkodliwych składników spalin
według europejskich norm dla ciężkich pojazdów użytkowych 
	Norma
	Emisja w g/kWh
	Emisja w szt./kWh

	
	CO (tlenek węgla)
	HC (węglowodory)
	NOx (tlenki azotu)
	PM (cząstki pyłu)

	EURO-1
	4,5
	1,1
	8,0
	612

	EURO-2
	4,0
	1,1
	7,0
	250

	EURO-3
	2,1
	0,66
	5,0
	100

	EURO-4
	1,5
	0,46
	3,5
	20

	EURO-5
	1,5
	0,46
	2,0
	20

	EURO-6
	1,5
	0,13
	0,4
	10


Źródło: Rozporządzenia Komisji UE 582/2011, 595/2009, Urszula Kwaśniak, Michał Janicki, Czesław Kolanek, Emisja CO i NOx pochodzących z silników spalinowych pojazdów samochodowych na tle norm EURO, Transport Miejski i Regionalny, nr 8, 2012 r., s. 24.

2.9. Dostęp do infrastruktury transportowej

Układ uliczno-drogowy

Układ ulic i dróg w Tczewie, wg stanu na dzień 31 grudnia 2013 r., tworzyło 103,4 km dróg, w tym:

· 6,00 km dróg krajowych;
· 2,00 km dróg wojewódzkich;
· 6,00 km dróg powiatowych;
· 89,40 km utwardzonych i nieutwardzonych dróg miejskich.
Sieć dróg Tczewa należy do rozwiniętych systemów transportowych. W granicach miasta Tczewa znajduje się 208 ulic i placów zaliczanych do dróg publicznych, szereg dróg niezaliczanych do żadnej kategorii oraz 16 obiektów mostowych w tych drogach (6 mostów, 8 wiaduktów i 2 kładki)
.
Podstawowy układ uliczny miasta tworzy al. Solidarności oraz ulice zbiorcze: Jagiellońska, Rokicka, Grunwaldzka, 30 Stycznia, Bałdowska, Jana z Kolna, Obrońców Westerplatte, 1 Maja, Łąkowa i Czatkowska.
Przez teren miasta przebiega jedna droga o charakterze ponadregionalnym (droga krajowa nr 91), jedna droga o charakterze regionalnym (droga wojewódzka 224) oraz drogi o charakterze ponadlokalnym i lokalnym.
Sieć dróg krajowych, wojewódzkich i powiatowych na terenie Tczewa przedstawiono na rysunku 14, a dróg miejskich na terenie Tczewa na rysunku 15.
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Rys. 14. Schemat lokalizacji dróg lądowych krajowych, wojewódzkich
i powiatowych na terenie miasta Tczewa

Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 186.
[image: image16.jpg]GDYNIA

KOZLINY \ Jl
GDANSK " ,}, o \\
7’ N

j”

, Ny
SLIWINY Na

N GNIE
CIESZYN 'cuoazéw

SCHEMAT LOKALIZACJI DROG GMINNYCH

OZNACZENIA GRAFICZNE
I—E granica miasta Tczewa
E drogi krajowe, wojewodzkie

i powiatowe

Sy drogi gminne




Rys. 15. Schemat lokalizacji dróg miejskich (gminnych) na terenie miasta Tczewa

Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 187.
Droga krajowa nr 91 łączy Gdańsk z Toruniem, Kowal z Łodzią oraz Głuchów z Częstochową. Przebiega przez województwa: pomorskie, kujawsko-pomorskie, łódzkie i śląskie. Przed wybudowaniem autostrady A1 oznaczona była numerem 1, dlatego potocznie nazywana jest „starą jedynką”. W Tczewie droga ta stanowi główną arterię miasta, w relacji północ-południe, noszącą nazwę al. Solidarności. Jest to droga o znaczeniu międzynarodowym, należąca do VI Paneuropejskiego Korytarza Transportowego. 

Oddanie do użytku autostrady A1, prowadzącej przez gminę wiejską Tczew – równolegle do drogi krajowej nr 91 – znacznie ją odciążyło. Droga nr 91 posiada klasę „GP” (droga główna ruchu przyspieszonego). Długość drogi krajowej nr 91 na terenie miasta Tczewa wynosi 6,0 km. Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad Oddział w Gdańsku planuje przeprowadzić modernizację tej drogi na odcinku Tczew – Czarlin. 

W ramach inwestycji przewiduje się:

· remont nawierzchni jezdni, krawężników, wpustów ulicznych, studni kanalizacyjnych i kablowych, przepustów pod drogami i zjazdami; 
· przebudowę skrzyżowań z: 
· ul. Armii Krajowej i ul. Malinowską;

· ul. Przemysłową;

· ul. Norwida;

· ul. Głowackiego;

· przebudowę i budowę stref wjazdowych oraz wyjazdowych;
· likwidację niektórych zatok autobusowych oraz wjazdów do posesji i dojazdów do obiektów położonych przy drodze krajowej, prowadzącą do ograniczenia jej dostępności;
· remont obiektu w ciągu kanału Młyńskiego na skrzyżowaniu al. Solidarności i ul. Armii Krajowej oraz remont wiaduktu nad linią kolejową;

· budowę ścieżki rowerowej.

Droga wojewódzka nr 224 przebiega przez centralny obszar miasta – od drogi krajowej nr 91 w kierunku zachodnim – i łączy Tczew ze Skarszewami i Kartuzami, a poprzez drogę wojewódzką nr 221, także z Kościerzyną. Droga ta na terenie miasta Tczewa nosi nazwę ul. Jagiellońskiej. Droga wojewódzka nr 224 została gruntownie przebudowana i zmodernizowana – obecnie posiada klasę „G” (droga główna). Długość drogi wojewódzkiej nr 224 na terenie miasta Tczewa wynosi 2,0 km.
Do dróg o charakterze ponadlokalnym należą:

· 2 drogi powiatowe:
· ul. 30 Stycznia;
· ul. Jana z Kolna;
· 4 drogi miejskie:
· ul. Czatkowska;
· ul. Bałdowska;
· ul. Rokicka;
· ul. Głowackiego.
Drogi powiatowe na terenie miasta są utwardzone, jednak ich stan techniczny jest oceniany jako zły. 

Od 2014 r. zmienia się układ zarządczy dróg w Tczewie, ze względu na przejęcie większości dróg powiatowych przez miasto.

Stan techniczny dróg miejskich jest zróżnicowany. Drogi te na terenie miasta posiadają w ok. 48% nawierzchnię bitumiczną, w ok. 36% nawierzchnię betonową, w ok. 9% kostkę brukową, w ok. 1% nawierzchnię nieulepszoną oraz w ok. 6% nawierzchnię gruntową
.
Ważnym elementem układu drogowego w rejonie Tczewa jest autostrada A1. W odległości około 7 km na zachód od miasta znajduje się węzeł „Stanisławie”.
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Rys. 16. Schemat węzłów na autostradzie A1
– wg stanu na dzień 31 stycznia 2014 r.
Źródło: www.autostradaa1.pl, dostęp: 31.01.2014 r.
W Tczewie nigdy nie podjęto działań polegających na rozdziale infrastruktury tranzytowej i lokalnej – np. poprzez budowę tras podziemnych, estakad itp. Miasto nie posiada również obwodnicy miejskiej. Ani układ przestrzenny miasta, ani uwarunkowania przestrzenne zewnętrzne, ani też obecna koniunktura gospodarcza przedstawiona w Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczewa, nie przewidują budowy obwodnicy miejskiej w najbliższym czasie. Samo miasto nie dysponuje terenami, które mogłyby zostać przeznaczone na te cele. Układ infrastruktury zewnętrznej również nie stwarza pilnej potrzeby budowy obwodnicy. Realizacja autostrady A1, która stanowi pewnego rodzaju trasę obwodową Tczewa i poprzez węzeł w Swarożynie łączy miasto z trasą tranzytową wschód-zachód, tj. drogą krajową nr 22 (tzw. berlinką), pozwoliła wyprowadzić ruch tranzytowy relacji Trójmiasto – południe Polski z granic miasta.
Kierunki przekształceń układu drogowego Tczewa zakładają m.in.
: 

· na trasie drogi krajowej nr 91 – budowę jednego skrzyżowania, z ul. Głowackiego lub z projektowaną ul. Nową Głowackiego oraz przebudowę czterech skrzyżowań – z ul. Poligonową, al. Kociewską, ul. Malinowską i ul. Działkową;
· na trasie drogi wojewódzkiej nr 224 – budowę jednego skrzyżowania, z ul. Działkową oraz przebudowę jednego skrzyżowania z ul. Nowosuchostrzycką;
· budowę ul. Nowej Głowackiego – łączącej zachodnią i wschodnią część miasta;
· budowę ul. Poligonowej;
· budowę ul. Nowosuchostrzyckiej;
· przebudowę mostu na Wiśle;
· renowację wiaduktów drogowych – w ul. 1 Maja oraz wiaduktów drogowych w ulicach: Gdańskiej, Mostowej i 30 Stycznia.
Kierunki zmian w układzie drogowym miasta przedstawiono na rysunku 17.
Relatywna atrakcyjność transportu publicznego w miastach jest kształtowana poprzez wzrost atrakcyjności oferty tego transportu oraz tworzenie barier dla nieograniczonego rozwoju motoryzacji indywidualnej, poprzez obniżanie swobody użytkowania samochodów osobowych i dostępu przez ich użytkowników do infrastruktury transportowej, w tym przede wszystkim do miejsc parkingowych.
W Tczewie rozbudowywany jest układ dróg rowerowych. Łączna długość ścieżek rowerowych, wg stanu na dzień 31 grudnia 2013 r., wynosiła 8,7 km.
Wg stanu na 31 stycznia 2014 r., w tczewskiej komunikacji miejskiej eksploatowano 135 przystanków (wszystkie w granicach administracyjnych miasta), z czego 72 (53%) wyposażone były w wiaty.

Główne węzły przystankowe, umożliwiające dogodne przesiadki i generujące największy ruch pasażerów, to: Dworzec – Transportowy Węzeł Integracyjny oraz przystanki Pl. Piłsudskiego i Jagiellońska – ZUS.
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Rys. 17. Schemat lokalizacji projektowanego układu transportowego w Tczewie

Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 469.
2.10.  Źródła ruchu

Główne źródła ruchu w mieście stanowi 14 osiedli, które przedstawiono na rysunku 1 we wstępnej części opracowania. W tabeli 11 wymieniono lokalizacje największych szkół w Tczewie – wg stanu na 1 września 2012 r. W tabeli tej zawarto także liczby uczniów uczęszczających do poszczególnych placówek oświatowych. 

Tab. 11. Lokalizacja w Tczewie placówek oświatowych liczących ponad 250 uczniów – stan na 1 września 2012 r.

	Nazwa placówki oświatowej
	Adres
	Liczba
uczniów 

	Szkoła Podstawowa nr 12 im. B. Malinowskiego
	ul. Topolowa 23
	1 076

	Szkoła Podstawowa nr 11 im. Mikołaja Kopernika
	ul. Saperska 12
	858

	Szkoła Podstawowa nr 10 z Oddziałami Integracyjnymi
	ul. Konopnickiej 11
	761

	Zespół Szkół Ekonomicznych im. Ks. Janusza St. Pasierba
	ul. Gdańska 17
	701

	Gimnazjum nr 3 im. Kardynała Stefana Wyszyńskiego w Tczewie
	ul. Jagiełły 8
	682

	Gimnazjum nr 1
	ul. Czyżykowska 69
	640

	Sportowa Szkoła Podstawowa nr 2
z Oddziałami Integracyjnymi
	ul. Gdańska 2
	564

	I Liceum Ogólnokształcące im. Marii Skłodowskiej-Curie
	ul. Szkoły Morskiej 1
	554

	Zespół Szkół Budowlanych i Odzieżowych
im. Henryka Sienkiewicza
	ul. Bałdowska 19
	545

	Zespół Szkół Technicznych w Tczewie
	ul. Parkowa 1
	486

	Zespół Szkół Katolickich w Tczewie
im. Świętej Jadwigi Królowej
	ul. Wodna 6
	476

	Zespół Szkół Rzemieślniczych i Kupieckich
im. Księcia Sambora II
	ul. Czyżykowska 17
	470

	Szkoła Podstawowa Nr 5 im. Adama Mickiewicza
	ul. Obrońców Westerplatte 18
	465

	II Liceum Ogólnokształcące im. Jana III Sobieskiego
	ul. Królowej Marysieńki 10 
	458

	Szkoła Podstawowa Nr 8 im. św. Wojciecha
	ul. Armii Krajowej 70
	372

	Specjalny Ośrodek Szkolno-Wychowawczy
im. Jana Pawła II
	ul. Grunwaldzka 1
	331

	Gimnazjum Nr 2
	ul. Południowa 6
	266

	Szkoła Podstawowa nr 7
	ul. Stoczniowców 15A
	262


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Systemu Informacji Oświatowej.
Na rysunkach 18, 19 i 20 przedstawiono lokalizacje funkcjonujących i projektowanych placówek edukacyjnych – przewidzianych w Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczewa.
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Rys. 18. Schemat lokalizacji funkcjonujących (w roku szkolnym 2011/2012)
i projektowanych przedszkoli
Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 512.
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Rys. 19. Schemat lokalizacji funkcjonujących (w roku szkolnym 2011/2012)
i projektowanych szkół podstawowych
Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 517.
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Rys. 20. Schemat lokalizacji funkcjonujących (w roku szkolnym 2011/2012)
i projektowanych gimnazjów
Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 520.
W tabeli 12 wyszczególniono największych pracodawców w Tczewie – wraz z ich lokalizacją oraz liczbą zatrudnionych osób.

Tab. 12. Lokalizacja największych pracodawców w Tczewie wraz z liczbą
zatrudnionych osób
	Nazwa przedsiębiorstwa
	Adres
	Liczba
pracowników

	FLEXTRONICS INTERNATIONAL Sp. z o.o.
	ul. Malinowska 28
	ok. 2 000

	Press-Glas S.A. Oddział w Tczewie
	ul. Skarszewska 11
	1 318

	Zakłady EATON Sp. z o.o.
	ul. 30 Stycznia 55
	ok. 850

	HUBER+SUHNER Sp. z o.o.
	ul. Bałdowska 26
	ok. 650

	Gemalto Sp. z o.o.
	ul. Skarszewska 2
	457

	Vertex Sp. z o.o.
	ul. Skarszewska 13
	400

	Koral S.A.
	ul. Za Dworcem 13 
	300

	Apator Metrix S.A.
	ul. Piaskowa 3
	282


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie i danych uzyskanych od pracodawców.

Wśród czynników, które wpływają na mobilność mieszkańców miast, ważną rolę odgrywają także obiekty sportowe, sklepy wielkopowierzchniowe, obiekty kulturalne i instytucje użyteczności publicznej. Główne obiekty sportowe i sklepy wielkopowierzchniowe w Tczewie, oddziałujące na mobilność mieszkańców, przedstawiono w tabelach 13 i 14.

Tab. 13. Główne obiekty sportowe o znaczeniu ruchotwórczym w Tczewie
– stan na 31 stycznia 2014 r.

	Nazwa obiektu
	Adres

	Tczewskie Centrum Sportu i Rekreacji
	ul. Wojska Polskiego 28A 

	Stadion Miejski
	ul. Bałdowska

	Przystań pasażersko-żeglarska
	ul. Wodna 6

	Sala sportowa przy II LO
	ul. Królowej Marysieńki 10


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie.

Tab. 14. Pozostałe potencjalne największe źródła ruchu dla publicznego transportu zbiorowego w Tczewie – stan na 31 stycznia 2014 r.

	Nazwa podmiotu
	Adres

	Galeria Kociewska
	ul. Pomorska 1

	KAUFLAND
	ul. Kwiatowa 4

	Centrum Handlowe Carrefour
	ul. Braci Grimm 4

	Targowisko Suchostrzygi
	ul. Żwirki


Źródło: www.galeriehandlowe.pl, dostęp: 31.01.2014 r. oraz informacje na stronach internetowych ww. podmiotów.
Wśród innych obiektów, które wpływają na mobilność mieszkańców miast i mają charakter ruchotwórczy, należy wymienić także:

· urzędy:
· Urząd Miejski w Tczewie, pl. Piłsudskiego 1;
· Urząd Gminy Tczew, ul. Lecha 12;
· Powiatowy Urząd Pracy, al. Solidarności 14A;
· Starostwo Powiatowe, ul. Piaskowa 2;
· teatry, kina muzea i inne instytucje kultury i placówki oświatowe:
· Centrum Kultury i Sztuki w Tczewie, ul. Kard. Stefana Wyszyńskiego 10;
· Fabryka Sztuki, ul. 30 Stycznia 4;
· Kino Helios, ul. Pomorska 1;
· Miejska Biblioteka Publiczna im. Aleksandra Skulteta w Tczewie, Biblioteka Główna – ul. Dąbrowskiego 6 oraz filie;

· Placówki służby zdrowia NZOZ:
· Szpital Powiatowy, ul. 30 Stycznia 57;
· Szpital Powiatowy – Oddział Chorób Wewnętrznych ZOZ, ul. Paderewskiego 11;
· Szpital Rehabilitacyjny i Opieki Długoterminowej SPZOZ, ul. 1 Maja 2.

· NZOZ MEDYK, ul. 30 Stycznia 3;
· NZOZ POLIMED, ul. Niepodległości 3;

· NZOZ POLIMED – filia Bajkowe, ul. Andersena 8c;
· NZOZ POLIMED – filia Muszelka, ul. Pionierów 7;
· NZOZ Przychodnia Czyżykowo, ul. Konarskiego 15;
· NZOZ MEDIPOL, ul. Jagiellońska 29 i ul. Jasia i Małgosi 8/4;
· NZOZ Rogowscy, ul. 30 Stycznia 55 i ul. Jasia i Małgosi 8/4;
· NZOZ PELMED, ul. 1 Maja 20;
· NZOZ MEDICA, ul. Armii Krajowej 74;
· NZOZ MEDICAL, ul. Kościuszki 11;
· Poradnia Zdrowia Psychicznego NZOZ, ul. Wojska Polskiego 5.

Najważniejsze lokalizacje przestrzeni publicznych – funkcjonujących i projektowanych, przedstawiono na rysunku 21.

[image: image28.emf]0

500

1 000

1 500

2 000

2 500

3 000

3 500

126

1090

3209

3281

2109

1833

838

[image: image22.jpg]CHOJNICE

ROKITKI

WARSZAWA
B

SCHEMAT LOKALIZACJI PRZESTRZENI PUBLICZNYCH
OZNACZONYCH W STUDIUM

Oznaczenia przestrzeni publicznych

prestizowe centra uslugowe istn./proj.

lIl Qgtl')lnomiejskie handlowe centra ustugowe
istn.

ﬂl ogolnomiejskie tereny rekreacji i sportu
istn./proj.

El projektowane osiedlowe centra ushigowe

lIl projektowane osiedlowe tereny rekreacji i
Spartu

prog'ekmwane formy rekn_eac]éi osiedlowej
na terenach ogrodkow dziatkowych

m obiek‘liy handlowe o meierz_chni :
sprzedazy powyzej 400 m? istn./proj.

OZNACZENIA GRAFICZNE
E granica miasta Tczewa

Oznaczenia funkcji terenu
tereny zieleni rekreacyjnej
publi)c/zncj 1stn./proj. e
- tereny urz%dzegiobiek oW
sportowych publicznych istn.

- pr?jekﬁow_ane terenyp.prﬁwadze zabudowy
usliigowej, sportowej i rekreacyjne)

|:| tereny ogrodow dziatkowych

tereny cmentarzy istn./proj.




Rys. 21. Schemat lokalizacji przestrzeni publicznych w Tczewie
Źródło: Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew,
Tczew 2013, s. 530.
2.11.  Plany zrównoważonego rozwoju transportu publicznego wyższego szczebla

Do czasu opracowania niniejszego planu transportowego jedynym ogłoszonym planem wyższego szczebla jest „Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w międzywojewódzkich i międzynarodowych przewozach pasażerskich w transporcie kolejowym”. Zgodnie z tym planem, wg stanu na dzień 31 lipca 2012 r., w skali całego kraju liczba kolejowych połączeń międzywojewódzkich na 1 000 mieszkańców, wynosiła 0,2.
W przywołanym planie transportowym wyższego rzędu zwraca się uwagę na niski stopień dostosowania taboru i infrastruktury transportu kolejowego do potrzeb osób niepełnosprawnych – tylko 12% pociągów międzywojewódzkich uznano za przystosowane do przewozu tych osób.
Plan przewiduje, że najbardziej prawdopodobne zapotrzebowanie na międzywojewódzkie przewozy kolejowe w 2020 r. wyniesie 55 mln pasażerów na rok i 36,4 mln pociągokm na rok. Oznacza to prognozowany wzrost przewozów w stosunku do 2010 r. odpowiednio o 9,34 i 3,40%. Praca eksploatacyjna w przewozach międzywojewódzkich, objętych dofinansowaniem z budżetu państwa, wzrośnie do 40,907 mln pociągokm w 2020 r. (wzrost o 23,56% w stosunku do 2012 r.), natomiast liczba pasażerów – do 30,686 mln (wzrost z 26,395 mln pasażerów w 2012 r. – o 16%).

W przywołanym planie przyjęto następujące zasady realizacji kolejowych przewozów międzywojewódzkich:

· dążenie do zapewnienia bezpośrednich pociągów (co najmniej 2 pary na dobę) pomiędzy Warszawą i miastami wojewódzkimi;
· dążenie do zapewnienia bezpośrednich pociągów (co najmniej 2 pary na dobę) pomiędzy największą liczbą miast wojewódzkich;
· dążenie do zapewnienia bezpośrednich pociągów (co najmniej 1 para na dobę w sezonie i poza sezonem – w wybrane dni tygodnia) – w połączeniach z miastami uzdrowiskowymi i rekreacyjnymi.

W Planie Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego w Województwie Pomorskim jako dość dobry został określony stan linii kolejowej nr 203 Tczew – Chojnice. Linia ta weszła w zakres przedsięwzięć strategicznych ujętych w mandacie negocjacyjnym Kontraktu Terytorialnego dla Województwa Pomorskiego. 

Największa liczba par pociągów regionalnych w ciągu doby jest uruchamiana na odcinkach: Gdańsk Główny – Tczew i Gdynia Chylonia – Reda, Tczew – Malbork i Wejherowo – Lębork i odcinek Reda – Wejherowo. Średni wiek taboru kolejowego, którym świadczy się pasażerskie usługi przewozowe wynosi 30 lat (28 z uwzględnieniem modernizacji). Średni wiek taboru należącego do Urzędu Marszałkowskiego Województwa Pomorskiego wynosi 31 (29) lat. Spośród wszystkich pojazdów, 83% wykorzystuje trakcję elektryczną. Jedynie 19% jest przystosowanych do obsługi osób niepełnosprawnych.

W przywołanym planie wojewódzkim, jako linie klasy A, których włączenie do sieci wojewódzkich linii użyteczności publicznej jest akceptowane bez zastrzeżeń, wymieniono następujące linie kolejowe:

· Tczew – Gdańsk Główny – Gdynia Główna – Rumia – Reda – Wejherowo;

· (Elbląg) – Malbork – Tczew – Gdańsk Główny – Gdynia Główna;

· (Bydgoszcz Główna) Smętowo – Tczew – Gdańsk Główny – Gdynia Główna / Gdynia Chylonia;

· Gdynia Główna / Tczew – Starogard Gdański – Chojnice.

Jako linia klasy B (której funkcjonowanie w ramach wojewódzkiej sieci użyteczności publicznej zostało zaakceptowane, ale wymaga monitorowania), wymieniono linię kolejową: (Olsztyn – Iława) Prabuty – Malbork – Tczew – Gdańsk Główny – Gdynia Główna.

Opisane linie będą tworzyć sieć kolejowych linii szkieletowych, łączących centralny ośrodek metropolitalny z ważnymi ośrodkami krajowymi (w ramach Krajowej Sieci Kolejowej) oraz ważniejsze ośrodki regionalne I i II rzędu w województwie pomorskim.

W planie wskazuje się, że do 2025 r. może nastąpić wyczerpanie się rezerw w zdolności przewozowej pasażerskiego transportu kolejowego – w szczególności na odcinku Tczew – Gdańsk – Gdynia. Może to spowodować konieczność wzrostu intensyfikacji obsługi substytucyjnymi w stosunku do linii kolejowej połączeniami autobusowymi, w tym realizowanymi w ramach zintegrowanej oferty transportu metropolitalnego.

Zgodnie z założeniami Planu Zrównoważonego Rozwoju Transportu Publicznego w Województwie Pomorskim, sieć linii autobusowych organizowanych przez samorząd województwa zostanie ograniczona tylko do połączeń międzypowiatowych, spełniających założone w tym planie kryteria. Spośród obecnie funkcjonujących połączeń autobusowych, w planie wojewódzkim wymieniono następujące połączenia, których funkcjonowanie jest uzasadnione w ramach sieci użyteczności publicznej:

· Tczew – Skarszewy;

· Kwidzyn – Gniew – Pelplin – Tczew;

· Tczew – Krzywe Koło / Cedry Wielkie – Pruszcz Gdański;

· Nowy Staw – Tczew;

· Tczew – Pruszcz Gdański – Gdańsk;

· Człuchów / Chojnice – Starogard Gdański – Tczew;

· Tczew – Smętowo.

Organizacja pozostałych linii regionalnego transportu autobusowego, które funkcjonują obecnie, będzie zadaniem samorządów powiatowych. Wobec istotnego ograniczenia oferty przewozowej komunikacji autobusowej organizowanej przez województwo i w warunkach przewidywanych ograniczeń komunikacji organizowanej przez samorządy powiatowe, od 2017 r. można się spodziewać nacisku ze strony władz gmin położonych w obszarze potencjalnego oddziaływania tczewskiej komunikacji miejskiej na wydłużanie tras linii tej komunikacji do miejscowości w tych gminach. Ewentualna realizacja tych przedsięwzięć uzależniona jest jednak od zawarcia porozumień komunalnych, w których władze zainteresowanych gmin zobowiązałyby się m.in. do partycypowania w kosztach obsługi komunikacyjnej – pokrywania deficytu generowanego przez linie komunikacji miejskiej na ich obszarze.  

W momencie opracowania planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Tczewa nie został jeszcze ogłoszony plan dla powiatu tczewskiego – nie uwzględniono więc jego zapisów w dokumencie.
3. Ocena i prognoza potrzeb przewozowych

3.1. Wielkość popytu w roku bazowym

Do 2008 r. na sieć komunikacyjną tczewskiej komunikacji miejskiej składały się linie miejskie oraz połączenia podmiejskie. W poddanym analizie okresie lat 2002-2008, przewozy realizowano na trzech liniach podmiejskich:

· nr 7 – z Tczewa do Rokitek;

· nr 10 – z Tczewa do miejscowości Subkowy;

· nr 50 – z Tczewa do Gdańska.

Od 2009 r. linie 10 i 50 uzyskały status połączeń komunikacji regionalnej, nie wchodziły już więc w skład sieci linii tczewskiej komunikacji miejskiej. Od stycznia 2012 r. zaprzestano również przewozów na linii podmiejskiej nr 7 (kursy do Rokitek uruchomiło – w ramach komunikacji regionalnej – P.U.H. „LATOCHA” Tomasz Latocha z miejscowości Wielgłowy).

Przyjmując w planie wielkość popytu i pracy eksploatacyjnej dla tczewskiej komunikacji miejskiej, w całym analizowanym okresie od 2002 r. nie wliczano liczby pasażerów i wozokilometrów na liniach podmiejskich 10 i 50. Uwzględniono jednak linię 7 – ze względu na jej znaczący udział w przewozach wewnątrzmiejskich (kursy na cmentarz komunalny) i jedynie krótki odcinek trasy poza granicami miasta.

Urząd Miejski w Tczewie nie dysponuje danymi o wielkości popytu dla lat 2002-2007, w których funkcje organizatora przewozów sprawował wyłącznie operator. W stosunku do 2008 r. popyt w 2012 r. zmniejszył się o 52,7%. Spadek wielkości popytu o 19,1% w latach 2008-2009 w dużej mierze spowodowany był zmianą charakteru linii 10 i 50 z miejskich na regionalne i wywołaną przez to ich dezintegracją taryfową. W stosunku do 2009 r., w którym do tczewskiej komunikacji miejskiej nie wliczano już linii 10 i 50, w 2012 r. wielkość popytu była niższa o 41,6%.

W rezultacie spadku liczby przewożonych pasażerów, w latach 2002-2012 oferta przewozowa tczewskiej komunikacji miejskiej (bez linii 10 i 50 dla całego analizowanego okresu), mierzona wielkością pracy eksploatacyjnej, zmniejszyła się aż o 43,3%.
Tendencja spadku liczby przewożonych pasażerów i liczby wykonywanych wozokilometrów koresponduje z trendami ogólnokrajowymi w miastach o średniej wielkości, aczkolwiek jej skalę w tczewskiej komunikacji miejskiej należy uznać za bardzo wysoką. 

Na spadek liczby pasażerów w 2010 r. (w stosunku do 2009 r.) wpłynął również remont wiaduktu nad torami kolejowymi w ciągu ul. Wojska Polskiego, powodujący zmiany tras większości linii lub nawet konieczność podziału tras części z nich na dwa odcinki, pomiędzy którymi pasażerowie musieli odbywać przejścia piesze przez prowizoryczną kładkę.
Od 2012 r. liczba pasażerów tczewskiej komunikacji miejskiej ustabilizowała się, pomimo ograniczania wielkości pracy eksploatacyjnej. Jest to rezultat zmiany w planowaniu oferty przewozowej – układania rozkładów jazdy skoordynowanych w skali całej sieci komunikacyjnej, o rytmicznych częstotliwościach, w oparciu o analizy wyników badań marketingowych.
Wielkość popytu oraz pracy eksploatacyjnej w tczewskiej komunikacji miejskiej w latach 2002-2012 oraz skalę ich zmian, przedstawiono w tabeli 15.

Tab. 15. Wielkość popytu i pracy eksploatacyjnej tczewskiej komunikacji miejskiej oraz ich zmiany w latach 2002-2013
	Rok
	Wielkość popytu
	Praca eksploatacyjna

	
	w danym roku
[osób]
	Zmiana w stosunku
do 2008 r.
	w danym roku
[wzkm]
	Zmiana w stosunku
do 2002 r.

	
	
	[osób]
	[%]
	
	[wzkm]
	[%]

	2002
	b.d.
	b.d.
	b.d.
	2 597 624
	-
	-

	2003
	b.d.
	b.d.
	b.d.
	2 626 494
	28 870
	1.1%

	2004
	b.d.
	b.d.
	b.d.
	2 647 905
	50 281
	1.9%

	2005
	b.d.
	b.d.
	b.d.
	2 644 017
	46 393
	1.8%

	2006
	b.d.
	b.d.
	b.d.
	2 621 359
	23 735
	0.9%

	2007
	b.d.
	b.d.
	b.d.
	2 632 800
	35 176
	1.4%

	2008
	11 019 420
	-
	-
	2 632 622
	34 998
	1.3%

	2009
	8 915 909
	-2 103 511
	-19,1%
	1 633 957
	-963 667
	-37.1%

	2010
	6 306 830
	-4 712 590
	-42,8%
	1 676 775
	-920 849
	-35.4%

	2011
	5 264 744
	-5 754 676
	-52,2%
	1 668 866
	-928 758
	-35.8%

	2012
	5 211 087
	-5 808 333
	-52,7%
	1 473 640
	-1 123 984
	-43.3%

	2013
	5 216 720
	-5 802 700
	-52,6%
	1 436 673
	-1 160 951
	-44.7%


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie.
W dalszej części planu przedstawiono charakterystykę popytu na usługi tczewskiej komunikacji miejskiej, opartą o wyniki ostatnich badań marketingowych wielkości popytu, przeprowadzonych kompleksowo dla całej sieci komunikacyjnej – z maja 2012 r.

Podczas badań marketingowych w dniu powszednim przewożono 21 184 pasażerów. Kulminacja przewozów w tym rodzaju dnia tygodnia przypadała na godziny 14-17, a więc w porze szczytu popołudniowego, w którym przewożono 4 929 pasażerów, tj. 23,6% łącznej ich liczby w dniu powszednim.
Zwraca uwagę fakt, że w tczewskiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim liczba przewożonych pasażerów wykazywała trend wzrostowy do godzin popołudniowych – występował więc tylko jeden szczyt przewozowy. Liczba pasażerów w szczycie porannym (3,8 tys.), przypadającym na godziny 5-8, stanowiła 78% liczby pasażerów w szczycie popołudniowym. 
Powodem występowania tylko jednego szczytu jest znacząca mobilność mieszkańców niepracujących – o przesuniętych w czasie potrzebach przewozowych wobec osób pracujących – realizujących inne potrzeby.
Bardzo silny był spadek po godz. 17, w pewnym stopniu spowodowany ograniczeniem oferty przewozowej. Popyt w godzinach 17-20 zmniejsza się ponad 2-krotnie w stosunku do godzin szczytu popołudniowego (14-17).
Rozkład czasowy popytu na usługi komunikacji miejskiej organizowanej przez Urząd Miejski w Tczewie w dniu powszednim, przedstawiono na rysunku 22.
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Rys. 22. Rozkład czasowy popytu na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie w dniu powszednim – wiosna 2012 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie.

W sobotę okres największych przewozów w badanych 3-godzinnych przedziałach czasowych (3 281 pasażerów) przypadł na godziny 11-14 i 8-11. Łącznie, z usług komunikacji miejskiej w Tczewie skorzystało w sobotę 12 486 osób.
Rozkład czasowy popytu w sobotę oraz w niedzielę przedstawiono na rysunkach 23 i 24.[image: image29.emf]0
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Rys. 23. Rozkład popytu na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie w sobotę – wiosna 2012 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie.
W niedziele i święta, największe przewozy odnotowano w godzinach 11-14 (1 697 pasażerów). W niedzielę tczewska komunikacja miejska przewiozła łącznie 7 623 pasażerów. Popyt w dniu powszednim, sobotę oraz niedzielę ukształtował się odpowiednio w proporcjach 1,00:0,58:0,36.
Charakterystykę wielkości popytu na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie w przekroju poszczególnych linii – dla dnia powszedniego, soboty i niedzieli, określoną na podstawie badań napełnień pojazdów, przeprowadzonych na zlecenie Urzędu Miejskiego w Tczewie w 2012 r., przedstawiono w tabeli 16. Z uwagi na wprowadzenie z dniem 1 września 2012 r. znaczących zmian w podaży usług, w tym zmian tras linii i uruchomienie nowych, dane w tabeli 16 należy traktować jedynie poglądowo. 
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Rys. 24. Rozkład popytu na usługi tczewskiej komunikacji miejskiej w niedzielę
– wiosna 2012 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie.

Określona na podstawie badań marketingowych wielkość popytu na poszczególnych liniach pozwala stwierdzić, że pod względem liczby przewożonych pasażerów, w całej sieci linii komunikacji miejskiej zdecydowanie wyróżniały się dwie – 3 i 4. Z linii 3 w dniu powszednim skorzystało 5 678 pasażerów, a w sobotę i niedzielę – odpowiednio 3 501 i 2 229 pasażerów. Z linii 4 w dniu powszednim skorzystało 5 572 pasażerów, a w sobotę i niedzielę – odpowiednio 3 030 i 1 751 pasażerów. Z tych dwóch linii skorzystało łącznie aż 53% wszystkich pasażerów tczewskiej komunikacji miejskiej.
W badaniach z wiosny 2012 r., poza liniami 3 i 4, próg tysiąca pasażerów w dniu powszednim przekroczyły również linie:

· nr 1 – 2 288 pasażerów w dniu powszednim, 1 105 pasażerów w sobotę i 821 pasażerów w niedzielę;
· nr 2 – 1 260 pasażerów w dniu powszednim, 807 pasażerów w sobotę i 327 pasażerów w niedzielę;
· nr 8 – 2 339 pasażerów w dniu powszednim, 1 569 pasażerów w sobotę i 942 pasażerów w niedzielę;
· nr 12 – 1 100 pasażerów w dniu powszednim, 622 pasażerów w sobotę i 274 pasażerów w niedzielę.
Do linii o najmniejszych przewozach zaliczono te, z których skorzystało mniej niż 1 tys. pasażerów w dniu powszednim (linie: 6, 7, 9, 14, 17 i N), 500 pasażerów w sobotę (9, 17 i N) oraz 300 pasażerów w niedzielę (6, 7, 12, 17 i N).

Tab. 16. Charakterystyka popytu na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie 
– na podstawie wyników badań marketingowych z wiosny 2012 r.

	Linia
	Liczba pasażerów ogółem
	Liczba pasażerów na 1 wozokm

	
	Dzień
powszedni
	Sobota
	Niedziela
	Dzień
powszedni
	Sobota
	Niedziela

	1
	2288
	1105
	821
	5,5
	4,2
	4,0

	2
	1260
	807
	327
	3,3
	3,2
	1,6

	3
	5678
	3501
	2229
	5,3
	4,6
	3,5

	4
	5572
	3030
	1751
	5,7
	4,7
	3,2


	6
	692
	533
	284
	3,6
	3,6
	2,0

	7
	714
	550
	246
	3,1
	3,4
	1,9

	8
	2339
	1569
	942
	4,0
	3,9
	3,0

	9
	726
	399
	475
	3,9
	2,5
	4,3

	12
	1 100
	622
	274
	2,8
	2,4
	1,5

	14
	190
	linia nie funkcjonuje
	1,8
	linia nie funkcjonuje

	17
	608
	337
	236
	2,6
	2,1
	1,9

	N
	17
	33
	38
	0,7
	0,6
	0,7

	∑ sieć:
	21 184
	12 486
	7 623
	4,4
	3,8
	2,9


Źródło: dane Urzędu Miejskiego w Tczewie.

Badania marketingowe z 2012 r. wykazały, że największą liczbę pasażerów w przeliczeniu na wozokilometr przewieziono na liniach: 4, 1 i 3 – odpowiednio 5,7, 5,5 i 5,3 pasażera w przeliczeniu na kilometr. W sobotę przewieziono na tych liniach odpowiednio 4,7, 4,2 i 4,6 pasażera na kilometr, natomiast w niedzielę – 3,2, 4,0 i 3,5 pasażera na kilometr. Jest to dość wysokie wykorzystanie pojazdów, jak na miasto poniżej 100 tys. mieszkańców.
Ogólnie, tczewską komunikację miejską charakteryzowała podczas badań marketingowych w 2012 r. liczba pasażerów w przeliczeniu na wozokilometr wynosząca 4,4 w dniu powszednim, 3,8 – w sobotę i 2,9 – w niedzielę.

3.2. Prognoza popytu

Popyt na usługi transportu miejskiego w Tczewie będzie się kształtował pod wpływem następujących czynników zewnętrznych:

· liczby mieszkańców Tczewa i gmin ościennych, objętych obsługą komunikacyjną;

· liczby samochodów osobowych;

· ruchliwości komunikacyjnej mieszkańców;

· poziomu przeciętnego wynagrodzenia i struktury wynagrodzeń;

· jakości oferowanych usług transportu zbiorowego, przede wszystkim w zakresie realizacji podstawowych postulatów przewozowych;

· poziomu oferty przewozowej, mierzonej liczbą realizowanych wozokilometrów;

· dostępności parkingów Park&Ride, Bike&Ride oraz Kiss&Ride.
Przyjmowana na potrzeby planu transportowego procedura budowania modelu prognostycznego liczby pasażerów zakłada standardowo wykorzystanie 10 zmiennych objaśniających, a mianowicie:

· liczby mieszkańców;

· liczby samochodów osobowych;

· przeciętnego wynagrodzenia;

· liczby wozokilometrów;

· wskaźnika ceny biletu jednorazowego w odniesieniu do 1 l paliwa;

· wskaźnika ceny biletu okresowego w odniesieniu do 100 l paliwa;

· ruchliwości komunikacyjnej mieszkańców;

· liczby mieszkań;

· liczby bezrobotnych;

· wskaźnika ceny biletu okresowego w stosunku do jednorazowego (jednoprzejazdowego).

Ze względu na brak biletów okresowych, w Tczewie odstąpiono od analizy szóstej i ostatniej ze standardowo przyjmowanych zmiennych.

Liczne zmiany – taryfowe i rozkładowe – które wprowadzano w ofercie przewozowej tczewskiej komunikacji miejskiej od 2002 r. oraz wpływ czynników zewnętrznych (przede wszystkim wzrost wskaźnika motoryzacji), spowodowały istotne zmniejszenie się liczby pasażerów w okresie ostatnich 10 lat. 

Dane o wielkości popytu, którymi dysponuje Urząd Miejski w Tczewie, nie pozwalają na jednoznaczną ocenę trendu zmian w wielkości popytu i przygotowanie na ich podstawie prognozy popytu. Urząd Miejski w Tczewie dysponuje danymi o liczbie pasażerów od 2008 r. Dla potrzeb prognostycznych przyjmuje się tymczasem, że dane historyczne powinny obejmować co najmniej 8 okresów rocznych. W związku z tym, na potrzeby prognozy wykorzystano dane z kompleksowych badań wielkości popytu na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie z 2001 r. (odliczając pasażerów linii 10 i 50), przyjmując, że zmiany w popycie w latach 2002-2007 miały charakter liniowy.

Przeprowadzone w 2001 r. badania marketingowe wykazały, że bez linii 10 i 50, tczewska komunikacja miejska przewoziła rocznie około 12,9 mln pasażerów. Z badań z 2012 r. wynika natomiast roczny przewóz 5,2 mln pasażerów, czyli aż o 7,7 mln osób (60%) mniej.

W celu uzyskania prognozy wielkości popytu na usługi publicznego transportu zbiorowego w Tczewie dokonano analizy metodą regresji krokowej. Teoretyczna prognoza, uwzględniająca 10 wymienionych wcześniej zmiennych, zgodna z dotychczasowymi trendami zmian w wielkości popytu od 2002 r., przewiduje aż czteroipółkrotne zmniejszenie się rocznej liczby pasażerów w 2022 r. – do poziomu ok. 1,15 mln, co przedstawiono na rysunku 25.
Obliczona wielkość przewozów – na poziomie 2 mln pasażerów rocznie – jest znacznie mniejsza, niż oczekiwana w świetle polityki zrównoważonego rozwoju. Realizacja tej polityki wymaga w pierwszej kolejności utrzymania obecnego poziomu wielkości pracy eksploatacyjnej – jako warunku podstawowego dla realizacji celów planu zrównoważonego rozwoju transportu publicznego. Model wskazuje bowiem, że dalsze zmniejszanie pracy przewozowej będzie skutkowało bardziej niż proporcjonalnym zmniejszaniem się liczby pasażerów.

Punktem wyjścia dla kształtowania oferty przewozowej jest więc założenie, że liczba wozokilometrów do 2022 r. nie zostanie zmniejszona poniżej poziomu z 2012 r., tj. 1,47 mln wozokilometrów w skali roku.

Model wykazał ponadto największą podatność zmniejszania się liczby pasażerów w tczewskiej komunikacji miejskiej w odniesieniu do dwóch parametrów: liczby samochodów osobowych i wskaźnika cen biletów. Oznacza to, że kształtując ofertę przewozową należy uwzględniać w pierwszej kolejności jej konkurencyjność w stosunku do podróży realizowanych własnym samochodem osobowym. Atrakcyjność podróży transportem zbiorowym, analizowana pod kątem kosztów, powinna wzrosnąć w stosunku do atrakcyjności podróży realizowanych własnym samochodem osobowym. Zasady kształtowania oferty przewozowej, uwzględniające powyższe założenia wynikające z prognoz, zostały przedstawione w kolejnych częściach planu.
Prognozę przedstawioną na rysunku 25 należy potraktować wyłącznie jako ilustrację trendu, który miałby miejsce w sytuacji kontynuowania sposobu organizowania komunikacji miejskiej w Tczewie, jaki miał miejsce do 2011 r. W sytuacji przejęcia od 2012 r. przez Urząd Miejski w Tczewie większości funkcji organizatorskich, przy jednoczesnej ich profesjonalizacji, należy założyć – w świetle stabilizacji wielkości popytu od 2011 r. – że trend spadku liczby pasażerów został skutecznie zahamowany.
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Rys. 25. Prognozowana liczba pasażerów komunikacji miejskiej
w Tczewie do 2022 r. – w warunkach zachowania tendencji zmian
w popycie od 2002 r.
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych o liczbie pasażerów w latach 2002-2012.
Przyjmując, że od 2015 r., czyli wraz z zakontraktowaniem nowego operatora tczewskiej komunikacji miejskiej, znacząco wzrośnie jakość jej usług (w związku z wprowadzeniem taboru o wyższym standardzie), można nakreślić całkowicie odmienną prognozę popytu, przedstawioną na rysunku 26.

W warunkach uatrakcyjnienia oferty przewozowej zakłada się jednorazowy wzrost popytu o około 10% w 2015 r., jego nieznaczny wzrost w latach 2016 i 2017 oraz ustabilizowanie w kolejnych latach do 2022 r. na poziomie 5,6 mln pasażerów rocznie. 
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Rys. 26. Prognozowana liczba pasażerów komunikacji miejskiej
w Tczewie do 2022 r. – w warunkach przełamania tendencji spadku popytu
Źródło: opracowanie własne.
4. Sieć komunikacyjna, na której planowane jest wykonywanie przewozów o charakterze użyteczności publicznej

4.1. Charakterystyka istniejącej sieci

Wg stanu na dzień 31 stycznia 2014 r., sieć linii komunikacji miejskiej, objętą niniejszym planem, tworzyło 13 linii autobusowych (12 linii dziennych i 1 nocna), organizowanych przez Miasto Tczew.

Wykorzystując technikę benchmarkingu, w tabeli 17 porównano podstawowe parametry sieci tczewskiej komunikacji miejskiej z analogicznymi parametrami sieci komunikacyjnych w innych, wybranych miastach w kraju. Do porównania wykorzystano dane statystyczne publikowane w Biuletynie Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej „Komunikacja Miejska w Liczbach”, dotyczące 2012 r., wybierając miasta o liczbie ludności zbliżonej do Tczewa. Wobec niedysponowania przez IGKM danymi dla Tczewa, wykorzystano dane otrzymane z Urzędu Miejskiego.

Tab. 17. Porównanie podstawowych parametrów sieci komunikacji miejskiej w Tczewie oraz w innych miastach w kraju – dane za 2012 r.

	Miasto 
	Ludność [tys.]
	Pow. miasta [km2]
	Liczba wozokm. [tys.]
	Długość
	Prędkość eksploatacyjna
[km/h]
	Liczba obsługiwanych gmin

	
	
	
	
	tras
[km]
	linii
[km]
	
	

	Tczew
	60,7
	22,3
	1 473,6
	34,2
	133,3
	13,4
	1

	Inowrocław
	75,5
	30,4
	1 611,8
	48,0
	114,0
	15,0
	1

	Gniezno
	70,1
	40,6
	1 669,0
	67,8
	146,7
	b.d.
	2

	Suwałki
	69,3
	65,2
	1 424,0
	220,0
	275,0
	11,8
	2

	Głogów
	69,1
	35,1
	1 399,0
	61,0
	122,0
	13,6
	2

	Chełm
	66,1
	35,3
	1 439,0
	60,0
	140,0
	b.d.
	2

	Nysa
	58,4
	27,5
	1 261,0
	129,0
	187,0
	20,2
	2


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie oraz: „Komunikacja Miejska w Liczbach” nr 2/12. IGKM, Warszawa 2013, s. 2-24.
W 2012 r., na tle innych miast w kraju, tczewską komunikację miejską charakteryzował bardzo niski wskaźnik długości tras na 1 km2. Był on rezultatem ograniczenia zasięgu funkcjonowania tej komunikacji wyłącznie do obszaru administracyjnego miasta, mającego jeszcze miejsce – wśród analizowanych miast – tylko w Inowrocławiu.

Oferowana liczba wozokilometrów, przypadająca na 1 mieszkańca, w Tczewie wyniosła 24,3 i nie różniła się znacznie od pozostałych miast, w których oferowano od 20 do 24 wozokilometrów w przeliczeniu na 1 mieszkańca.
Charakterystykę eksploatacyjną poszczególnych linii tczewskiej komunikacji miejskiej przedstawiono w tabeli 18.
Tab. 18. Liczba wozokilometrów i kursów wykonywanych na poszczególnych
liniach tczewskiej komunikacji miejskiej w różnych rodzajach dni tygodnia w okresie poza wakacjami – stan na 31 stycznia 2014 r.

	Linia
	Liczba wozokilometrów
	Liczba kursów

	
	dzień
powszedni
	sobota
	niedziela
/ święto 
	dzień
powszedni
	sobota
	niedziela
/ święto 

	1
	374,4
	241,2
	167,8
	107
	69
	48

	2
	374,9
	251,1
	198,9
	32
	22
	17

	3
	1 016,6
	729,7
	623,0
	122
	87
	74

	4
	1 056,2
	719,0
	624,7
	114
	76
	65

	6
	71,0
	5,4
	linia nie
funkcjonuje
	23
	2
	 linia nie
funkcjonuje

	7
	295,5
	185,9
	135,5
	25
	17
	12

	8
	523,1
	364,6
	278,2
	109
	76
	58

	9
	64,5
	64,5
	89,7
	5
	5
	12

	12
	376,0
	225,9
	188,8
	31
	19
	16

	14
	7,3
	linia nie
funkcjonuje
	linia nie
funkcjonuje
	1
	linia nie
funkcjonuje
	linia nie
funkcjonuje

	17
	292,2
	183,8
	157,8
	23
	15
	13

	19
	78,4
	66,5
	78,4
	8
	5
	11

	N
	linia nie

funkcjonuje
	32,8
	32,8
	linia nie

funkcjonuje
	4
	4

	Sieć:
	4 530,1
	3 070,4
	2 575,6
	600
	397
	330


Źródło: dane Urzędu Miejskiego w Tczewie.

Wg stanu na dzień 31 stycznia 2014 r., w ramach publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez Miasto Tczew, wykonywano 600 kursów w dni powszednie (poza wakacjami), 397 kursów w soboty i 330 kursów w niedziele (w soboty i niedziele wykonywano odpowiednio 66,2 i 55% liczby kursów oferowanych w dniu powszednim poza wakacjami). 

Dla dnia powszedniego poza wakacjami zaplanowano 4 530,1 wozokilometrów, dla soboty – 3 070,4 wozokilometrów, a dla niedzieli – 2 575,6 wozokilometrów (podobnie jak w przypadku liczby kursów, dla soboty i niedzieli zaplanowano odpowiednio 67,8 i 56,9% pracy eksploatacyjnej przewidzianej dla dnia powszedniego). W okresie wakacji, liczba kilometrów realizowana w dniu powszednim zmniejszana jest o około 15%.

Trzyletni kontrakt na realizację przewozów w tczewskiej komunikacji miejskiej, na lata 2012-2014, na podstawie zamówienia publicznego w trybie przetargu nieograniczonego, uzyskał Meteor Sp. z o.o. z Jaworzna. W Specyfikacji Istotnych Warunków Zamówienia w tym przetargu, ze względu na krótki czas kontraktu, w celu uzyskania akceptowalnego poziomu stawki za wozokilometr, zdecydowano się na niewprowadzanie zapisu dotyczącego maksymalnego wieku taboru. Wprowadzono natomiast określone wymagania techniczne (m.in. niską podłogę), które pośrednio wyznaczyły maksymalny wiek autobusów. 

Operator, który wygrał przetarg, przeznaczył do obsługi tczewskiej komunikacji miejskiej 28 autobusów. Strukturę eksploatowanego taboru przedstawiono w tabeli 19.

Tab. 19. Tabor eksploatowany przez Meteor Sp. z o.o. na liniach komunikacji
miejskiej w Tczewie – stan na 31 stycznia 2014 r.

	Marka i typ
pojazdu 
	Klasa
pojemnościowa
	Liczba drzwi
	Rok
produkcji
	Liczba szt.
	Numery
inwentarzowe

	MAN NL202
	autobus
standardowy
	2
	1992
	1
	726

	
	
	
	1993
	2
	617, 618

	
	
	
	1995
	5
	631, 717, 724, 727, 728

	
	
	
	1997
	1
	729

	
	
	
	1998
	5
	725, 730, 731, 732, 733

	Gräf & Stift NL202
	autobus
standardowy
	2
	1995
	1
	630

	
	
	
	1997
	1
	629

	MAN NL222
	autobus
standardowy
	3
	1995
	5
	680, 705, 713, 716, 718

	MAN-Göppel NM222
	midibus
	2
	1996
	2
	627

	MAN 14.220 / Berkhof Junior
	midibus
	2
	2003
	5
	734, 735, 736, 737, 738 

	Razem
	-
	-
	-
	28
	-


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie. 

W styczniu 2014 r. średni wiek eksploatowanego taboru wyniósł 17 lat. Najmłodsze pojazdy (5 szt.) osiągnęły już wiek 11 lat, a wszystkie pozostałe – przynajmniej 15 lat.

W planowanym przetargu na obsługę sieci komunikacyjnej od 2015 r., w celu zapewnienia ciągłości świadczonych usług i wysokiej jakości ich realizacji, zakłada się wymóg wprowadzenia eksploatacji autobusów o średnim wieku nieprzekraczającym 12 lat w całym okresie obowiązywania umowy.
Pozytywną cechą taboru eksploatowanego w tczewskiej komunikacji miejskiej jest jego niskopodłogowość oraz wyposażenie pojazdów wyświetlacze elektroniczne z systemem zapowiedzi kolejnych przystanków. Zgodnie z warunkami SIWZ, wszystkie pojazdy wyposażone są także w komplet urządzeń biletu elektronicznego.

4.2. Charakterystyka planowanej sieci

Planowana sieć komunikacyjna publicznego miejskiego transportu zbiorowego w ramach planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Tczewa, obejmuje wszystkie linie autobusowej komunikacji miejskiej na obszarze tego miasta.

Zgodnie z § 5 ust. 4 Rozporządzenia w sprawie szczegółowego zakresu planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego z dnia 25 maja 2011 r., wydanego na podstawie art. 12 ust. 5 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 r., z uwagi na to, że przewozy objęte niniejszym planem mają charakter przewozów o charakterze użyteczności publicznej wykonywanych w komunikacji miejskiej, odstępuje się od sporządzenia części graficznej planu transportowego. Ze względu na specyfikę funkcjonowania komunikacji miejskiej, z często występującą koniecznością wprowadzania bieżących zmian w trasach linii, w celu zapewnienia odpowiedniej elastyczności sieci komunikacyjnej, szybko reagującej na zmieniający się popyt i zmieniające się specyficzne wymagania pasażerów, odstępuje się również od szczegółowego określenia tras linii, na których mają się odbywać przewozy o charakterze użyteczności publicznej. Określony zostaje jedynie obszar, na którym w okresie planowania funkcjonowała będzie sieć komunikacji miejskiej w Tczewie.

Granice obszaru, na którym ma się odbywać przewóz o charakterze użyteczności publicznej w ramach tczewskiej komunikacji miejskiej, stanowią granice miasta Tczewa. Ewentualne rozszerzenie tego obszaru na tereny innych gmin wymaga podpisania porozumień komunalnych, na mocy których zlecono by miastu Tczew organizowanie publicznego transportu zbiorowego.
Celem wprowadzonej z początkiem 2012 r. optymalizacji oferty przewozowej tczewskiej komunikacji miejskiej, było zwiększenie efektywności ekonomicznej jej funkcjonowania przy zachowaniu zintegrowanego systemu obsługi miasta, przy spełnieniu podstawowych postulatów przewozowych zgłaszanych pod adresem komunikacji miejskiej, tj. bezpośredniości, dostępności i częstotliwości. 

Głównym założeniem rekonstrukcji podaży była synchronizacja rozkładów w skali całej sieci komunikacyjnej. Przy określonej w postępowaniu przetargowym pracy eksploatacyjnej (1,5 mln wozokilometrów w skali roku) i maksymalnej liczbie zaangażowanego taboru (23 pojazdy w ruchu), znacząco poprawiono odczuwalną częstotliwość kursowania pojazdów na najważniejszych ciągach komunikacyjnych miasta. 

Osiągnięcie założonego efektu możliwe jest jednak tylko wtedy, gdy cała sieć komunikacyjna funkcjonuje w danym przedziale czasowym z identyczną częstotliwością, tzw. częstotliwością modułową. Konieczne było również skupienie tras wszystkich linii obsługujących wspólnie dany kierunek w wiązki o jednolitym przebiegu przez obszary generujące największy popyt oraz przeprowadzenie kategoryzacji linii, czyli przyporządkowanie każdej z linii do jednej z kategorii względem obowiązującej w danej porze częstotliwości modułowej. 

Zmiany wprowadzone w styczniu 2012 r. nie były oparte na analizie wyników badań marketingowych, planowanych do przeprowadzenia w drugiej połowie 2011 r., ponieważ ze względu na duży zakres zmian w podaży usług tczewskiej komunikacji miejskiej w związku z prowadzonym remontem wiaduktu nad torami kolejowymi w ciągu ul. Wojska Polskiego, odstąpiono od ich realizacji. Badania wielkości popytu, prowadzone metodą obserwacji wewnątrzpojazdowej i obejmujące wszystkie pojazdy w ruchu, wykonano w maju 2012 r. i na ich podstawie dwukrotnie skorygowano podaż usług – z początkiem wakacji letnich i z dniem 1 września 2012 r. Zmiany objęły zarówno trasy linii, jak i rozkłady jazdy.

Z perspektywy upływu ponad roku od wdrożenia w 2012 r. zmian w ofercie przewozowej tczewskiej komunikacji miejskiej, można uznać, że zakładane efekty zostały osiągnięte. Nastąpiła stabilizacja liczby pasażerów i przychodów operatora z tytułu sprzedaży biletów. Wprowadzone rozwiązania zyskały również aprobatę pasażerów.

Wobec akceptacji przez pasażerów obecnie funkcjonujących rozwiązań w zakresie tras linii i ich rozkładów jazdy, do czasu zakończenia kolejnego kontraktu na obsługę sieci tczewskiej komunikacji miejskiej, tj. do połowy 2019 r., zakłada się utrzymanie planowanej sieci komunikacyjnej w zbliżonym do obecnego kształcie. Ewentualne modyfikacje oferty przewozowej uzależnia się od wyników przyszłych badań marketingowych w tym zakresie i ewentualnych zmian w obwodowym układzie transportowym miasta, za sprawą zagospodarowania terenów rozwojowych. Przyjmuje się również, że nastąpi przełamanie trendu spadku wielkości popytu – poprzez podniesienie jakości eksploatowanego taboru i jego wyposażenia.

O kształcie sieci komunikacyjnej w kolejnym kontrakcie z operatorem, od połowy 2019 r., przesądzi analiza wyników badań wielkości popytu i zgłaszanych przez mieszkańców wniosków, przeprowadzona przed rozpoczęciem procedury przetargowej.

W przewozach o charakterze użyteczności publicznej, realizowanych w ramach komunikacji miejskiej, nie jest i nie będzie możliwe, uzyskiwanie za pośrednictwem urzędów marszałkowskich zwrotu kosztów udzielonych ulg, natomiast w przewozach o charakterze lokalnym, ale innych niż komunikacja miejska, na mocy ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdów środkami publicznego transportu zbiorowego, koszty związane z finansowaniem ustawowych uprawnień do bezpłatnych lub ulgowych przejazdów, pokrywane są z budżetu państwa. Kwotę dopłaty stanowi różnica pomiędzy wartością sprzedaży biletów obliczoną wg cen nieuwzględniających ustawowych ulg, a wartością sprzedaży tych biletów w cenach uwzględniających ulgi. Samorządy województw przekazują przewoźnikom wykonującym krajowe drogowe przewozy osób, dopłaty z tytułu stosowania obowiązujących ustawowych ulg w przewozach pasażerskich, na zasadach określonych w umowach zawartych między samorządami województw a przewoźnikami. Dopłaty przysługują wyłącznie z tytułu stosowania obowiązujących ulg ustawowych. 

Od 1 stycznia 2017 r. prawo refundacji ulg ustawowych uzyskają tylko operatorzy publicznego transportu zbiorowego, czyli podmioty, które zawrą z organizatorami publicznego transportu zbiorowego (czyli z jednostkami samorządu terytorialnego – w tym z powiatami) umowę o świadczenie usług w zakresie tego transportu, na linii komunikacyjnej określonej w umowie. 

Biorąc pod uwagę obowiązywanie obecnych zasad finansowania usług komunikacji regionalnej – poprzez refundację z budżetu państwa poprzez urzędy marszałkowskie udzielanych ulg ustawowych – jedynie do końca 2016 r. i brak jakichkolwiek uregulowań szczegółowych w tym zakresie na kolejne lata, można założyć, że od 2017 r. gminy wiejskie w większym niż obecnie stopniu będą zainteresowane uruchamianiem połączeń komunikacji miejskiej na swoim obszarze. Aktualnie, żadna z gmin ościennych nie deklaruje jednak zamiaru podpisania z miastem Tczew porozumienia komunalnego w sprawie organizacji połączeń komunikacji miejskiej. 

5. Finansowanie usług przewozowych

5.1. Źródła i formy finansowania usług, odpłatność usług 

Art. 1 ust. 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym określa zasady finansowania regularnego przewozu (o charakterze użyteczności publicznej) osób w publicznym transporcie zbiorowym, realizowanego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Określenie przewidywanego finansowania usług przewozowych jest jednym z podstawowych zadań organizatora transportu, realizowanego w ramach planu transportowego, zgodnie z art. 12 ust. 1 pkt. 3 tej ustawy.
Funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez Miasto Tczew finansowane jest z dwóch źródeł. Pierwsze z tych źródeł stanowią przychody ze sprzedaży biletów, a drugie – wynagrodzenie dla operatora z budżetu miasta Tczewa.
Wielkość kosztów funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w Tczewie, przychodów ze sprzedaży biletów i wielkość dopłaty budżetowej w 2012 r., przedstawiono w tabeli 20.

Tab. 20. Finansowanie usług publicznego transportu publicznego
w Tczewie w 2012 r.

	Koszty
publicznego
transportu
zbiorowego 
	Przychody 
ze sprzedaży
biletów
	Wskaźnik
dopłaty
[%]
	Wynagrodzenie dla operatora
	Wskaźnik 
odpłatności
z biletów
[%]

	8 592 605,90
	5 428 564,39
	35,67
	3 065 171,20
	63,18


Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie.

Przychody ze sprzedaży biletów są pochodną wysokości i struktury cen biletów oraz liczby przewożonych pasażerów (liczby przejazdów).

System taryfowy jest czynnikiem decydującym o atrakcyjności transportu publicznego, stąd wynikające z niego rodzaje biletów i ich ceny, powinny być utrzymywane na poziomie niższym, niż zapewniającym pokrycie całości kosztów. Ma to na celu umożliwienie realizacji podróży wszystkim, również mniej zamożnym grupom społecznym, które nie wnoszą w ogóle opłaty za przejazd albo pokrywają koszt przejazdu tylko w pewnym stopniu. Ceny te powinny być również atrakcyjne w porównaniu z kosztami użytkowania pojazdów indywidualnych. Taka polityka taryfowa oznacza, że ponoszone przez operatorów koszty eksploatacyjne, zwykle przewyższają wysokość wpływów ze sprzedaży biletów.

Przyszła struktura taryfy biletowej powinna zapewniać możliwie największą liczbę pasażerów tczewskiej komunikacji miejskiej i – jednocześnie – możliwie wysoką przychodowość w długim okresie czasu.

Na obszarze miasta Tczewa, wg stanu na dzień 31 stycznia 2014 r., w komunikacji miejskiej obowiązywała taryfa odcinkowa (opłata za przejazd była zależna od jego długości). Dodatkowo, w przypadku Karty Miejskiej, wysokość opłaty za przejazd była uzależniona od wysokości ostatniej wpłaty środków na konto.
Dla stałych pasażerów korzystających z tczewskiej komunikacji miejskiej przewidziano możliwość wnoszenia opłat za przejazd ze środków zgromadzonych na Karcie Miejskiej, czyli w formie tzw. elektronicznej portmonetki. Ceny biletów jednoprzejazdowych, obowiązujących w tczewskiej komunikacji miejskiej od 1 stycznia 2014 r., przedstawiono w tabeli 21.

Tab. 21. Ceny normalnych biletów jednorazowych w tczewskiej komunikacji
miejskiej – wg stanu na dzień 31 grudnia 2013 r. [zł]
	Rodzaj biletu
	Zakres ważności – liczba pokonywanych przystanków

	
	Wpłata w wysokości od 5 do 19 zł
	Wpłata w wysokości od 20 do 49 zł
	Wpłata w wysokości pow. 50 zł

	
	do 2
	3
	od 4
	do 2
	3
	od 4
	do 2
	3
	od 4

	Bilety elektroniczne zakupione za pomocą Karty Miejskiej

	Jednorazowy na linie dzienne – normalny
	1,62
	2,00
	2,42
	1,36
	1,74
	2,00
	1,08
	1,36
	1,62

	Jednorazowy na linie dzienne – z ulgą 50%
	0,81
	1,00
	1,21
	0,68
	0,87
	1,00
	0,54
	0,68
	0,81

	Jednorazowy na linie
nocne – normalny
	2,62
	3,00
	3,42
	2,36
	2,74
	3,00
	2,08
	2,36
	2,62

	Jednorazowy na linie
nocne – z ulgą 50%
	1,81
	2,00
	2,21
	1,68
	1,87
	2,00
	1,54
	1,68
	1,81

	Bilety papierowe

	Jednorazowy na linie dzienne – normalny
	2,70

	Jednorazowy na linie dzienne – z ulgą 50%
	1,35

	Jednorazowy na linie
nocne – normalny
	3,70

	Jednorazowy na linie
nocne – z ulgą 50%
	1,85


Źródło: dane Urzędu Miejskiego w Tczewie.

Do przejazdów bezpłatnych uprawnione były dzieci do lat 4, osoby w wieku powyżej 70 lat, osoby niepełnosprawne i ich opiekunowie, inwalidzi, honorowi obywatele miasta i zasłużeni honorowi dawcy krwi. 

Do przejazdów z 50% ulgą uprawnione były dzieci w wieku przedszkolnym, młodzież ucząca się, emeryci i renciści oraz pasażerowie z uprawnieniami ustawowymi.
Przyjęta w komunikacji miejskiej w Tczewie taryfa jest nastawiona na utrzymywanie przychodów na relatywnie wysokim poziomie, co potwierdza dość wysoki wskaźnik odpłatności usług – na poziomie 63%. W okresie planowania obecne zasady taryfowe zostaną utrzymane, gdyż nie jest możliwe znaczące zwiększenie poziomu dopłaty do funkcjonowania komunikacji miejskiej z budżetu miasta.

Strukturę przychodów ze sprzedaży biletów w tczewskiej komunikacji miejskiej przedstawiono na rysunku 27. Poszczególne rodzaje biletów zredukowano do czterech podstawowych pozycji.
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Rys. 27. Struktura przychodów ze sprzedaży biletów
w tczewskiej komunikacji miejskiej – dane za 2012 r.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Miejskiego w Tczewie.

W strukturze przychodów ze sprzedaży biletów na liniach organizowanych przez miasto Tczew, dominowały przychody z tytułu sprzedaży biletów papierowych normalnych, które stanowiły 32,7% ogółu przychodów. Kolejną pod względem udziału pozycję stanowiły bilety normalne z Karty Miejskiej – 30,9%.
5.2. Źródła i formy finansowania inwestycji

W latach 2007-2013 inwestycje infrastrukturalne związane z publicznym transportem zbiorowym finansowane były z budżetu miasta oraz realizowane były w ramach projektów z udziałem środków unijnych. 

W okresie planowania będzie kontynuowana strategia realizacji inwestycji infrastrukturalnych, polegających na systematycznej modernizacji przystanków i zatok, w tym wymiana wiat przystankowych – dla utrzymania obecnego ich udziału w liczbie przystanków i ciągłego podwyższania standardu obsługi pasażerów.

W przyjętym w Tczewie modelu kontraktowania usług przewozowych, całość inwestycji taborowych finansowana jest przez operatora. Zamawiający usługi w Specyfikacji Istotnych Warunków Zamówienia określą jedynie wymogi, które musi spełnić tabor eksploatowany przez operatora.  

6. Preferencje dotyczące wyboru rodzaju środków transportu

6.1. Podział zadań przewozowych

Zgodnie z ustaleniami dokumentów strategicznych Tczewa, celem polityki komunikacyjnej miasta jest poprawa efektywności i wydajności systemu komunikacyjnego, integracja z systemem metropolii trójmiejskiej, wzmacnianie transportu publicznego oraz promowanie zrównoważonego transportu.
 

Cele te mogą być zrealizowane poprzez wdrożenie strategii zrównoważonego rozwoju, która wyznacza zasady funkcjonowania i rozwoju transportu publicznego na obszarze miasta Tczewa. W praktyce oznacza to przyjęcie zasady oddziaływania na podział zadań przewozowych pomiędzy publiczny transport zbiorowy i transport indywidualny, celem uzyskania pożądanego, odpowiednio wysokiego udziału publicznego transportu zbiorowego w podróżach. Dla miast średnich – do których można zaliczyć Tczew – udział transportu publicznego w realizacji potrzeb przewozowych powinien mieścić się w przedziale 25-50%.

Zrealizowane dotychczas dla Tczewa opracowania planistyczne nie pozwalają na jednoznaczną identyfikację obecnego podziału zadań przewozowych.

6.2. Preferencje pasażerów

Realizacja polityki zrównoważonego rozwoju transportu publicznego wymaga podjęcia określonych działań w zakresie poprawy oferty przewozowej – w dostosowaniu jej do preferencji i zachowań transportowych mieszkańców. Głównym celem zmian w ofercie przewozowej jest zatrzymanie dotychczasowego trendu zmniejszania się liczby pasażerów tczewskiej komunikacji miejskiej. Warunkiem skutecznego oddziaływania na popyt jest wprowadzenie kompleksowych zmian w przekroju poszczególnych postulatów przewozowych.

W tym zakresie, analizie poddano obecny stopień realizacji postulatów przewozowych i wskazano działania, których podjęcie przyczyniłoby się do poprawy stopnia dostosowania oferty przewozowej do oczekiwań mieszkańców. Uzyskana w ten sposób poprawa jakości publicznego transportu zbiorowego podniesie atrakcyjność transportu publicznego w stosunku do motoryzacji indywidualnej.

Ofertę przewozową komunikacji miejskiej w Tczewie oceniono, z punktu widzenia jej parametrów i oferowanych cech usług. Ocenę tę – w skali: bardzo dobra, dobra, dostateczna i niedostateczna – przedstawiono w tabeli 22.
Tab. 22. Ocena realizacji postulatów przewozowych w tczewskiej komunikacji miejskiej – z zaleceniami dotyczącymi jej poprawy

	Postulat
	Ocena
	Zalecenia

	Bezpośredniość
	Bardzo dobra – istniejąca siatka połączeń zapewnia powiązania pomiędzy głównymi obszarami stanowiącymi źródła i cele podróży
	· co najmniej utrzymanie dotychczasowego poziomu obsługi komunikacyjnej poszczególnych obszarów miasta
· zachowanie obecnego sposobu konstrukcji oferty przewozowej – zapewniającego wysoki udział przejazdów bezpośrednich
· utrzymanie ułatwień w podróżach wymagających przesiadek:
· konstruowanie rozkładów jazdy w sposób umożliwiający nieuciążliwe przesiadanie się w węzłach przesiadkowych (koordynacja rozkładów jazdy zarówno w ramach sieci tczewskiej komunikacji miejskiej, jak i w ramach różnych rodzajów transportu publicznego)
· zapewnianie korespondencyjności taryfy przy przesiadkach realizowanych w założonym czasie

· przeprowadzenie do 2019 r. badań marketingowych preferencji mieszkańców w zakresie tworzenia oczekiwanych przez nich nowych połączeń bezpośrednich i po weryfikacji wyników – ewentualne uruchomienie nowych lub korekty tras linii już funkcjonujących

	Częstotliwość
	Dobra – wskutek koordynacji rozkładów jazdy  różnych linii, na odcinkach obsługiwanych kilkoma liniami wspólna częstotliwość jest wysoka
	· utrzymanie zasad kształtowania oferty przewozowej, umożliwiających koordynowanie rozkładów jazdy w skali sieci komunikacyjnej
· przynajmniej zachowanie obecnych standardów częstotliwości kursowania pojazdów

	Dostępność
	Bardzo dobra – w zakresie dostępności do infrastruktury transportu publicznego

Dobra – w zakresie dostępu do zakupu biletów jednorazowych – można je nabywać u kierowców

Dobra – w zakresie dostępności miejsc doładowań Karty Miejskiej

Dobra – w zakresie dostosowania autobusów do potrzeb osób niepełnosprawnych – całość taboru jest niskopodłogowa
	· zachowanie obsługi wszystkich obecnych tras komunikacji miejskiej, w tym trasy przez Stare Miasto

· obejmowanie komunikacją miejską nowych obszarów, w miarę postępowania procesu ich zabudowy

· wprowadzenie możliwości ładowania kart miejskich przez Internet i zakupu biletów przez telefon komórkowy



	Informacja
	Dostateczna – w zakresie informacji w Internecie, ponieważ funkcjonuje wyłącznie serwis operatora (Meteor Sp. z o.o.), kontraktowanego tylko na określony czas, brak wyszukiwarki połączeń komunikacyjnych
Dobra – w zakresie informacji w pojazdach, wszystkie pojazdy posiadają tablice elektroniczne przednie, tylne oraz boczne dodatkowo w wewnątrz posiadają monitory LCD, wszystkie pojazdy są wyposażone w głosowe zapowiedzi przystanków
Dobra – w zakresie informacji udzielanej bezpośrednio – funkcję Biura Obsługi Klienta pełni punkt doładowania biletów na dworcu


	· utworzenie i konsekwentne kreowanie marki organizatora tczewskiej komunikacji miejskiej (wzorem w tym zakresie może być Białystok, z marką BKM – Białostocka Komunikacja Miejska, pod którą kryje się wydział urzędu miasta)

· docelowo – usunięcie rozkładów jazdy ze stron internetowych kontraktowanych okresowo operatorów i zastąpienie ich przekierowaniem do serwisu organizatora

· uruchomienie serwisu internetowego organizatora, wprowadzenie nowych funkcjonalności rozkładów jazdy, uzupełnienie prezentowanych informacji o wirtualne monitory, aktualizujące rozkład jazdy do rzeczywistej sytuacji ruchowej, zastosowanie techniki benchmarkingu (wzorcowania) przy zmianach w serwisie internetowym

· przeprowadzenie sondażu internetowego, pozwalającego zidentyfikować i zhierarchizować informacje oczekiwane przez pasażerów w tym kanale informacyjnym

	Informacja
	Dobra – w zakresie informacji przystankowej; postulowane jest wprowadzenie dynamicznej informacji przystankowej na najbardziej obciążonych przystankach oraz rozszerzenie zakresu informacji w węźle przesiadkowym o informacje dla osób wysiadających z autobusów komunikacji miejskiej o najbliższych odjazdach pociągów i autobusów regionalnych (i odwrotnie)
	· docelowo – wprowadzenie na głównych przystankach przesiadkowych oraz na przystankach o największej liczbie pasażerów wsiadających dynamicznej informacji pasażerskiej z rzeczywistymi, a nie tylko rozkładowymi godzinami odjazdów pojazdów z przystanków

	Koszt
	Dobra – poziom cen za usługi komunikacji miejskiej dla osób korzystających z Katy Miejskiej należy do najniższych w kraju
	· zachowanie relatywnie niskich cen biletów

	Prędkość
	Dostateczna – przejazd przez niektóre odcinki sieci komunikacyjnej (w tym najintensywniej obsługiwane, jak np. rejon pl. Piłsudskiego, ul. Wojska Polskiego, ul. Armii Krajowej czy wyjazd na al. Solidarności z ul. Malinowskiej) w określonych porach dnia generuje opóźnienia
Dostateczna – brak priorytetu w przejeździe autobusów przez skrzyżowania (w tym osygnalizowane)

Dostateczna – większość eksploatowanych autobusów to pojazdy dwudrzwiowe, wskutek czego wydłuża się wymiana pasażerów na przystankach
	· stałe monitorowanie rzeczywistej prędkości komunikacyjnej autobusów na głównych ciągach komunikacyjnych – identyfikowanie miejsc największych opóźnień autobusów i rozwiązywanie problemów poprzez systemy ITS
· docelowo – poszukiwanie możliwości uprzywilejowania transportu zbiorowego w ruchu ulicznym
· od 2015 r. (nowy kontrakt z operatorem) wprowadzenie do eksploatacji większej liczby autobusów trzydrzwiowych oraz o większej mocy silnika, zapewniających możliwość dynamiczniejszej jazdy, w szczególności przy ruszaniu

	Punktualność
	Dostateczna – 5% kursów jest realizowanych z przyspieszeniem pow. 1 min, a 8% – z opóźnieniem pow. 2 min
	· zapewnienie wysokiej punktualności i elektroniczna jej kontrola (w szczególności pod kątem przyspieszeń), z wykorzystywaniem urządzeń systemu biletu elektronicznego zainstalowanych w pojazdach 

	Rytmiczność
	Bardzo dobra – stałe takty częstotliwości na wszystkich liniach
	· utrzymanie zasady stosowania jednolitej częstotliwości modułowej dla całej sieci komunikacyjnej oraz dokonywania – poprzez kategoryzację wszystkich linii – pełnej synchronizacji rozkładów jazdy
· utrzymanie systemu częstych zmian w przypisaniu pojazdu do linii w skali dnia – w celu osiągniecia rytmiczności odjazdów pojazdów danej linii bez nadmiernych postojów wyrównawczych na przystankach krańcowych

	Bezpieczeństwo
	Dobra – zarówno w zakresie bezpieczeństwa osobistego pasażerów, jak i zagrożenia wypadkiem
	· od 2015 r. (nowy kontrakt z operatorem) wprowadzenie wymogu eksploatacji taboru wyposażonego w monitoring przestrzeni pasażerskiej z rejestracją obrazu

· zintensyfikowanie kontroli biletów, podczas której kontrolowane będzie również przestrzeganie przez pasażerów przepisów porządkowych

	Wygoda
	Bardzo dobra – w zakresie stopnia wykorzystania zdolności przewozowej (ocena na podstawie porównania wyników badania wykorzystania zdolności przewozowej – praktycznie brak kursów przepełnionych)
Dostateczna – w zakresie warunków wejścia do/z pojazdów dwudrzwiowych w godzinach szczytów przewozowych

Bardzo dobra – w zakresie niskiej podłogi

Dostateczna – w zakresie elementów komfortu podróży (np. klimatyzacja – żaden pojazd nie jest klimatyzowany), relatywnie niski komfort wynikający z eksploatacji starych typów autobusów
Dostateczna – ze względu na relatywnie wysoką awaryjność starego taboru
	· utrzymanie zasady alokowania pojazdów o zróżnicowanej pojemności pasażerskiej na zadania o odpowiadającym im wykorzystaniu

· od 2015 r. (nowy kontrakt z operatorem) wprowadzenie do eksploatacji większej liczby autobusów trzydrzwiowych oraz ustalenie wymogu maksymalnego średniego wieku taboru, obowiązującego przez cały czas trwania kontraktu


Źródło: opracowanie własne.

Dokonując oceny stopnia realizacji postulatów przewozowych w transporcie publicznym Tczewa, posłużono się metodą ekspercką.
Ocena stopnia realizacji poszczególnych postulatów przewozowych w tczewskiej komunikacji miejskiej wskazuje, że najważniejsze działania podnoszące atrakcyjność jej oferty, powinny koncentrować się na:

· zakontraktowaniu w nowym przetargu na obsługę linii (od 2015 r.) wyłącznie niskopodłogowych autobusów – w większości trzydrzwiowych, spełniających wymóg maksymalnego średniego wieku taboru równego 12 lat, obowiązujący przez cały czas trwania kontraktu (w następnym kontrakcie, od połowy 2019 r. – w zależności od sytuacji ekonomicznej tczewskiej komunikacji miejskiej i budżetu miasta Tczewa – wymóg ten może być odpowiednio zmieniony), wyposażonych w monitoring przestrzeni pasażerskiej (z rejestracją obrazu) oraz o większej mocy silnika, zapewniającej możliwość dynamiczniejszej jazdy, w szczególności przy ruszaniu;

· wykreowaniu marki organizatora tczewskiej komunikacji miejskiej i uruchomieniu jego serwisu internetowego, z nowymi funkcjonalnościami rozkładów jazdy i uzupełnieniem prezentowanych informacji o wirtualne monitory, aktualizujące rozkład jazdy do rzeczywistej sytuacji ruchowej;

· wprowadzeniu do nowego serwisu internetowego organizatora informacji o wszystkich środkach transportu publicznego obejmujących swoimi trasami miasto Tczew;

· stałym monitorowaniu rzeczywistej prędkości komunikacyjnej autobusów na głównych ciągach komunikacyjnych – identyfikowaniu miejsc największych opóźnień autobusów i rozwiązywaniu problemów poprzez systemy ITS oraz na poszukiwaniu możliwości uprzywilejowania transportu zbiorowego w ruchu ulicznym;

· utrzymaniu obecnych zasad konstruowania rozkładów jazdy, wprowadzonych w 2012 r., polegających na układaniu skoordynowanych rozkładów jazdy jednocześnie dla całej sieci komunikacyjnej, w oparciu o wspólną częstotliwość, tzw. częstotliwość modułową – na podstawie wyników regularnie prowadzonych badań popytu;

· co najmniej utrzymaniu dotychczasowego poziomu obsługi komunikacyjnej poszczególnych obszarów miasta, zapewniającego wysoki udział przejazdów bezpośrednich i co najmniej zachowaniu obecnych standardów częstotliwości kursowania pojazdów na poszczególnych liniach;

· zachowaniu obsługi wszystkich obecnych tras komunikacji miejskiej, w tym trasy przez Stare Miasto i obejmowaniu komunikacją miejską nowych obszarów, w miarę postępowania procesu ich zabudowy;

· utrzymaniu zasady alokowania pojazdów o zróżnicowanej pojemności pasażerskiej na zadania o odpowiadającym im wykorzystaniu;

· kontynuowaniu starań o integrację taryfową tczewskiej komunikacji miejskiej z ofertą Metropolitalnego Związku Komunikacyjnego Zatoki Gdańskiej.

Na potrzeby Planu Zintegrowanego Rozwoju Transportu Publicznego w Województwie Pomorskim przeprowadzono badania potrzeb przewozowych mieszkańców poszczególnych powiatów. Wyniki tych badań pozwoliły stwierdzić, że w podróżach międzypowiatowych, Tczew jest celem podróży:

· 6,7% mieszkańców powiatu nowodworskiego;
· 7,8% mieszkańców powiatu malborskiego;
· 6,2% mieszkańców powiatu starogardzkiego.
6.3. Preferencje dotyczące wyboru rodzaju środków transportu wynikające z potrzeb osób niepełnosprawnych

W ostatnich latach w całej Europie postępuje proces starzenia się populacji. Problem ten dotyczy także obszaru obsługiwanego tczewską komunikacją miejską. Udział osób starszych w ogóle społeczeństwa, jak to przedstawiono w p. 2.5 planu, będzie systematycznie wzrastał.
Jednym ze środków aktywizacji i pełnego uczestnictwa osób niepełnosprawnych, starszych oraz z małymi dziećmi w życiu społecznym oraz zawodowym, jest zapewnienie im dostępu do transportu publicznego. Można to zrealizować na dwóch płaszczyznach: 

· przewozów ogólnodostępnych – obsługiwanych pojazdami niskowejściowymi i niskopodłogowymi (autobusy z niską podłogą bez progów poprzecznych wewnątrz wraz ze sprawną funkcją przyklęku oraz platformą ułatwiającą wprowadzenie wózka i miejscem przeznaczonym dla niego) posiadającymi sprawny system informacji wizualnej (ułatwiającym podróże osobom niedosłyszącym) i system informacji głosowej (pozwalającym na korzystanie z transportu publicznego osobom niewidzącym i niedowidzącym) – im większa liczba autobusów tego typu obsługujących komunikację miejską, tym większa jej dostępność dla osób niepełnosprawnych, od 2015 r. wszystkie pojazdy powinny posiadać takie systemy;
· przewozów specjalnych – zorganizowanych i dostępnych tylko dla osób niepełnosprawnych, mających na celu zapewnienie im dowozu do miejsc nauki, rehabilitacji, itp. 
Uwzględniając potrzeby osób niepełnosprawnych w procesie kształtowania standardu wyposażenia dla pojazdów wprowadzanych od 2015 r. do obsługi tczewskiej komunikacji miejskiej, za obowiązkowe minimum uznaje się:

· niską podłogę na całej długości pojazdu (bez stopni poprzecznych wewnątrz);

· system przyklęku z prawej strony pojazdu, ułatwiający wejście dla osób niepełnosprawnych;

· platformę umożliwiającą wjazd do pojazdu wózkiem inwalidzkim;

· elektroniczną informację pasażerską – wraz z zapowiedziami głosowymi o zbliżających się przystankach;

· wyraźne oznakowanie miejsc siedzących przeznaczonych dla osób o ograniczonej mobilności ruchowej;
· odpowiednie miejsce na wózek inwalidzki/wózek dziecięcy z właściwym wyposażeniem wewnątrz pojazdu;

· likwidację barier terenowych na trasach dróg dojścia pomiędzy przystankami a źródłami i celami podróży, zwłaszcza dla osób o ograniczonej zdolności do poruszania się (obniżone krawężniki, azyle dla pieszych, dogodne lokalizacje przystanków).
W przetargu na świadczenie usług przewozowych od 2015 r. postawione zostaną stosowne wymogi, dotyczące parametrów techniczno-użytkowych pojazdów, zapewniające wymienione wyżej funkcjonalności, ułatwiające podróż osobom niepełnosprawnym.

W celu zapewnienia możliwości obserwowania przez pasażerów (w tym niedowidzących) otoczenia pojazdów, utrzymane zostaną zapisy zabraniające umieszczania reklam na szybach pojazdów, a w szczególności naklejania ich w taki sposób, by całkowicie przysłaniały lub zakrywały otoczenie dla pasażerów.
Pełną funkcjonalność autobusu niskopodłogowego determinuje odpowiednie ukształtowanie przystanków. Szczególnie ważne jest zapewnianie możliwości zatrzymywania się autobusów bezpośrednio przy krawężniku, które będzie zapewnione poprzez instalowane w obrębie przystanków krawężniki prowadzące o zaokrąglonym profilu, w kontrolowany sposób kierujące autobusy niskopodłogowe na krawędź zatrzymania. Krawężniki dokładnie pozycjonujące autobusy zwiększają również ochronę opon i zapobiegają uszkodzeniom karoserii – dopasowana do przekroju opon powierzchnia najazdu tworzy prowadnicę z efektem samosterowania. Po stronie peronu pasażerskiego na każdym przystanku oznakowana zostanie strefa niebezpieczna – odpowiednimi wypustkami w podłożu lub linią ostrzegawczą. 

Rozwiązania te będą stosowane przy realizacji inwestycji infrastrukturalnych związanych z rozbudową lub modernizacją układu drogowego Tczewa.

7. Organizacja rynku przewozów

7.1. Podmioty rynku i zasady jego organizacji

Schemat organizacji rynku tczewskiej komunikacji miejskiej przedstawiono na rysunku 28.

	Legenda:

	
Dopłata do komunikacji miejskiej

Sprzedaż usług

Wynagrodzenie operatora płatne

na podstawie zawartej umowy

	
Przychody ze sprzedaży
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Świadczenie usług


Rys. 28. Schemat organizacji rynku tczewskiej komunikacji miejskiej
w 2014 r.

Źródło: opracowanie własne.

Organizatorem transportu publicznego na terenie miasta Tczewa jest Prezydent Miasta. 
Wg stanu na dzień 31 stycznia 2014 r., zadania organizatorskie w imieniu Prezydenta Miasta Tczewa pełni Miejski Zarząd Dróg, funkcjonujący w strukturze Zakładu Usług Komunalnych – jednostki budżetowej miasta Tczewa.

Zakład Usług Komunalnych nie jest wyspecjalizowanym organizatorem usług przewozowych. Przy mocno ograniczonych zasobach kadrowych – poza zarządzaniem komunikacją miejską – do zadań tej jednostki należy zapewnienie prawidłowości realizacji zadań miasta, dotyczących świadczenia usług komunalnych w bardzo szerokim zakresie, a mianowicie:

a) sprzątania miasta;
b) utrzymania we właściwym stanie eksploatacyjnym infrastruktury technicznej;
c) dokonywania rozbiórek budynków komunalnych i innych budowli;
d) prowadzenia, eksploatacji, utrzymania targowisk miejskich i miejsc handlu tymczasowego;
e) wykonywania funkcji inkasenta do poboru opłat targowych i opłat za korzystanie z targowisk;
f) utrzymywania i eksploatacji szaletów miejskich i parkingów;
g) organizowania miejskich robót publicznych, prac społecznie użytecznych oraz nieodpłatnych kontrolowanych prac na cele społeczne;
h) prowadzenia prac estetyzacyjnych miasta;
i) prowadzenia prac w ramach „Akcji Zima”;
j) realizacji zadań zarządcy ulic miejskich;
k) współorganizacji imprez miejskich;
l) realizowania zadań zaplecza technicznego Zakładu;
m) prowadzenia innej działalności z zakresu gospodarki komunalnej, zlecanej przez władze samorządowe Tczewa.

W innych miastach o podobnej do Tczewa wielkości, w których zdecydowano się na instytucjonalne, pełne oddzielnie działalności organizatorskiej od przewozowej, nawet przy dość szerokim zakresie outsourcingu, działaniom wydziału urzędu miasta lub wyodrębnionej jednostki budżetowej jako organizatora transportu dedykuje się zazwyczaj około 6 etatów.

W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym jako organizatora transportu zdefiniowano właściwą jednostkę samorządu terytorialnego, zapewniającą funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze, natomiast jako operatora publicznego transportu zbiorowego – samorządowy zakład budżetowy lub przedsiębiorcę uprawnionego do prowadzenia działalności gospodarczej w zakresie przewozu osób, który zawarł z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowę o świadczenie usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej określonej w umowie. Zgodnie z zapisami tej ustawy, organizator powinien być instytucjonalnie oddzielony od operatora, a sposób jego działania powinna regulować umowa. Możliwe jest także wykonywanie przewozów przez gminny (miejski) zakład budżetowy – jako zadanie własne gminy. W takim przypadku nie jest potrzebna umowa regulująca funkcjonowanie operatora, ponieważ jego zobowiązanie do realizacji określonych działań wynika wprost ze statutu.

W tabeli 23 przedstawiono przyporządkowanie w Tczewie określonym podmiotom poszczególnych funkcji z zakresu organizowania miejskiego publicznego transportu zbiorowego, wyszczególnionych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym.

Tab. 23. Podmioty realizujące funkcje organizatorskie w przewozach organizowanych przez miasto Tczew – stan na 31 października 2013 r.

	Funkcja organizatorska
	Podmiot
realizujący funkcję

	Badanie i analiza potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym, z uwzględnieniem potrzeb osób niepełnosprawnych i osób o ograniczonej zdolności ruchowej
	Urząd Miejski
– Miejski Zarząd Dróg
 – zlecenia zewnętrzne

	Podejmowanie działań zmierzających do realizacji istniejącego planu transportowego albo do aktualizacji tego planu
	Urząd Miejski
– Miejski Zarząd Dróg
– zlecenia zewnętrzne

	Zapewnienie odpowiednich warunków funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, w szczególności w zakresie:
	Urząd Miejski
– Miejski Zarząd Dróg

	· standardów dotyczących przystanków komunikacyjnych oraz dworców
	

	· korzystania z przystanków komunikacyjnych oraz dworców
	

	· funkcjonowania zintegrowanych węzłów przesiadkowych
	

	· funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego
	

	· systemu informacji dla pasażera
	

	Określanie sposobu oznakowania środków transportu wykorzystywanych w przewozach o charakterze użyteczności publicznej
	Urząd Miejski
– Miejski Zarząd Dróg
– operator

	Ustalanie stawek opłat za korzystanie przez operatorów i przewoźników z przystanków komunikacyjnych i dworców, których właścicielem albo zarządzającym nie jest jednostka samorządu terytorialnego, zlokalizowanych na liniach komunikacyjnych na obszarze właściwości organizatora
	Rada Miejska
– Urząd Miejski
– Miejski Zarząd Dróg

	Określanie przystanków komunikacyjnych i dworców, których właścicielem lub zarządzającym jest jednostka samorządu terytorialnego, udostępnionych dla operatorów i przewoźników oraz warunków i zasad korzystania z tych obiektów
	Rada Miejska
– Urząd Miejski
– Miejski Zarząd Dróg

	Przygotowanie i przeprowadzenie postępowania prowadzącego do zawarcia umowy o świadczenie usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego
	Urząd Miejski
– Miejski Zarząd Dróg – zlecenia zewnętrzne

	Zawieranie umowy o świadczenie usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego
	Miejski Zarząd Dróg

	Ustalanie opłat za przewóz oraz innych opłat, o których mowa w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. – Prawo przewozowe (Dz. U. z 2000 r. Nr 50, poz. 601, z późn. zm.8), za usługę świadczoną przez operatorów w zakresie publicznego transportu zbiorowego
	Urząd Miejski
– Miejski Zarząd Dróg

	Ustalanie sposobu dystrybucji biletów za usługę świadczoną przez operatorów w zakresie publicznego transportu zbiorowego
	Urząd Miejski
– Miejski Zarząd Dróg
– operator


Źródło: dane Urzędu Miejskiego w Tczewie.
Większość zadań organizatorskich wynikających z przepisów ustawy o publicznym transporcie zbiorowym została w Tczewie skoncentrowana w jednym podmiocie – Miejskim Zarządzie Dróg. Wypełnianie przez organizatora transportu wyłącznie zakresu zadań wymienionego w tej ustawie, nie gwarantuje jednak oczekiwanej efektywności działań organizatorskich. Właściwym rozwiązaniem w tym zakresie jest powierzenie organizatorowi transportu publicznego szerszego zakresu funkcji, obejmujących przynajmniej:

· badanie rynku usług komunikacji miejskiej;
· programowanie rozwoju komunikacji miejskiej;
· opracowywanie rozkładów jazdy;
· badanie efektywności ekonomicznej poszczególnych linii komunikacyjnych;
· przygotowywanie założeń i projektów taryfowych;
· zawieranie umów z przewoźnikami na świadczenie usług przewozowych;
· realizację płatności za świadczone usługi przewozowe;
· kontrolę realizacji umów pod względem ilościowym i jakościowym;
· ustawianie, konserwowanie i utrzymywanie w czystości wiat przystankowych;
· oddziaływanie na politykę reprodukcji taboru komunikacji miejskiej.
Wszystkie te zadania są w Tczewie realizowane także przez Miejski Zarząd Dróg.

Na podstawie umowy zawartej przez miasto Tczew z operatorem zewnętrznym (w latach 2012-2014 – Meteor Sp. z o.o. z Jaworzna), przekazano temu podmiotowi część funkcji organizatorskich, zapewniających realizację jego zadań. Przyjęty w Tczewie model finansowania transportu publicznego jest modelem „netto”, którego cechą charakterystyczną jest to, że wpływy z biletów stanowią przychód operatora, a obowiązkiem organizatora jest wypłata wynagrodzenia, uzupełniającego przychody. Wysokość tego wynagrodzenia wynika z umowy (oferty złożonej przez operatora).

Finansowanie netto – wg rozwiązania przyjętego w Tczewie – jest korzystne dla organizatora transportu publicznego, ponieważ osiągnięcie przychodów ze sprzedaży biletów (przy poziomie i strukturze cen biletów uchwalanych przez Radę Miejską w Tczewie), uzupełnionych o dopłatę wypłacaną w formie ustalonego wynagrodzenia umownego i pozwalających na pokrycie kosztów świadczenia usług przewozowych, spoczywa na operatorze. 

Przy kolejnym kontrakcie z operatorem, planowanym na 4,5 roku – od 1 stycznia 2015 r. do 30 czerwca 2019 r. – planowane jest utrzymanie zasady finansowania „netto”. Model finansowania obowiązujący od połowy 2019 r. określony zostanie w terminie późniejszym.

7.2. Integracja usług publicznego transportu zbiorowego

Konieczność nabywania kliku biletów przez pasażerów korzystających z usług więcej niż jednego organizatora powoduje, że łączna cena usług miejskiego publicznego transportu zbiorowego staje się nieatrakcyjna, skłaniając część osób podróżujących w relatywnie dłuższych relacjach do korzystania z samochodu osobowego. Ze względu na ciążenie Tczewa do aglomeracji trójmiejskiej, problemem dla mieszkańców jest dezintegracja taryfowa tczewskiej komunikacji miejskiej z koleją, zapewniającą najszybsze połączenie transportem publicznym Tczewa z Trójmiastem.

Dla osób korzystających z przesiadek na kolej w dojazdach do Trójmiasta, poza niedogodnością cenową (dezintegracja taryfowa), uciążliwa jest także konieczność zakupu dwóch biletów (dezintegracja biletowa). Analogiczna uciążliwość dotyczy osób, które korzystają z autobusowych linii regionalnych (w tym z linii 50) i chciałyby również korzystać z sieci linii komunikacji miejskiej, organizowanych przez miasto Tczew.

Doświadczenia w zakresie kształtowania zintegrowanej oferty taryfowo-biletowej wskazują, że mieszkańcom w największym zakresie korzystającym z transportu zbiorowego i podróżującym po obszarze aglomeracyjnym, do którego zalicza się Tczew, najbardziej zależy na biletach zintegrowanych, w cenach zawierających rabat marketingowy w stosunku do sumy cen biletów poszczególnych organizatorów, których oferta tworzy wspólny bilet. 
Wysokość tego rabatu, podobnie jak podział przychodów ze sprzedaży biletów zintegrowanych, jest przedmiotem negocjacji organizatorów. Oferowany rabat powinien uwzględniać poziom elastyczności cenowej popytu.

W celu uzyskania założonych w niniejszym planie korzystnych rezultatów wynikających z zasad zrównoważonego rozwoju transportu publicznego, dążyć się będzie do wprowadzenia zintegrowanej oferty taryfowo-biletowej, obejmującej segment podaży usług komunikacji miejskiej organizowanej przez miasto Tczew, komunikację komunalną na obszarze działania MZKZG oraz regionalne połączenia kolejowe Tczewa z Trójmiastem.

Brak integracji taryfowo-biletowej sieci transportu miejskiego w Tczewie z obszarem działania Metropolitalnego Związku Komunikacyjnego Zatoki Gdańskiej i kolejowymi połączeniami regionalnymi pomiędzy Tczewem a tym obszarem, jest głównym mankamentem obecnie obowiązującej oferty przewozowej. Wprawdzie mieszkańcy Tczewa mogą bez przeszkód kupować bilety zintegrowane oferowane przez MZKZG, ale ich ważność nie obejmuje oferty tczewskiej komunikacji miejskiej, a w regionalnej komunikacji kolejowej ważność biletów metropolitalnych kończy się na stacji Cieplewo w gminie Pruszcz Gdański.

Postulowana integracja tczewskiej komunikacji miejskiej z transportem publicznym już zintegrowanym w ramach MZKZG, wymaga przygotowania stosownej koncepcji, w ramach której zostaną zaplanowane określone działania i rezultaty oraz wyjaśnione zostaną uwarunkowania integracji. W opracowaniu przeanalizowana zostanie następująca tematyka:
1. Zakres przestrzenny integracji.
2. Zakres przedmiotowy integracji.
3. Zintegrowana oferta taryfowo-biletowa w warunkach członkostwa Tczewa w MZKZG.
4. Przewidywany zakres obsługi Tczewa przez SKM. 
5. Koszty integracji dla miasta Tczewa.
6. Procedura przystąpienia Tczewa do MZKZG.
7. Finansowanie komunikacji miejskiej w Tczewie w warunkach członkostwa MZKZG.
8. Przewidywane kierunki rozwoju integracji transportu publicznego w ramach MZKZG.
W przyszłości należy doprowadzić do sytuacji, w której jeden system biletowy będzie obowiązywał na liniach organizowanych przez miasto Tczew oraz w środkach transportu obsługujących linie lokalnego transportu zbiorowego w metropolii i przewoźników regionalnej komunikacji kolejowej i autobusowej. Na obecnym etapie – w sytuacji planowanego utworzenia zarządu transportu regionalnego z drugiej strony – nie można jednak określić zasad i terminów realizacji tej formy integracji.
Ustalenie cen biletów zintegrowanych na atrakcyjnym dla pasażerów poziomie będzie wymagać wzrostu dofinansowania transportu publicznego ze środków budżetowych. Takie działanie jest uzasadnione założeniami zrównoważonego rozwoju tego transportu i jest już praktykowane w szeregu polskich aglomeracji. 
Atrakcyjna cenowo taryfa zintegrowana, uwzględniająca oczekiwania stałej grupy pasażerów, jest warunkiem równoważenia transportu – w tym roli, jaką w tej polityce powinna odgrywać SKM. Kolej ta jest w stanie zapewnić niemal dwukrotnie krótszy czas dojazdu w relacji z Tczewa (dworzec kolejowy) do centrum Gdańska, w stosunku do komunikacji autobusowej. Wyraźne korzyści, związane z czasem podróży, mogą jednak zostać zniwelowane przez wysokie ceny biletów lub ofertę rozkładową SKM, która nie będzie odpowiadać oczekiwaniom mieszkańców. Te uwarunkowania będą przedmiotem opracowania koncepcji określającej uwarunkowania włączenia Tczewa do MZKZG.

Działania mające na celu integrację publicznego transportu zbiorowego na obszarze Tczewa, wymieniono w tabeli 24.

Tab. 24. Działania mające na celu integrację publicznego transportu zbiorowego na obszarze Tczewa

	Zakres integracji
	Sposób realizacji
	Termin

	Integracja biletowa
	· przygotowanie koncepcji włączenia Tczewa do MZKZG
	2015

	
	· przygotowanie koncepcji integracji transportu lokalnego i regionalnego
	2015-2016

	Węzły i przystanki przesiadkowe
	· utworzenie zintegrowanej bazy danych – platformy internetowej – zapewniającej dostęp do informacji o wszystkich odjazdach w transporcie regionalnym (dane z platformy powinny być udostępniane na tablicach dynamicznej informacji w najważniejszych punktach przesiadkowych)
	2015

	
	· wprowadzenie dynamicznej informacji na przystankach węzłowych (podającej rzeczywiste godziny odjazdów)
	2015-2022

	
	· koordynacja rozkładów jazdy w węzłach przesiadkowych – zarówno w ramach transportu miejskiego (wewnętrznie), jak i transportu miejskiego z regionalnym
	2015-2016

	Integracja informacji o usługach
	· uruchomienie informacji internetowej (i aplikacji na telefony komórkowe) o usługach transportu miejskiego wraz z profesjonalną wyszukiwarką połączeń
	2015

	
	· uruchomienie informacji internetowej (i aplikacji na telefony komórkowe) o usługach transportu miejskiego i regionalnego wraz z profesjonalną wyszukiwarką połączeń, obejmującą obydwa rodzaje transportu i doprowadzeniem do pełnej koordynacji rozkładów jazdy w węzłach przesiadkowych
	2015


Źródło: opracowanie własne.
8. Pożądany standard usług przewozowych w przewozach o charakterze użyteczności publicznej

Docelowy pożądany poziom usług w przekroju poszczególnych postulatów przewozowych w 2022 r., przedstawiono w tabeli 25.

Tab. 25. Pożądany docelowy poziom realizacji usług w przekroju poszczególnych postulatów przewozowych w 2022 r.

	Postulat 
przewozowy
	Pożądany przejaw realizacji do 2022 r.

	Bezpośredniość
	· zapewnienie wszystkich statystycznie istotnych i oczekiwanych przez pasażerów połączeń bezpośrednich (postulat obecnie realizowany)

	Częstotliwość
	· co najmniej utrzymanie obecnej częstotliwości kursowania pojazdów na liniach autobusowych
· zapewnianie rytmicznej obsługi całego obszaru objętego siecią połączeń tczewskiej komunikacji miejskiej (przestrzeganie ustalonego standardu częstotliwości uznawanego za niezbędne minimum obsługi komunikacyjnej)

	Dostępność
	· utrzymanie obecnego wskaźnika gęstości przystanków/km2 
· systematyczne zwiększanie udziału przystanków wyposażonych w wiaty przystankowe
· wyłącznie niska podłoga w taborze (postulat obecnie realizowany)
· możliwość zakupu biletów (doładowania karty) przez Internet oraz telefon komórkowy

· podwyższenie konkurencyjności transportu publicznego w stosunku do indywidualnego – poprzez zmniejszenie dostępności centrum Tczewa dla motoryzacji indywidualnej (restrykcje w ruchu i opłaty parkingowe)

· przebudowa wybranych przystanków w sposób umożliwiający wjazd do pojazdów osób niepełnosprawnych na wózkach bez konieczności używania rampy umieszczonej w pojazdach komunikacji miejskiej

· obejmowanie obsługą komunikacyjną nowych obszarów zurbanizowanych

	Informacja o usługach
	· znana wśród mieszkańców Tczewa marka organizatora usług tczewskiej komunikacji miejskiej

· funkcjonowanie informacji internetowej o usługach transportu miejskiego, regionalnego i kolejowego wraz z profesjonalną wyszukiwarką połączeń obejmującą wszystkie rodzaje transportu, po doprowadzeniu do skoordynowania rozkładów jazdy w węźle przesiadkowym

	Informacja o usługach
	· funkcjonowanie dynamicznej informacji przystankowej w Transportowym Węźle Integracyjnym i wybranych przystankach w osiedlach mieszkaniowych oraz w centrum
· kompletna informacja o przesiadkach na środki transportu regionalnego i kolejowego w węzłach przesiadkowych

	Koszt
	· atrakcyjny cenowo bilet elektroniczny – z możliwością zakupu przez Internet
· integracja taryfy tczewskiej komunikacji miejskiej z taryfą Metropolitalnego Związku Komunikacyjnego Zatoki Gdańskiej

	Niezawodność
	· uzyskanie wskaźnika realizacji rozkładu jazdy, mierzonego liczbą wykonanych kursów, na poziomie powyżej 99,9%
· postoje wyrównawcze w wymiarze zapewniającym możliwość wykonania kolejnego kursu zgodnie z rozkładem jazdy (niwelujące w całości opóźnienie z trasy)

· obsługa sieci komunikacyjnej pojazdami nie starszymi niż 12-letnie (średnio)

	Prędkość
	· utrzymanie co najmniej obecnego średniego poziomu prędkości komunikacyjnej dla sieci autobusowej
· stałe monitorowanie rzeczywistej prędkości komunikacyjnej autobusów na głównych ciągach komunikacyjnych
· priorytet w ruchu drogowym dla transportu publicznego, zapewniany przez systemy ITS

· zapewnienie adekwatności rozkładowych czasów jazdy, różnicowanie czasów jazdy w poszczególnych godzinach i dniach tygodnia w zależności od możliwości technicznych taboru oraz ruchu ulicznego
· eksploatacja w większości pojazdów trzydrzwiowych, zapewniających szybszą wymianę pasażerów na przystankach

	Punktualność
	· udział odjazdów opóźnionych powyżej 3 min do 10%
· całkowity brak kursów przyspieszonych powyżej 1 min
· wykorzystanie systemów GPS/ITS do kontroli punktualności oraz do dostosowania rozkładowych czasów przejazdu do realiów ruchu (wydłużanie lub skracanie czasów przejazdów na odcinkach sieci ulicznej o zmiennych warunkach ruchowych, z uwzględnieniem zmienności czasu przejazdu w różnych porach doby)
· intensyfikacja kontroli punktualności usług świadczonych przez operatora

	Rytmiczność
	· utrzymanie zasady rytmicznej obsługi głównych ciągów komunikacyjnych, realizowanej wspólnie przez kilka linii – jako nadrzędnej wytycznej do konstrukcji rozkładów jazdy, dążenie do rytmicznych odjazdów także w ramach każdej z linii

	Wygoda
	· nieprzekraczanie maksymalnego zapełnienia 70 osób w pojazdach standardowych i 50 osób w midibusach

· stosowanie wygodnych foteli w pojazdach, uwzględniających nie tylko wymogi wandaloodporności, ale i ergonomii oraz wygody podróży (miękkość)
· poprawa standardu obsługi pasażerów, uzyskana poprzez zwiększenie kultury pracy kierowców – przeprowadzenie szkoleń dla kierowców z zakresu obsługi klienta, radzenia sobie ze stresem i postępowania w sytuacjach konfliktowych
· eksploatacja w większości pojazdów trzydrzwiowych, zapewniających większą łatwość wsiadania i wysiadania
· dostosowanie przystanków do potrzeb komunikacji miejskiej (perony, wiaty, zatoki)


Źródło: opracowanie własne.

Już od początku 2015 r. wszystkie pojazdy obsługujące linie tczewskiej komunikacji miejskiej, spełniać będą następujące wymogi wyposażenia:

· niska podłoga, bez stopni poprzecznych na całej długości pojazdu (oprócz pojazdów o długości 9,01 – 10,50);
· określona minimalna moc silnika, zróżnicowana w zależności od długości pojazdu;

· chłodzenie silnika – cieczą;

· skrzynia biegów – automatyczna;

· określona dla poszczególnych typów pojazdów minimalna liczba miejsc dla pasażerów: ogółem i siedzących (w tym dostępnych z poziomu niskiej podłogi – nie na podestach) oraz maksymalna liczba miejsc składanych, zróżnicowana w zależności od długości pojazdu;

· wyposażenie w siedzenia typu miejskiego, z miękką wkładką na siedzisku i oparciu;

· troje drzwi dla pasażerów – w większości autobusów 12 m;

· „przyklęk” – umożliwiający obniżenie poziomu podłogi w I i II drzwiach, co najmniej o 60 mm;

· pochylnia (lub podnośnik) dla wózków – w II drzwiach, o określonej nośności;

· miejsce na wózki – o określonej długości i zdefiniowanym umiejscowieniu;

· określona liczba okien otwieranych (przesuwnych lub uchylnych) w przedziale pasażerskim oraz ich minimalne rozmiary;

· wyposażenie w okno w ścianie tylnej o określonych wymiarach minimalnych;

· wywietrzniki (klapy) dachowe – w liczbie zależnej od długości pojazdu, otwierane i zamykane zdalnie z miejsca kierowcy;

· urządzenia oświetlające wnętrze pojazdu – zapewniające oświetlenie całego przedziału pasażerskiego, w tym w szczególności wszystkich miejsc, w których znajdują się jakiekolwiek przeszkody dla pasażerów (np. stopnie), umożliwiające odczytanie wszelkich informacji dla pasażerów umieszczonych wewnątrz pojazdu oraz kodu kasownika na skasowanym bilecie;

· poręcze poziome i pionowe oraz uchwyty w obrębie drzwi i miejsc dla osób stojących;

· ścianki działowe – przeszklone co najmniej na wysokości wzroku pasażerów, bez jakichkolwiek wzorów, zamalowań bądź zmatowień, niezasłonięte ani nie wyklejone;

· kabina kierowcy – niesięgająca poza połowę szerokości pojazdu, z boku przeszklona co najmniej od najniższego górnego poziomu tablicy rozdzielczej do góry, z szybami bocznymi (jeżeli są) bez jakichkolwiek wzorów, zamalowań bądź zmatowień, niezasłoniętymi ani nie wyklejonymi;

· urządzenia sygnalizacyjne dla pasażerów – przyciski „stop”, umożliwiające zasygnalizowanie kierowcy potrzeby zatrzymania się na przystanku „na żądanie”, równomiernie rozmieszczone na całej długości przedziału pasażerskiego, w tym przy każdych drzwiach;

· przyciski „przyklęk”, umożliwiające zasygnalizowanie kierowcy potrzeby obniżenia poziomu podłogi i ewentualnie użycia pochylni/podnośnika, umieszczone w zasięgu osoby siedzącej na wózku inwalidzkim, wewnątrz pojazdu w pobliżu miejsca dla wózków oraz na zewnątrz pojazdu przy II drzwiach;

· elektroniczne kasowniki biletów papierowych;

· urządzenia systemu pobierania opłat za pomocą karty elektronicznej;

· informacja o linii:

· z przodu i z boku w postaci pełnowymiarowego wyświetlacza elektronicznego, prezentującego numer linii i nazwę przystanku docelowego, wyświetlacz boczny umieszczony pomiędzy I i II drzwiami,

· z tyłu w postaci wyświetlacza elektronicznego, prezentującego numer linii,

· wewnątrz pojazdu – w postaci wyświetlacza elektronicznego, umieszczonego pod sufitem za kabiną kierowcy w osi podłużnej pojazdu i skierowanego do tyłu, w miejscu zapewniającym dobrą widoczność dla pasażerów (funkcję wyświetlacza pełni integralna część monitora ciekłokrystalicznego lub innego analogicznego rozwiązania o minimalnej przekątnej 19")
·  monitoring wnętrza z rejestracją obrazu;

· kolorystyka zewnętrzna – ustalone barwy miejskie Tczewa.

W tczewskiej komunikacji miejskiej nie dopuszcza się świadczenia usług przewozowych pojazdami zbudowanymi przy wykorzystaniu nadwozia, podwozia lub ramy konstrukcji własnej, których markę określa się jako „SAM”.
W celu zapewnienia adekwatności rozkładowych czasów przejazdu do rzeczywistych, stale pogarszających się warunków ruchu pojazdów komunikacji miejskiej w Tczewie, zakłada się, że czasy te będą wydłużane w określonych porach dnia. Oznacza to, że dla realizacji obecnie obowiązującego rozkładu jazdy, obsługiwanego 23 pojazdami w ruchu, od 2015 r. konieczne będzie zakontraktowanie minimum 24 autobusów w ruchu. Przyrost liczby pojazdów w ruchu nie zapewni dodatkowych kursów, poprawi jedynie warunki pracy kierowców i zagwarantuje – wskutek wydłużenia postojów na pętlach – wykonywanie kolejnych kursów (po zniwelowaniu opóźnienia z trasy) zgodnie z rozkładem jazdy. Przewidywany spadek prędkości eksploatacyjnej z tego tytułu, średnio o 8%, wywoła proporcjonalny wzrost kosztu jednostkowego wozokilometra. Jest to koszt kongestii drogowej, którego można uniknąć jedynie poprzez restrykcje w ruchu i parkowaniu dla samochodów osobowych. Koszt ten – jako dodatkowy wydatek dla budżetu miasta Tczewa – można oszacować na kwotę około 750 tys. zł (netto) w skali roku. 

Ze względu na rozwój technik wnoszenia opłat za przejazdy w formie elektronicznej, nie planuje się wyposażania pojazdów w automaty biletowe.

W celu zapewnienia odpowiedniego poziomu jakości świadczonych usług przewozowych, zostaną one poddane cyklicznemu audytowi, realizowanemu przez podmioty niezależne od organizatora i operatora.
Organizatorowi przewozów powinno się zapewnić możliwość egzaminowania kontrolerów biletów i – w uzasadnionych przypadkach – także kierowców operatora, w zakresie znajomości taryfy i zasad obsługi pasażerów. Egzaminy te powinny być poprzedzone szkoleniami kierowców w objętym nimi zakresie, ze szczególnym naciskiem na zasady postępowania w sytuacjach konfliktowych.

9. Organizacja systemu informacji dla pasażerów

W związku z wejściem w życie postanowień Rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozkładów jazdy, od dnia 1 marca 2013 r. gminy zobowiązane są do realizacji określonych funkcji z zakresu systemu informacji o transporcie publicznym dla pasażerów. Zobowiązanie to dotyczy wszystkich drogowych przewozów osób realizowanych na obszarach gmin, a nie tylko przewozów organizowanych przez nie we własnym zakresie.
Informacja pasażerska w publicznym transporcie zbiorowym odgrywa bardzo ważną rolę. Powinna być kompleksowa i wielofunkcyjna oraz bazować na najnowszych rozwiązaniach technologicznych, a także marketingowych. Jej zadaniem jest pomoc pasażerom w uzyskiwaniu informacji we wszystkich miejscach (węzły przesiadkowe, dworce, przystanki, pojazdy, mieszkania, miejsca pracy, nauki i odpoczynku), w których mogą tych informacji potrzebować. Tradycyjne sposoby organizowania systemu informacji są zastępowane lub uzupełniane przez rozwiązania wygodniejsze, skuteczniejsze, a przede wszystkim mające większy zasięg oddziaływania – wykorzystujące nowe technologie informatyczne i nośniki elektroniczne, dzięki czemu informacja w postaci obrazu i dźwięku dociera do pasażera w wielu miejscach, również tych oddalonych od sieci komunikacyjnej. 

Podstawowym nośnikiem informacji o ofercie przewozowej są obecnie nie tylko rozkłady jazdy rozmieszczane na przystankach i dworcach, ale także informacje w pojazdach, a zwłaszcza wszędzie dostępna informacja internetowa (w tym dla urządzeń mobilnych). Informacja ta powinna być czytelna i łatwa w obsłudze także dla osób mających na co dzień mniejszy kontakt z urządzeniami elektronicznymi.
Rolą organizatora publicznego transportu zbiorowego jest m.in. podanie do publicznej wiadomości informacji niezbędnych do administrowania systemem informacji dla pasażera oraz zamieszczenie informacji dotyczącej rozkładu jazdy na przystanku lub dworcu, którego gmina jest właścicielem lub zarządzającym. W zamian za udostępnianie informacji o ofercie przewoźników gmina ma prawo pobierać opłaty.

Opisane zobowiązanie stanowi przesłankę formalną zorganizowania przez gminy systemu informacji dla pasażerów – internetowego i dworcowo-przystankowego – w sposób zintegrowany, obejmujący całą ofertę transportu publicznego na ich obszarze tj. przewozów organizowanych przez gminy i we własnym zakresie przez przewoźników. 

Dotychczasowe rozwiązanie zastosowane w Tczewie należy uznać za docelowo niewystarczające. Tablice elektroniczne zainstalowane na przystankach Transportowego Węzła Integracyjnego (TWI) podają wyłącznie rozkładowy, a nie rzeczywisty czas odjazdu autobusów. W sytuacji, gdy każda z linii komunikacji miejskiej rozpoczyna swój bieg na Transportowym Węźle Integracyjnym, można zakładać, że kursy odbywać się będą zgodnie z rozkładem jazdy.

Ewentualne rozszerzenie informacji elektronicznej o kolejne przystanki komunikacji miejskiej w Tczewie, wymagać będzie podawania rzeczywistych godzin odjazdów, a nie jedynie rozkładowych. 

W przyszłości tablice informacyjne (zbiorcze) w TWI będą natomiast podawać także godziny odjazdów pociągów regionalnych, SKM i autobusów regionalnych, w sposób widoczny dla pasażerów wysiadających z autobusów miejskich na obszarze TWI.
Docelowy system informacji dla pasażerów, będzie obejmować:

· kompleksową, zintegrowaną informację na przystankach:
· uwzględniającą rozkłady jazdy w formie wydruków z informacją o przebiegu trasy i kolejnymi godzinami odjazdu;

· przygotowaną wg jednolitego, czytelnego wzoru graficznego – zarówno dla przewozów organizowanych przez gminę, jak i we własnym zakresie przez przewoźników;

· z wyposażeniem każdego przystanku w tablicę z jego nazwą o wielkości umożliwiającej odczytanie nazwy z wnętrza nadjeżdżającego pojazdu;

· na przystankach węzłowych umieszczane powinny być mapy lub schematy sieci komunikacyjnej z lokalizacją przystanków i innych dogodnych miejsc do przesiadania się;
· informację w pojazdach: wyświetlacze lub monitory wewnętrzne – prezentujące całą trasę przejazdu na danej linii (ze wszystkimi przystankami) wraz z informacją o odstępstwach, zmianach trasy, miejscach dogodnych przesiadek – informacja o opłatach, ulgach, regulamin przewozu, zapowiedzi głosowe przystanków;
· dynamiczną informację pasażerską, obejmującą wyświetlacze z rzeczywistym czasem do odjazdu najbliższych pojazdów, lokalizację pojazdów na mapie miasta lub mapie sieci komunikacyjnej czytelną dla przeciętnego pasażera – z informacją o opóźnieniach, zmianach trasy itp., możliwością wyświetlania komunikatów oraz z możliwością wyświetlania tabliczek przystankowych nawet tam, gdzie nie ma i nie będzie wyświetlaczy zewnętrznych, a docelowo – z lokalizacją pojazdów transportu publicznego innych niż komunikacja miejska – w ramach integracji systemów informacyjnych;
· zintegrowaną informację w Internecie i w telefonach komórkowych, uwzględniającą wyszukiwarkę połączeń, godziny odjazdów i przyjazdów, czasy przejazdu, schematy lub mapy sieci komunikacyjnej, wyprzedzającą informację o planowanych zmianach w ofercie przewozowej, prostą w obsłudze wyszukiwarkę rozkładów dla linii i przystanku oraz możliwość wydruku rozkładu i tabliczki przystankowej;
· portal pasażera, z pełną informacją o opłatach, ulgach, regulaminie przewozów i stosowanych procedurach.
W celu zapewnienia zintegrowanej informacji o publicznym transporcie zbiorowym i powiązanym z nim pozostałym pasażerskim transporcie zbiorowym, organizatorzy publicznego transportu zbiorowego (miejskiego i regionalnego) będą gromadzili wszystkie informacje o ofercie przewozowej w formie baz danych i udostępniali je w węzłach przesiadkowych.

10. Kierunki rozwoju transportu publicznego

Transport jest jednym z najważniejszych czynników determinujących rozwój miast, a ze względu na jego negatywne oddziaływanie na środowisko naturalne, stanowi znaczącą uciążliwość życia dla mieszkańców. Utrzymanie wysokiego udziału transportu zbiorowego w liczbie podróży zmotoryzowanych w mieście wpływa w największym stopniu na ograniczenie zanieczyszczeń emitowanych do środowiska przez ruch pojazdów. Komunikacja miejska istotnie zmniejsza ruch drogowy do miejsc pracy, czy też do centrum miasta, co wprost przekłada się na obniżenie emisji spalin i jest najbardziej efektywnym działaniem ochrony środowiska w mieście.
Dotychczasowa polityka komunikacyjna wobec lokalnego transportu publicznego w Tczewie była zdeterminowana przez:

· ograniczenie zasięgu tego transportu do obszaru położonego w granicach administracyjnych miasta – spowodowane brakiem zainteresowania gmin ościennych podpisaniem porozumień komunalnych i partycypowaniem w koszach obsługi komunikacyjnej;

· ograniczanie oferty przewozowej w reakcji na zmniejszający się popyt;

· wprowadzenie rozwiązań taryfowych, których celem była minimalizacja dopłat budżetowych do funkcjonowania komunikacji miejskiej w Tczewie.

Głównym celem działań z zakresu zarządzania miejskim transportem publicznym w Tczewie, jest trwałe zahamowanie, a nawet przełamanie dotychczasowej tendencji zmniejszania się liczby jego pasażerów, poprzez skoordynowane i kompleksowe działania, prowadzące do poprawy jakości oferowanych usług.

W tym celu za niezbędne uznaje się:

1. Wzmocnienie pozycji organizatora komunikacji miejskiej w Tczewie.

2. Niezmniejszanie nasycenia ofertą przewozową obszarów miasta.

3. Kształtowanie oferty przewozowej (tras linii i rozkładów jazdy) na podstawie:

· prowadzonych nie rzadziej niż co dwa lata kompleksowych badań wielkości popytu w całej sieci komunikacyjnej;
· kompleksowych badań potrzeb przewozowych, popytu oraz zachowań i preferencji transportowych mieszkańców Tczewa, prowadzonych nie rzadziej niż co 7 lat.

4. Inne działania wymienione w niniejszym opracowaniu.

Zalecanym istotnym działaniem władz samorządowych Tczewa jest wprowadzanie różnego rodzaju zachęt i priorytetów dla transportu publicznego oraz przemyślanych ograniczeń dla transportu indywidualnego – aby jak największa liczba podróżnych decydowała się na korzystanie z komunikacji miejskiej. Zrównoważony rozwój, to kształtowanie transportu miejskiego w sposób minimalizujący jego negatywny wpływ na środowisko i mieszkańców. Skuteczne wdrażanie zrównoważonego rozwoju polega na wspieraniu działań ograniczających zapotrzebowanie na transport poprzez odpowiednią politykę przestrzenną, rozwój nowych technologii oraz promowanie publicznego transportu zbiorowego.

Kierunki rozwoju transportu publicznego w Tczewie są podporządkowane strategii zrównoważonego rozwoju, uznanej za zasadę kształtowania polityki komunikacyjnej.

Determinantami, określającymi kierunki rozwoju transportu publicznego w Tczewie, są:

· prognozy popytu tego transportu, uwzględniające uwarunkowania demograficzne, społeczne i gospodarcze, źródła ruchu, ochronę środowiska, dostęp do infrastruktury (p. 2.5.-2.10. planu transportowego);
· uwarunkowania funkcjonalno-przestrzenne, scharakteryzowane w studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta, przywołane w p. 2.4. planu transportowego;
· przewidywane kierunki zmian i rozwoju w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miasta, zwłaszcza opisane w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego;
· założenia rozwoju systemu komunikacyjnego, przedstawione w studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta oraz w innych dokumentach strategicznych;
· uwarunkowania wynikające z ochrony środowiska naturalnego (p. 2.8. planu transportowego).

Zalecane minimum, wynikające z polityki zrównoważonego rozwoju, to podjęcie działań promujących utrzymanie obecnego poziomu wielkości pracy eksploatacyjnej i rozwój transportu zbiorowego – poprzez wprowadzenie do jego obsługi od 2015 r. taboru o średnim wieku nieprzekraczającym 12 lat.

W Tczewie będzie popularyzowana komunikacja miejska oraz komunikacja rowerowa, jako alternatywa dla komunikacji zbiorowej i samochodowej komunikacji indywidualnej. Komunikacja piesza i rowerowa, to najmniej uciążliwe dla środowiska formy przemieszczania, ponadto stanowią one uzupełnienie komunikacji miejskiej.

Rozwój ruchu rowerowego do poziomu powyżej 5% udziału w ruchu wewnątrzmiejskim, wymaga budowy i wydzielenia systemu tras rowerowych, pozwalających na wygodne i bezpieczne poruszanie się po mieście i dotarcie do wszystkich istotnych celów podróży.

Oprócz ruchu rowerowego ważnym elementem systemu transportowego miasta jest ruch pieszy, który w powiązaniu ze sprawną komunikacją miejską, szczególnie w połączeniu centrum z osiedlami mieszkaniowymi, może być alternatywą dla przemieszczania się samochodem osobowym. 
Planowane działania w promocji ruchu pieszego to: 

· likwidacja barier w przekraczaniu ciągów komunikacyjnych;
· tworzenie dogodnych, najkrótszych dróg dla pieszych oddzielonych od uciążliwości ruchu miejskiego wraz z atrakcyjnym otoczeniem wzdłuż ciągów pieszych;
· ograniczanie zajmowania przestrzeni pod parkingi wzdłuż najważniejszych ciągów pieszych;
· lokalizacja dogodnych, powiązanych z ciągami pieszymi, przystanków komunikacji miejskiej;
· tworzenie ciągów pieszo-jezdnych bez wydzielonych jezdni dla samochodów, na których piesi posiadają pierwszeństwo w ruchu.
Kolejnym z kierunków rozwoju transportu publicznego w Tczewie, jest wprowadzanie rozwiązań integrujących taryfowo i biletowo transport miejski Tczewa z regionalną komunikacją kolejową do Trójmiasta i sieciami transportu miejskiego w metropolii. Istotnym kierunkiem rozwoju tczewskiej komunikacji miejskiej będzie integracja – w ramach taryfy Metropolitalnego Związku Komunikacyjnego Zatoki Gdańskiej.
Integracja różnych systemów transportu publicznego (miejskiego, podmiejskiego regionalnego i regionalnego, kolejowego i autobusowego), to łączenie ich w jeden system funkcjonalny (obejmujący wszystkie środki lokomocji), podnoszący atrakcyjność komunikacji zbiorowej oraz jej konkurencyjność w stosunku do transportu indywidualnego.
Integracja systemów transportowych obejmuje: 
· poziom infrastruktury – poprzez koncentrację przystanków w ramach funkcjonalnych węzłów, pozwalających na szybką i wygodną przesiadkę;

· poziom rozkładów jazdy – poprzez wzajemną koordynację połączeń przesiadkowych;

· poziom taryfowo-biletowy.

Kierunki rozwoju transportu publicznego w Tczewie zgodne są z uregulowaniami zawartymi w dokumentach unijnych, w tym w szczególności w Zielonej Księdze Transportu Miejskiego pt. „W kierunku nowej kultury mobilności w mieście”, krajowych dokumentach strategicznych, tj. w Strategii Rozwoju Kraju 2020, w Polityce Transportowej Państwa na lata 2006-2025 i Krajowej Polityce Miejskiej.

Zgodnie z Zieloną Księgą Transportu Miejskiego pt. „W kierunku nowej kultury mobilności w mieście” z 2007 r.
, w miastach podejmowane będą działania w kierunku:

· doprowadzenia do płynnego ruchu;

· zmniejszenia emisji spalin, hałasu i modernizacji ekologicznych form transportu;

· wykorzystywania inteligentnych rozwiązań w transporcie miejskim (system GALILEO, systemy pobierania opłat, systemy zarządzania ruchem pojazdów);

· zwiększenia dostępności – poprzez zintegrowanie transportu (podsystemu miejskiego transportu zbiorowego oraz odpowiednio zlokalizowanych parkingów P&R);

· zapewnienia bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego (pojazdów i infrastruktury oraz upowszechniania urządzeń do wykrywania wykroczeń drogowych w miastach).

Realizując zalecenia Strategii Rozwoju Kraju 2020
, podejmować się będzie działania na rzecz udrożnienia obszarów miejskich, w szczególności poprzez wyeliminowanie niedogodności transportu publicznego, takich jak: brak dogodnych przesiadek, słabe skoordynowanie różnych środków transportu zbiorowego i przepełnienie.

Cel ten osiągany będzie poprzez:

· pełną integrację systemów taryfowych w ramach sieci komunikacyjnej;

· zapewnienie odpowiedniej częstotliwości kursowania i zdolności przewozowej transportu zbiorowego, dopasowanej do popytu;

· wdrożenie zaawansowanych systemów zarządzania i sterowania ruchem w miastach, przy jednoczesnym wykorzystaniu najprostszych i najtańszych rozwiązań, typu: regulacja świateł drogowych, zakaz parkowania na jezdni w centrum miasta i tworzenie miejsc parkingowych przed punktami usługowymi;

· wykorzystywanie pojazdów w jak największym stopniu przyjaznych środowisku naturalnemu, opartych o niskoemisyjne, alternatywne technologie zasilania;

· zorganizowanie sprawnego i zgodnego z oczekiwaniami mieszkańców przemieszczania osób i towarów wewnątrz miasta oraz ułatwienie dostępu do i z obszarów podmiejskich.

Wypełniając założenia 
Polityki Transportowej Państwa na lata 2006-2025, zmierzać się będzie do poprawy jakości systemu transportowego i jego rozbudowy, zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju, poprzez:

· wprowadzenie obowiązku formułowania polityk transportowych (jako uchwał);

· wprowadzenie obowiązku analiz ruchowych i parkingowych dla planów zagospodarowania przestrzennego;

· promowanie:

· rozwiązań z zakresu integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemów transportowych (np. Park&Ride), wspólnych rozkładów jazdy, jednolitych systemów taryfowych, biletu ważnego na wszystkie środki transportu u wszystkich przewoźników w skali regionów;
· działań technicznych, organizacyjnych i prewencyjnych na rzecz poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego;
· roweru jako ekologicznego środka transportu;

· rozwiązań zmniejszających uciążliwość ruchu ciężarowego;

· innowacyjnych rozwiązań technicznych;

· zarządzania mobilnością, w tym skłaniania do rezygnacji z niekoniecznych podróży samochodowych i wykonywania ich „przyjaznymi” środowisku środkami podróżowania lub odbywania podróży poza godzinami szczytów przewozowych;
· „kultury mobilności”;
· promowanie i wspomaganie w dużych miastach roli transportu szynowego;

· uruchamianie mechanizmów konkurencji;

· dostosowywanie systemów transportowych miast do potrzeb niepełnosprawnych użytkowników;

· tworzenie warunków prawnych do wprowadzania opłat za wjazd do wybranych obszarów miasta lub za korzystanie z wybranych elementów infrastruktury;

· tworzenie i upowszechnianie standardów technicznych i promowanie dobrych rozwiązań technicznych.
Zgodnie z Krajową Polityką Miejską, dążyć się będzie do wzmocnienia zdolności Tczewa i powiązanego z nim obszaru zurbanizowanego, do kreowania wzrostu gospodarczego i tworzenia miejsc pracy oraz poprawy życia mieszkańców. W ramach tego celu realizowane będą działania związane z adaptacją i tworzeniem efektywnej struktury przestrzennej miasta, dostosowanej do potrzeb jej użytkowników, za pomocą:

· integracji systemów transportowych;

· węzłów przesiadkowych;

· integracji biletowej;

· systemów informacji pasażerskiej;

· taboru;

· systemów ITS;

· polityki parkingowej;

· dróg rowerowych.

11. Przyjęte zasady planowania oferty przewozowej publicznego transportu zbiorowego

Nadrzędną zasadą racjonalnego planowania publicznego transportu zbiorowego jest dostosowanie podaży usług przewozowych do popytu. Jednak z uwagi na zależność popytu od oferowanej podaży usług, występuje sprzężenie zwrotne tych dwóch czynników. W okresach spadków liczby pasażerów należy przyjąć pewne minimalne gwarantowane standardy obsługi komunikacyjnej miasta, aby nie doprowadzić do degradacji systemu transportu zbiorowego w wyniku jego zbyt niskiej atrakcyjności, a przez to – do kongestii układu drogowego miasta wskutek niekontrolowanego wzrostu komunikacji indywidualnej – samochodów osobowych. Dostępność transportu indywidualnego jest powszechna i uzależniona jedynie od dostępności miejsc parkingowych w pobliżu źródeł i celów podróży. Znaczne zmniejszanie poziomu usług przewozowych w transporcie publicznym poza okresami szczytów przewozów prowadzi zwykle do znacznego wzrostu kosztów jednostkowych (kosztów wozokilometra).
W Tczewie, z początkiem 2012 r. wprowadzony został nowy układ tras linii i rozkładów jazdy dla całej sieci komunikacji miejskiej. W maju 2012 r. nową ofertę przewozową poddano weryfikacji w kompleksowych badaniach marketingowych wielkości popytu. Po analizie wyników tych badań, dwukrotnie – z początkiem wakacji i od 1 września 2012 r. – ponownie zrekonstruowano ofertę przewozową.

 W 2012 r. po raz pierwszy w historii tczewskiej komunikacji miejskiej pełnej rytmizacji poddane zostały rozkłady jazdy – sieć linii skategoryzowano, wprowadzając trzy kategorie linii, o odmiennych standardach częstotliwości kursów:

· linie podstawowe w obsłudze komunikacyjnej miasta (linie: 1, 3, 4 i 8) – o szczytowej częstotliwości co 15 min;

· linie uzupełniające (2, 7/9 i 17/19) – o szczytowych częstotliwościach co 30 min;

· linie marginalne (6, 14 i N) – z pojedynczymi kursami, dopasowanymi do indywidualnych potrzeb.

Po wdrożeniu we wrześniu 2012 r. zmian, ofertę przewozową tczewskiej komunikacji miejskiej uznaje się za względnie ustabilizowaną.

W okresie planowania (do 2022 r.) przyjmuje się następujące zasady kształtowania oferty publicznego transportu zbiorowego:

1. Układ sieci komunikacyjnej i poszczególne zadania przyjęte do realizacji uwzględniać będą specyficzny charakter obszaru objętego obsługą komunikacyjną, w szczególności położenie Tczewa jako miasta satelickiego Metropolii Zatoki Gdańskiej.
2. Jedną z ważniejszych determinant planowanego układu komunikacyjnego będzie właściwe skomunikowanie poszczególnych osiedli Tczewa z dworcem kolejowym i zapewnienie dogodnych przesiadek na pociągi, zapewniające szybkie połączenia Tczewa z Trójmiastem.
3. Rytmicznie prowadzone będą badania marketingowe:
· wielkości popytu (kompleksowo) – nie rzadziej niż co dwa lata;
· struktury popytu – przekrojowo, nie rzadziej niż co cztery lata;
· preferencji i zachowań komunikacyjnych mieszkańców – nie rzadziej niż co 7 lat.

Badania wielkości i struktury popytu będą prowadzone w przekrojowych okresach, tj. w miesiącach: marzec – kwiecień lub październik – listopad.

4. Wyniki badań potrzeb przewozowych, popytu oraz preferencji i zachowań komunikacyjnych mieszkańców Tczewa, stanowić będą wytyczne dla kształtowania oferty przewozowej i kształtowania podziału zadań przewozowych pomiędzy różne środki transportu oraz określania wymogów technicznych (w tym parametrów opisujących pojemność pasażerską) w stosunku do kontraktowanego taboru operatora.

5. Rozkłady jazdy, w tym ustalanie przebiegu tras, częstotliwości kursowania i alokacji pojazdów w zależności od ich pojemności pasażerskiej, będą konstruowane w dostosowaniu do wyników badań potrzeb przewozowych, popytu oraz preferencji i zachowań komunikacyjnych mieszkańców. 
6. Polityka taryfowa realizowana przez organizatora komunikacji miejskiej zakłada utrzymanie w całym w okresie planowania odpłatności przynajmniej na poziomie 50-60%.

7. Realizowane inwestycje taborowe i infrastrukturalne będą uwzględniać potrzeby osób niepełnosprawnych oraz będą zmniejszać negatywne oddziaływanie transportu publicznego na środowisko. Docelowo, rekomendowana może być eksploatacja taboru spełniającego najwyższe normy czystości spalin, hybrydowego lub elektrycznego.
Planowanie oferty przewozowej w zakresie rozkładów jazdy zostanie podporządkowane zasadzie kategoryzacji poszczególnych linii względem częstotliwości modułowej, obowiązującej w określonych porach doby (i rodzajach dni tygodnia). Utrzymane zostaną dotychczasowe trzy kategorie linii.

Planowany docelowy układ tras tczewskiej komunikacji miejskiej spełniać będzie najważniejsze postulaty przewozowe, w tym postulat bezpośredniości. Ewentualne zmiany tras zmierzać będą do intensyfikowania obsługi obszarów miasta podlegających urbanizacji, kosztem ograniczeń na obszarach peryferyjnych.

W obszarach o najintensywniejszej zabudowie i w porach doby generujących największy popyt na usługi komuni​kacji miejskiej, zapewniana będzie relatywnie wysoka i rytmiczna częstotliwość kursowania pojazdów. Utrzymana zostanie rozbudowana sieć połączeń bezpośrednich, łączących najważniejsze źródła i cele ruchu na obsługiwanym obszarze.

Utrzymywana będzie pełna synchronizacja rozkładów jazdy w skali całej sieci ko​munikacyjnej, która polega na odejściu od opracowywania rozkładu jazdy w odniesieniu do jednej linii (lub zadania komunikacyjnego, przeznaczonego do obsługi jednym autobusem), na rzecz układa​nia rozkładów jednocześnie dla całej sieci komunikacyjnej. Proces ten, zapewniający efekty synergiczne (poprawa odczuwalnej częstotliwości przy niezmienionej liczbie taboru i niezmienionej lub w niewielkim stopniu obniżonej pracy eksploatacyjnej), będzie wspomagany specjalistycznym oprogramowaniem komputerowym. Rozkłady jazdy opracowywane będą – jak ma to miejsce od 2012 r. ​– jednocześnie dla całej sieci komunikacyjnej.

12. Planowana oferta przewozów użyteczności publicznej w Tczewie

Kierunki rozwoju transportu publicznego w Tczewie wskazują, że w okresie planowania (do 2019 r.) sieć tego transportu nie będzie musiała ulec radykalnej modyfikacji. Ewentualna reorganizacja tras linii autobusowych wynikać będzie z sygnałów z rynku.

Dla zapewnienia odpowiedniego komfortu pasażerów, podczas tworzenia nowych rozkładów jazdy, liczba kursów w poszczególnych relacjach zostanie wyznaczona w taki sposób, aby w żadnym wypadku rzeczywiste zapełnienia pojazdów nie przekraczały 80% ich pojemności nominalnej.

Planowany układ sieci komunikacyjnej i parametry rozkładów jazdy

Planowane zmiany dotyczące kształtu sieci komunikacyjnej i jej parametrów wynikających z rozkładów jazdy oraz taryfy i inwestycji, a także założone zmiany w popycie i integracja taryfowo-biletowa, wpłyną na wskaźnik odpłatności tczewskiej komunikacji miejskiej. Za optymalne należy uznać utrzymanie do 2022 r. wskaźnika odpłatności na poziomie nie niższym niż 50-60%.
Docelowy kształt sieci komunikacyjnej miejskiego publicznego transportu zbiorowego w Tczewie powinien obejmować komunikację miejską w Tczewie zintegrowaną z komunikacją miejską realizowaną w ramach MZKZG i z kolejową komunikacją regionalną do Trójmiasta.

Najszybszy transport z Tczewa do Trójmiasta zapewniać będzie komunikacja kolejowa. Jeszcze w 2014 r., po zakończeniu modernizacji linii kolejowej, trasę do z Tczewa do Gdańska Głównego pociąg regionalny pokonywać będzie w czasie krótszym do 30 minut, co jest nieosiągalne w transporcie drogowym. Przy założeniu funkcjonowania wspólnej taryfy biletów metropolitalnych i możliwości przejazdu na jednym bilecie pociągiem z Tczewa do Trójmiasta i np. linią tramwajową lub autobusową w Gdańsku, można założyć, że znaczna część mieszkańców Tczewa, korzystających dotychczas z autobusów regionalnych, busów a także samochodów osobowych, korzystać będzie właśnie z usług kolei.
Dworzec kolejowy, w Tczewie wchodzący w skład Zintegrowanego Węzła Transportowego, ma dogodną lokalizację. Oferta przewozowa tczewskiej komunikacji miejskiej umożliwia dojazd w szybkim czasie z największych osiedli do dworca kolejowego.
Linie komunikacji miejskiej, po przeprowadzonej w 2012 r. optymalizacji tras i rozkładów jazdy, stanowią obecnie dość atrakcyjny sposób przemieszczania się po mieście. Funkcjonują rozkłady jazdy z rytmicznymi częstotliwościami kursów na każdej z linii, a poprzez synchronizację rozkładów jazdy, uzyskiwana jest wysoka wspólna częstotliwość kursowania pojazdów różnych linii na wspólnie obsługiwanych odcinkach.

 Wszystkie autobusy tczewskiej komunikacji miejskiej są pojazdami niskopodłogowymi, dostępnymi dla osób niepełnosprawnych.
Obecny sposób funkcjonowania komunikacji miejskiej będzie zachowany w okresie planowania, jednak w przypadku pojawienia się w mieście nowych obszarów zurbanizowanych, nieobjętych obecnie obsługą komunikacyjną, wprowadzane będą odpowiednie korekty tras, aby umożliwić mieszkańcom nowych obszarów korzystanie z komunikacji miejskiej. 

Podstawowe linie autobusowe funkcjonują ze szczytową częstotliwością co 15 min. Poza godzinami szczytów, poszczególne kursy są dopasowywane do zmieniających się systematycznie rozkładów kolejowych. Obecna częstotliwość kursów umożliwi optymalną synchronizację rozkładów jazdy z regionalną komunikacją kolejową do Trójmiasta. Zakłada się, że po wprowadzeniu wspólnej taryfy, wskutek ewentualnego wzrostu popytu na przewozy komplementarne komunikacji miejskiej i kolejowe, nie będzie konieczne uruchamianie nowych kursów w komunikacji miejskiej, tylko nastąpi poprawa wykorzystania oferowanej zdolności przewozowej pojazdów. W związku z planowaną od 2015 r. eksploatacją w większości autobusów trzydrzwiowych, ewentualny wzrost popytu wpłynie negatywnie na czas wymiany pasażerów na przystankach.

Planowana taryfa

Warunkiem niezbędnym dla uzyskania założonych rezultatów związanych z poprawą jakości usług przewozowych, jest promowanie przejazdów na podstawie karty miejskiej, które są korzystniejsze dla pasażerów zarówno pod względem ekonomicznym (ceny niższe nawet o 40% od cen biletów papierowych), jak i wygody użytkowania.

W 2015 r. planuje się utrzymanie poziomu cen za usługi tczewskiej komunikacji miejskiej obowiązującego w 2014 r. W latach 2016-2018 przewiduje się stosowanie opłat podwyższonych tylko o 3,7% w stosunku do cen z 2014 r., a w 2019 r. – o 7,4%. W dość długim okresie czasu utrzymany zostanie więc relatywnie niski poziom cen biletów. Od 2015 r. zlikwidowana zostanie również opłata za przewóz bagażu środkami tczewskiej komunikacji miejskiej.

Podjęte zostaną także starania, aby udostępnić pasażerom alternatywne kanały dystrybucji – umożliwić zapłatę za przejazdy (doładowanie karty miejskiej) przez telefon komórkowy i Internet.
Planowane inwestycje infrastrukturalne i taborowe

Zakres planowanych inwestycji zależy od sytuacji finansowej miasta Tczewa. Dodatkowym źródłem sfinansowania inwestycji mogą być także kredyty i pożyczki, zwłaszcza preferencyjne, oraz wszelkie środki pomocowe. Inwestycje w komunikację miejską i inwestycje w rozwój dróg należą do najbardziej kapitałochłonnych we wszystkich gminach miejskich w Polsce. Obecna sytuacja – w zasadzie zakończenia aplikacji po środki pomocowe z horyzontu finansowego UE 2007-2013 i prace początkowe nad wdrożeniem horyzontu finansowego UE na lata 2014-2020, sprzyja pracom koncepcyjnym nad polityką inwestycyjną w zakresie komunikacji zbiorowej na okres do 2020 r. (+2 lata).

W Planie Zrównoważonego Rozwoju Transportu Publicznego w Województwie Pomorskim, węzeł komunikacyjny Tczew został uznany za jeden z dwóch przykładów właściwych rozwiązań infrastrukturalnych w województwie, spełniających wymagania w zakresie integracji podsystemów transportu zbiorowego. Najważniejsza – z punktu widzenia transportu zbiorowego – inwestycja infrastrukturalna, została więc już zrealizowana. 

Realizacja poszczególnych inwestycji ma służyć integracji transportu zbiorowego oraz poprawie jakości i funkcjonalności układu tras linii autobusowych. Inwestycje te są zgodne ze strategicznymi wytycznymi Unii Europejskiej, tj. politykami:

· zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego;
· promowania rozwiązań proekologicznych;
· integracji środków transportu;
· podnoszenia standardów obsługi pasażerskiej.
Docelowo, system dynamicznej informacji przystankowej powinien objąć wszystkie przystanki najintensywniej wykorzystywane przez pasażerów wsiadających. Tempo instalacji tablic elektronicznych, prezentujących czas pozostały do przyjazdu najbliższych pojazdów komunikacji miejskiej, uzależnione będzie od możliwości inwestycyjnych budżetu miasta w tym zakresie.

W celu zapewnienia transportowi miejskiemu wymaganego przez pasażerów poziomu jakości oferty przewozowej, przede wszystkim związanego z punktualnością i częstotliwością, konieczne jest docelowe wprowadzenie priorytetu w ruchu ulicznym dla pojazdów transportu zbiorowego. Priorytety te objąć powinny odcinki (lub miejsca) o największych utrudnieniach w przejeździe autobusów. 

Wskazane jest stałe monitorowanie ruchu pojazdów transportu zbiorowego, mające na celu zidentyfikowanie miejsc, w których największa ich liczba podlega kongestii drogowej, przez co traci się najwięcej czasu. W tych miejscach należy w szczególności wprowadzać ułatwienia w przejeździe dla pojazdów publicznego transportu zbiorowego. Narzędziem monitorowania ruchu pojazdów mogą być bieżące obserwacje pracowników Miejskiego Zarządu Dróg oraz pomiary dokonywane automatycznie – poprzez systemy GPS.
Pełną funkcjonalność autobusu niskopodłogowego determinuje odpowiednie ukształtowanie przystanków. Szczególnie ważne jest zapewnianie możliwości zatrzymywania się autobusów bezpośrednio przy krawężniku. Można to uzyskać instalując w obrębie przystanków krawężniki prowadzące o zaokrąglonym profilu, w kontrolowany sposób kierujące autobusy niskopodłogowe na krawędź zatrzymania. Krawężniki dokładnie pozycjonujące autobusy zwiększają również ochronę opon i zapobiegają uszkodzeniom karoserii – dopasowana do przekroju opon powierzchnia najazdu tworzy prowadnicę z efektem samosterowania a także namalowanie linii na chodnikach w strefie przystanków, informujących o ich nie przekraczaniu przez pasażerów w trakcie wjazdu autobusu w zatokę przystankową.  

W celu zapewnienia bezpiecznego wejścia do pojazdów osób niepełnosprawnych –niedowidzących lub niewidomych – przy modernizacji peronów przystankowych i chodników w obrębie przystanków, zaleca się montaż płyt z wypustkami, służącymi za sygnał ostrzegawczy dla osób używających laski.

Planowana efektywność ekonomiczno-finansowa

Planowane zmiany w ofercie przewozowej wpłyną na efektywność ekonomiczno-finansową transportu miejskiego. Udział wpływów z biletów w kosztach funkcjonowania komunikacji miejskiej nie może się jednak obniżyć poniżej 50%. 
Zmniejszaniu się odpłatności usług będzie przeciwdziałać kompleksowy charakter wprowadzanych zmian, prowadzący do wzrostu liczby pasażerów komunikacji miejskiej, a polegający na:

· utrzymaniu niskich cen biletów na nośniku elektronicznym;

· dążeniu do integracji taryfowo-biletowej w skali szeroko postrzeganej metropolii;
· unowocześnianiu taboru;
· wprowadzeniu nowoczesnego systemu informacji o usługach.
Proponowane zmiany mają na celu przede wszystkich pobudzenie dodatkowego popytu poprzez jego wygenerowanie w segmencie osób korzystających w realizacji potrzeb przewozowych przede wszystkim z samochodów osobowych i rezygnujących z usług transportu publicznego ze względu na nieatrakcyjne ceny, zwłaszcza w podróżach międzymiejskich. Istotną rolę w pobudzeniu popytu na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie może odegrać jej integracja z komunikacją kolejową, pod warunkiem zaoferowania ilości i jakości usług odpowiadających oczekiwaniom mieszkańców Tczewa.
Zestawiając prognozowane koszty i przychody ze sprzedaży biletów (w cenach z 2012 r., dla którego dostępne są ostatnie dane za pełny rok), w tabeli 26 określono prognozowaną dla końca czerwca 2019 r. (moment zmiany operatora)  efektywność ekonomiczno-finansową funkcjonowania tczewskiej komunikacji miejskiej. Jej efektywność w pozostałej części okresu planowania – do 2020 r. – uzależniona będzie od wymogów stawianych operatorowi w następnym kontrakcie i długości jego trwania, co nie zostało jeszcze określone.

W wariancie optymistycznym założono, że wskutek dobrej koniunktury na rynku w okresie kontraktowania operatora i wobec atrakcyjnych parametrów zamówienia, wynikających z poprawy warunków ruchu drogowego w mieście, możliwe będzie zakontraktowanie usług po cenie jednostkowej 5,80 zł (netto), czyli 6,26 zł brutto za wozokilometr. W wariancie pesymistycznym przyjęto natomiast, że usługi operatora zakontraktuje się po stawce 6,30 zł netto, czyli 6,80 zł brutto.

W wariancie optymistycznym przyjęto wzrost rocznych kosztów organizatora o około 50%, z tytułu realizowania dodatkowych funkcji oraz koszt integracji taryfowo-biletowej, w kwocie 750 tys. zł. W wariancie pesymistycznym przyjęto koszt organizatora dla 2012 r., a kosztu zintegrowania taryfy nie uwzględniono.

Dla wariantu optymistycznego założono przełamanie trendu spadku liczby pasażerów i jej nieznaczny wzrost – do poziomu z prognozy – wskutek czego o 0,05 zł wzrósł przychód jednostkowy – do poziomu 3,73 zł na kilometr. W wariancie pesymistycznym założono utrzymanie liczby pasażerów z 2012 r. i przychód jednostkowy w kwocie 3,58 zł (spadek o 0,10 zł).

Tab. 26. Prognozowana efektywność ekonomiczno-finansowa tczewskiej
komunikacji miejskiej w 2022 r. (w cenach z 2012 r.)

	Parametr
	Jednostka
	2012 r.
	2022 r.

	
	
	
	Wariant optymistyczny
	Wariant pesymistyczny

	Praca eksploatacyjna
	[wozokm]
	1 473 640
	1 450 000
	1 450 000

	Koszt jednostkowy
publicznego transportu zbiorowego
	[zł]
	5,83
	6,26
	6,80

	Koszt całkowity
publicznego transportu zbiorowego
	[zł]
	8 592 606
	9 232 800
	9 965 800

	w tym koszt organizatora
	[zł]
	98 870
	150 000
	100 000

	Koszt zintegrowania taryfy
	[zł]
	brak
	750 000
	brak

	Przychody z biletów – łącznie
	[zł]
	5 428 564
	5 408 574
	5 191 185

	Jednostkowe przychody z biletów
	[zł]
	3,68
	3,73
	3,58

	Jednostkowa dopłata budżetowa
	[zł]
	2,08
	2,64
	3,29

	Dopłata budżetowa – łącznie
	[zł]
	3 065 171
	3 824 226
	4 774 615

	Wskaźnik odpłatności
	[%]
	63,18%
	58,58%
	52,09%


Źródło: opracowanie własne. 
Roczną wysokość dopłat budżetowych do tczewskiej komunikacji miejskiej (w cenach z 2012 r.) – w wariancie optymistycznym oszacowano na 3 824 226 zł, a wariancie pesymistycznym – na 4 774 615 zł. 

W wariancie optymistycznym oznacza to przyrost wydatków z budżetu Tczewa o 759 055 zł, czyli o szacowany koszt wprowadzenia dodatkowego autobusu do ruchu, z tytułu przeciwdziałania skutkom kongestii drogowej. Jest to więc koszt kongestii. W wariancie pesymistycznym założony przyrost wydatków będzie miał znacznie większy wymiar – 1 709 444 zł.  

 Docelowy, obowiązujący od lipca 2019 r., system rozliczania operatora może przybrać dwie postaci: jako system „netto” – z pozostawieniem dochodów z biletów po stronie operatora albo system „brutto”, w którym przychody z biletów stanowią dochód budżetu miasta, a operator otrzymuje zapłatę za realizowaną pracę eksploatacyjną. Wydatkiem miasta byłaby:

· w systemie „brutto” – zapłata za pełny koszt wozokilometra, a wpływy z biletów stanowiłyby dochód miasta;

· w systemie „netto” – zapłata częściowa ponoszonego kosztu. 
Wybór systemu rozliczania obowiązującego w kolejnym kontrakcie z operatorem dokonany zostanie w terminie późniejszym – po przeprowadzeniu stosownych analiz.

Monitorowanie realizacji planu zrównoważonego rozwoju transportu publicznego w Tczewie

W tabeli 27 przedstawiono zestaw parametrów i narzędzi oraz zakres oceny poszczególnych elementów systemu przewozów użyteczności publicznej w Tczewie, umożliwiający bieżące monitorowanie stopnia realizacji planu zrównoważonego rozwoju transportu publicznego.
Tab. 27. Wskaźniki monitorowania realizacji planu zrównoważonego transportu publicznego dla miasta Tczewa
	Badany element planu
	Zakres i narzędzia badania

	Zapewnienie dostępności do transportu, w tym osobom niepełnosprawnym
	· udział pojazdów niskopodłogowych w inwentarzu operatora
· udział pojazdów wyposażonych w zapowiedzi głosowe przystanków
· stosunek cen biletów do przeciętnego wynagrodzenia
· liczba przystanków na 1 km2

	Redukcja negatywnego wpływu transportu na zdrowie i bezpieczeństwo mieszkańców
	· struktura pojazdów w inwentarzu w przekroju norm czystości spalin

	Redukcja zanieczyszczenia powietrza i hałasu oraz efektu cieplarnianego i zużycia energii
	· struktura pojazdów w inwentarzu w przekroju norm czystości spalin

	Efektywność ekonomiczna transportu osób
	· wskaźnik odpłatności usług [%]
· amortyzacja taboru/koszty ogółem [%]

	Integracja transportu
	· zakres usług (odsetek oferty przewozowej mierzonej pracą eksploatacyjną) objęty wspólnym (zintegrowanym) biletem
· liczba sprzedawanych biletów zintegrowanych i ich udział w strukturze sprzedaży
· odległość przystanków kolejowych od najbliższych przystanków autobusowych [m]
· liczba autobusowych przystanków węzłowych integrujących transport miejski i regionalny
· odsetek odjazdów i przyjazdów pociągów skomunikowanych z autobusami

	System taryfowy i inne elementy oferty przewozowej
	· wielkość popytu
· struktura popytu
· wskaźniki odpłatności usług w przekroju linii i sieci

	Dostosowanie oferty przewozowej do potrzeb przewozowych, popytu i preferencji komunikacyjnych
	· cyklicznie realizowane badania popytu, potrzeb, preferencji i zachowań transportowych mieszkańców


Źródło: opracowanie własne.
Spis tabel

Tab. 1. Wpływ zagospodarowania przestrzennego na zachowania transportowe
mieszkańców ustalony na podstawie badań (projekt Transland)
11
Tab. 2. Struktura ludności Tczewa w latach 2008-2012
27
Tab. 3. Liczba ludności powiatu tczewskiego wg stanu na 31 grudnia 2012 r. oraz
jej prognoza na lata 2015-2025 – prognoza GUS z 2011 r.
28
Tab. 4. Saldo migracji ludności Tczewa w latach 2008-2012
30
Tab. 5. Liczba przedszkoli i szkół publicznych w Tczewie wraz z liczbą uczęszczających
do nich dzieci i uczniów – stan na 1 września 2012 r.
34
Tab. 6. Czynniki społeczne determinujące kształt oferty przewozowej komunikacji
miejskiej w Tczewie
35
Tab. 7. Struktura wielkości podmiotów gospodarczych zarejestrowanych w Tczewie
– stan na 31 grudnia 2012 r.
37
Tab. 8. Struktura podmiotów gospodarczych w Tczewie wg sekcji PKD
– stan na 31 grudnia 2012 r.
38
Tab. 9. Struktura własnościowa podmiotów gospodarczych w Tczewie
– stan na 31 grudnia 2012 r.
39
Tab. 10. Wartości graniczne emisji szkodliwych składników spalin według europejskich
norm dla ciężkich pojazdów użytkowych
45
Tab. 11. Lokalizacja w Tczewie placówek oświatowych liczących ponad 250 uczniów
– stan na 1 września 2012 r.
52
Tab. 12. Lokalizacja największych pracodawców w Tczewie wraz z liczbą
zatrudnionych osób
56
Tab. 13. Główne obiekty sportowe o znaczeniu ruchotwórczym w Tczewie
– stan na 31 stycznia 2014 r.
56
Tab. 14. Pozostałe potencjalne największe źródła ruchu dla publicznego transportu
zbiorowego w Tczewie – stan na 31 stycznia 2014 r.
57
Tab. 15. Wielkość popytu i pracy eksploatacyjnej tczewskiej komunikacji miejskiej
oraz ich zmiany w latach 2002-2013
63
Tab. 16. Charakterystyka popytu na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie
– na podstawie wyników badań marketingowych z wiosny 2012 r.
67
Tab. 17. Porównanie podstawowych parametrów sieci komunikacji miejskiej
w Tczewie oraz w innych miastach w kraju – dane za 2012 r.
72
Tab. 18. Liczba wozokilometrów i kursów wykonywanych na poszczególnych liniach
tczewskiej komunikacji miejskiej w różnych rodzajach dni tygodnia w okresie
poza wakacjami – stan na 31 stycznia 2014 r.
73
Tab. 19. Tabor eksploatowany przez Meteor Sp. z o.o. na liniach komunikacji miejskiej w Tczewie – stan na 31 stycznia 2014 r.
74
Tab. 20. Finansowanie usług publicznego transportu publicznego w Tczewie w 2012 r.
78
Tab. 21. Ceny normalnych biletów jednorazowych w tczewskiej komunikacji miejskiej
– wg stanu na dzień 31 grudnia 2013 r. [zł]
79
Tab. 22. Ocena realizacji postulatów przewozowych w tczewskiej komunikacji miejskiej
– z zaleceniami dotyczącymi jej poprawy
83
Tab. 23. Podmioty realizujące funkcje organizatorskie w przewozach organizowanych
przez miasto Tczew – stan na 31 października 2013 r.
92
Tab. 24. Działania mające na celu integrację publicznego transportu zbiorowego
na obszarze Tczewa
96
Tab. 25. Pożądany docelowy poziom realizacji usług w przekroju poszczególnych
postulatów przewozowych w 2022 r.
97
Tab. 26. Prognozowana efektywność ekonomiczno-finansowa tczewskiej komunikacji
miejskiej w 2022 r. (w cenach z 2012 r.)
117
Tab. 27. Wskaźniki monitorowania realizacji planu zrównoważonego transportu
publicznego dla miasta Tczewa
118


Spis rysunków

Rys. 1. Schemat lokalizacji osiedli mieszkaniowych w Tczewie
16
Rys. 2. Schemat podziału miasta na strefy i obszary przestrzenno-urbanistyczne
18
Rys. 3. Schemat lokalizacji terenów niezabudowanych o potencjale inwestycyjnym
19
Rys. 4. Sieć komunikacji miejskiej na obszarze Tczewa – stan na 31 stycznia 2014 r.
21
Rys. 5. Schemat kolejowego układu transportowego na obszarze Miasta Tczewa
23
Rys. 6. Kolejowe połączenia międzywojewódzkie funkcjonujące w ramach użyteczności publicznej – stan na 22 maja 2012 r.
25
Rys. 7. Transportowy Węzeł Integracyjny w Tczewie
26
Rys. 8. Liczba mieszkańców Tczewa i jej prognoza do 2020 r.
29
Rys. 9. Struktura wiekowa mieszkańców Tczewa – stan na 31 grudnia 2012 r.
31
Rys. 10. Liczba samochodów zarejestrowanych w Tczewie i jej prognoza do 2022 r.
33
Rys. 11. Struktura pasażerów komunikacji miejskiej w Tczewie w 2012 r.
36
Rys. 12. Schemat lokalizacji obszarów objętych ochroną prawną – istniejące
i projektowane obszary chronionego krajobrazu
40
Rys. 13. Podział stref klasyfikacji zanieczyszczenia powietrza w województwie
pomorskim
42
Rys. 14. Schemat lokalizacji dróg lądowych krajowych, wojewódzkich i powiatowych
na terenie miasta Tczewa
45
Rys. 15. Schemat lokalizacji dróg miejskich (gminnych) na terenie miasta Tczewa
47
Rys. 16. Schemat węzłów na autostradzie A1 – wg stanu na dzień 31 stycznia 2014 r.
49
Rys. 17. Schemat lokalizacji projektowanego układu transportowego w Tczewie
51
Rys. 18. Schemat lokalizacji funkcjonujących (w roku szkolnym 2011/2012)
i projektowanych przedszkoli
53
Rys. 19. Schemat lokalizacji funkcjonujących (w roku szkolnym 2011/2012)
i projektowanych szkół podstawowych
54
Rys. 20. Schemat lokalizacji funkcjonujących (w roku szkolnym 2011/2012)
i projektowanych gimnazjów
55
Rys. 21. Schemat lokalizacji przestrzeni publicznych w Tczewie
58
Rys. 22. Rozkład czasowy popytu na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie w dniu powszednim – wiosna 2012 r.
64
Rys. 23. Rozkład popytu na usługi komunikacji miejskiej w Tczewie w sobotę
– wiosna 2012 r.
65
Rys. 24. Rozkład popytu na usługi tczewskiej komunikacji miejskiej w niedzielę
– wiosna 2012 r.
66
Rys. 25. Prognozowana liczba pasażerów komunikacji miejskiej w Tczewie
do 2022 r. – w warunkach zachowania tendencji zmian w popycie od 2002 r.
70
Rys. 26. Prognozowana liczba pasażerów komunikacji miejskiej w Tczewie
do 2022 r. – w warunkach przełamania tendencji spadku popytu
71
Rys. 27. Struktura przychodów ze sprzedaży biletów w tczewskiej komunikacji
miejskiej – dane za 2012 r.
80
Rys. 28. Schemat organizacji rynku tczewskiej komunikacji miejskiej w 2014 r.
90


� EMBED Excel.Chart.8 ���





Zakład Usług Komunalnych


Miejski Zarząd Dróg





Popyt





Urząd Miejski w Tczewie





Pasażerowie





Poziom organizacji





Poziom realizacji 





Kontraktowany terminowo operator – obecnie: Meteor Sp. z o.o.








� Strategia Rozwoju Tczewa do roku 2020, Tczew, 26 styczeń 2012 r.


� Podstawą do przeprowadzenia konsultacji społecznych są:


Ustawa o samorządzie gminnym z dnia 8 marca 1990 r.;


Ustawa o samorządzie powiatowym z dnia 5 czerwca 1998 r.;


Ustawa o samorządzie województwa z dnia 5 czerwca 1998 r.;


Ustawa o działalności pożytku publicznego i o wolontariacie z dnia 24 kwietnia 2003 r.





� Strategia Rozwoju Województwa Pomorskiego 2020, Gdańsk 2012, s. 53.


� Strategia Rozwoju Tczewa do roku 2020, Tczew, 26 stycznia 2012, s. 22-27.


� Strategia Rozwoju Tczewa do roku 2020, Tczew, 26 stycznia 2012, s. 25.


� Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Pomorskiego, Gdańsk, październik 2009, s. 43.


� Por. J.J. Parysek, Polskie metropolie jako ogniwa procesu transformacji i przemian przestrzenno-strukturalnych (na tle metropolii europejskich) [W:] Uwarunkowania i strategie rozwoju regionalnego w procesach integracji europejskiej. Pod red. Z. Mikołajewicz. Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2000, s. 361-380.


� Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, Tczew 2011, s. 27-28.


� Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, Tczew 2013, s. 42


� Dane Urzędu Miejskiego w Tczewie.


� Plan zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w międzywojewódzkich i międzynarodowych przewozach pasażerskich w transporcie kolejowym. Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, 9 października 2012, s. 15.


� www.stat.gov.pl, dostęp 31.01.2014 r.


� Dane: www.stat.gov.pl., dostęp: 31.010.2014 r.


� 10-letnia prognoza rozwoju Polski, www.mf.gov.pl, dostęp: 31.01.2014 r.


� W prognozie dla powiatu tczewskiego nie wyodrębniono przedziału 25-69 lat, co umożliwiłoby spójność z danymi dla miasta Tczewa.


� opracowanie własne na podstawie: J. Burnewicz, Prognoza rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce do 2020 r. [w]: Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski. Pod. red. B. Liberadzkiego, L. Mindura. WITE, Warszawa 2006 oraz danych GUS – www.stat.gov.pl.


� System Informacji Oświatowej, dostęp: 25 października 2013 r.


� Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, Tczew 2011, s. 506-521.


� Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, Tczew 2013, s. 22.


� Ibidem, s. 227-241.


� Roczna ocena jakości powietrza w województwie pomorskim w 2012 r., Gdańsk 2013, s. 13.


� Roczna ocena jakości powietrza…, op. cit., s. 29.


� Roczna ocena jakości powietrza…, op. cit., s. 220-221.


� Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, Tczew 2013, s. 177.


� Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, Tczew 2013, s. 179-181.


� Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Tczew, Tczew 2013, s. 465-468.


� Dane Urzędu Miejskiego w Tczewie.


� Strategia Rozwoju Miasta Tczewa do roku 2020, Tczew, 26 styczeń 2012 r., s. 22-27.


� Por. Plan zrównoważonego Rozwoju Transportu Publicznego. Przewodnik. Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2011, s. 30.


� Tekst dokumentu Zielona Księga COM(2007)551. W kierunku nowej kultury mobilności w mieście. „Transport Miejski i Regionalny” 2007, nr 11, s. 19-32.


� Strategia Rozwoju Kraju 2020. Aktywne społeczeństwo, konkurencyjna gospodarka, sprawne państwo. Załącznik do Uchwały nr 157, Rady Ministrów z 25 września 2012 r. w sprawie Strategii Rozwoju Kraju 2020, MP nr 109, poz. 882.





3

_1455605064.xls
Wykres1

		Bilety normalne

		Bilety ulgowe

		Przejazdy bezpłatne - uprawnieni

		Gapowicze



Wsch.

0.445

0.305

0.22

0.03



Sheet1

				Bilety normalne		Bilety ulgowe		Przejazdy bezpłatne - uprawnieni		Gapowicze

		Wsch.		44.50%		30.50%		22.00%		3.00%






_1455605067.xls
Wykres1

		23:01 - 5:00

		5:01 - 8:00

		8:01 - 11:00

		11:01 - 14:00

		14:01 - 17:00

		17:01 - 20:00

		20:01 - 23:00



liczba pasażerow

Liczba pasażerów

63

741

1490

1697

1522

1529

581



Sheet1

				23:01 - 5:00		5:01 - 8:00		8:01 - 11:00		11:01 - 14:00		14:01 - 17:00		17:01 - 20:00		20:01 - 23:00

		liczba pasażerow		63		741		1490		1697		1522		1529		581






_1455605069.xls
Wykres1

		2011		2011

		2012		2012

		2013		2013

		2014		2014

		2015		2015

		2016		2016

		2017		2017

		2018		2018

		2019		2019

		2020		2020

		2021		2021

		2022		2022



Liczba pasażerów

Prognoza liczby pasażerów

Lata

Liczba pasażerów

5264744

5211087

5132488.13898446

5127356

5499000

5594400

5600000

5600000

5600000

5600000

5600000

5600000



Sheet1

				2011		2012		2013		2014		2015		2016		2017		2018		2019		2020		2021		2022

		Liczba pasażerów		5264744		5211087

		Prognoza liczby pasażerów						5132488.13898446		5127356		5499000		5594400		5600000		5600000		5600000		5600000		5600000		5600000






_1455605070.xls
Wykres1

		Papierowe – normalne		Papierowe – normalne

		Papierowe – ulgowe		Papierowe – ulgowe

		Karta miejska – normalne		Karta miejska – normalne

		Karta miejska – ulgowe		Karta miejska – ulgowe



Wsch.

0.3267331605

0.1949114303

0.3090365167

0.1693188924



Sheet1

				Papierowe – normalne		Papierowe – ulgowe		Karta miejska – normalne		Karta miejska – ulgowe

		Wsch.		32.7%		19.5%		30.9%		16.9%






_1455605068.xls
Wykres1

		2002		2002

		2003		2003

		2004		2004

		2005		2005

		2006		2006

		2007		2007

		2008		2008

		2009		2009

		2010		2010

		2011		2011

		2012		2012

		2013		2013

		2014		2014

		2015		2015

		2016		2016

		2017		2017

		2018		2018

		2019		2019

		2020		2020

		2021		2021

		2022		2022



Liczba pasażerów

Prognoza liczby pasażerów

Lata

Liczba pasażerów

12888245

12264557.2666667

11640869.5333333

11017181.8

10393494.0666667

9769806.33333333

9146118.6

8915909

6306830

5264744

5211087

5132488.13898446

5028777.60785825

4378035.67060762

3631704.01618452

3038542.95241826

2414779.2842682

1937516.72671863

1586656.30208911

1495361.24786574

1152024.53918932



Sheet1

				2002		2003		2004		2005		2006		2007		2008		2009		2010		2011		2012		2013		2014		2015		2016		2017		2018		2019		2020		2021		2022

		Liczba pasażerów		12888245		12264557.2666667		11640869.5333333		11017181.8		10393494.0666667		9769806.33333333		9146118.6		8915909		6306830		5264744		5211087

		Prognoza liczby pasażerów																								5132488.13898446		5028777.60785825		4378035.67060762		3631704.01618452		3038542.95241826		2414779.2842682		1937516.72671863		1586656.30208911		1495361.24786574		1152024.53918932






_1455605065.xls
Wykres1

		23:01 - 5:00

		5:01 - 8:00

		8:01 - 11:00

		11:01 - 14:00

		14:01 - 17:00

		17:01 - 20:00

		20:01 - 23:00



liczba pasażerow

Liczba pasażerów

275

3824

4540

4409

4929

2416

791



Sheet1

				23:01 - 5:00		5:01 - 8:00		8:01 - 11:00		11:01 - 14:00		14:01 - 17:00		17:01 - 20:00		20:01 - 23:00

		liczba pasażerow		275		3824		4540		4409		4929		2416		791






_1455605066.xls
Wykres1

		23:01 - 5:00

		5:01 - 8:00

		8:01 - 11:00

		11:01 - 14:00

		14:01 - 17:00

		17:01 - 20:00

		20:01 - 23:00



liczba pasażerow

Liczba pasażerów

126

1090

3209

3281

2109

1833

838



Sheet1

				23:01 - 5:00		5:01 - 8:00		8:01 - 11:00		11:01 - 14:00		14:01 - 17:00		17:01 - 20:00		20:01 - 23:00

		liczba pasażerow		126		1090		3209		3281		2109		1833		838






_1455605062.xls
Wykres1

		0-4

		5-24

		25-69

		pow.70



3571

13794

37931

5473



Sheet1

				0-4		5-24		25-69		pow.70

				3,571		13,794		37,931		5,473






_1455605063.xls
Wykres1

		2002		2002

		2003		2003

		2004		2004

		2005		2005

		2006		2006

		2007		2007

		2008		2008

		2009		2009

		2010		2010

		2011		2011

		2012		2012

		2013		2013

		2014		2014

		2015		2015

		2016		2016

		2017		2017

		2018		2018

		2019		2019

		2020		2020

		2021		2021

		2022		2022



y=-50,698x2 + 2677,3 x + 10 381
R2 = 0,9965

Liczba zarejestrowanych samochodów

Prognoza liczby samochodów

Lata

Liczba samochodów

13001

15938

17175

20812

22049

24786

26723

28960

30167

31755

33874

34104

35204

36614

37922

39129

40234

41238

42141

42942

43642



Sheet1

				2002		2003		2004		2005		2006		2007		2008		2009		2010		2011		2012		2013		2014		2015		2016		2017		2018		2019		2020		2021		2022

		Liczba zarejestrowanych samochodów		13001		15938		17175		20812		22049		24786		26723		28960		30167		31755		33874

		Prognoza liczby samochodów																								34104		35204		36614		37922		39129		40234		41238		42141		42942		43642






_1455605061.xls
Wykres1

		2000		2000

		2001		2001

		2002		2002

		2003		2003

		2004		2004

		2005		2005

		2006		2006

		2007		2007

		2008		2008

		2009		2009

		2010		2010

		2011		2011

		2012		2012

		2013		2013

		2014		2014

		2015		2015

		2016		2016

		2017		2017

		2018		2018

		2019		2019

		2020		2020



Liczba mieszkańców

Prognoza liczby mieszkańców

Lata

Liczba mieszkańców

59783

59934

59956

60067

60128

60244

60283

60271

60119

60291

60982

60809

60769

60298

60562

60838

61126

61423

61739

62067

62404



Sheet1

				2000		2001		2002		2003		2004		2005		2006		2007		2008		2009		2010		2011		2012		2013		2014		2015		2016		2017		2018		2019		2020

		Liczba mieszkańców		59783		59934		59956		60067		60128		60244		60283		60271		60119		60291		60982		60809		60769

		Prognoza liczby mieszkańców																												60298		60562		60838		61126		61423		61739		62067		62404






