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1.  Cele i zakres opracowania  koncepcji  

1.1.  Cel strategiczny  opracowania  koncepcji i wizja transportu publicznego  

Zr·wnowaŨony rozw·j stanowi fundament strategii rozwoju Olsztyna.  Celem przywoğanej 

strategii jest oparty na tym fundamencie rozw·j miasta, zapewniajŃcy poprawň jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w oraz uwzglňdniajŃcy rozw·j spoğeczny, przestrzenny i ochronň Ŝrodowiska natu-

ralnego, zakğadajŃcy potrzebň rozwoju gospodarczego, kt·ry zapewni wğaŜciwy poziom zatrud-

nienia oraz pomyŜlne funkcjonowanie firm i instytucji1. Misja miasta zakğada, Ũe Olsztyn stanie 

siň miastem zr·wnowaŨonego rozwoju, otwartym na czğowieka i jego potrzeby. 

W ramach przyjňtej w planie transportowym dla miasta Olsztyna zasady zr·wnowaŨo-

nego rozwoju, podstawowe znaczenie ma dŃŨenie do racjonalnego zakresu usğug Ŝwiadczo-

nych przez transport zbiorowy na obszarze Olsztyna i gmin oŜciennych. RacjonalnoŜĺ tň deter-

minuje:  

Á koniecznoŜĺ zapewnienia iloŜci i jakoŜci usğug Ŝwiadczonych przez transport zbiorowy w do-

stosowaniu do preferencji i oczekiwaŒ pasaŨer·w, w tym do oczekiwanej dostňpnoŜci dla 

os·b niepeğnosprawnych; 

Á dŃŨenie do zapewnienia wysokiej jakoŜci usğug transportu zbiorowego, tworzŃcych realnŃ 

alternatywň dla podr·Ũy wğasnym samochodem osobowym; 

Á koniecznoŜĺ koordynacji planu rozwoju transportu lokalnego z planami rozwoju transportu 

w regionie i w kraju oraz z planami rozwoju przestrzennego miasta; 

Á redukcja negatywnego oddziağywania transportu na Ŝrodowisko; 

Á efektywnoŜĺ ekonomiczno-finansowa okreŜlonych rozwiŃzaŒ w zakresie ksztağtowania 

oferty przewozowej i infrastruktury transportowej.  

Miasto Olsztyn zrealizowağo aktualnie waŨny, pionierski w skali kraju , projekt moderni-

zacji systemu publicznego transportu zbiorowego, polegajŃcy na uruchomieniu nowego pod-

systemu tramwajowego olsztyŒskiej komunikacji miejskiej, obok dotychczas funkcjonujŃcego 

podsystemu autobusowego. 

Gğ·wnym celem niniejszego opracowania jest okreŜlenie sposobu funkcjonowania olsz-

tyŒskiej komunikacji miejskiej po rozbudowie podsystemu tramwajowego ï zgodnie z zasa-

dami zr·wnowaŨonego rozwoju transportu. Zasady te wynikajŃ z istotnego znaczenia mobil-

noŜci dla rozwoju spoğeczno-gospodarczego i negatywnych nastňpstw niekontrolowanego roz-

woju motoryzacji indywidualnej.  

                                           

1 Strategia rozwoju Olsztyna na lata 2006-2020. Olsztyn 2006, s. 59. 
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Cele szczeg·ğowe niniejszej koncepcji obejmujŃ: 

Á zidentyfikowanie potrzeb zmian w istniejŃcej sieci poğŃczeŒ transportu miejskiego powsta-

ğych po uruchomieniu podsystemu komunikacji tramwajowej ; 

Á przedstawienie docelowej koncepcji sieci komunikacji tramwajowej w Olsztynie  ï w zaleŨ-

noŜci od realizowanego wariantu inwestycji; 

Á okreŜlenie zakresu funkcjonowania podsystem·w tramwajowego i autobusowego w po-

szczeg·lnych etapach rozwoju sieci komunikacji tramwajowej.  

Wizja transportu publicznego w Olsztynie i w gminach oŜciennych objňtych obsğugŃ or-

ganizatora, okreŜlona w planie transportowym dla miasta Olsztyna2, zakğada Ăfunkcjonowa-

nie oraz rozw·j nowoczesnego i proekologicznego transportu zbiorowego, speğnia-

jŃcego oczekiwania pasaŨer·w ï w spos·b tworzŃcy z tego transportu realnŃ al-

ternatywň dla podr·Ũy realizowanych wğasnym samochodem osobowymò. 

Opracowanie bazuje na ĂStrategii rozwoju transportu zbiorowego w Olsztynie do 2027 r.ò 

i uwzglňdnia wszystkie jej postanowienia. 

1.2.  Definicje i okreŜlenia 

UŨywane w opracowaniu wyraŨenia zostağy zdefiniowane w ustawie o publicznym trans-

porcie zbiorowym (oraz uzupeğnione w oparciu o inne akty prawne) i oznaczajŃ:  

Á plan transportowy  dla miasta Olsztyna ï ĂPlan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego 

transportu zbiorowego dla Miasta Olsztyna na lata 2012-2027ò, przyjňty uchwağŃ 

nr XXVIII/509/12 Rady Miasta Olsztyna w dniu 31.10.2012 r. (Dziennik Urzňdowy Woje-

w·dztwa WarmiŒsko-Mazurskiego z 2012 r., poz. 3555); 

Á publiczny transport zbiorowy ï powszechnie dostňpny regularny przew·z os·b wyko-

nywany w okreŜlonych odstňpach czasu i po okreŜlonej linii komunikacyjnej, liniach komu-

nikacyjnych lub sieci komunikacyjnej; 

Á zintegrowany system taryfowo -biletowy  ï rozwiŃzanie polegajŃce na funkcjonowa-

niu wsp·lnej taryfy i biletu, uprawniajŃcego do korzystania z r·Ũnych Ŝrodk·w transportu 

na obszarze wğaŜciwoŜci organizatora publicznego transportu zbiorowego; 

Á komunikacja miejska  ï gminne przewozy pasaŨerskie wykonywane w granicach admi-

nistracyjnych miasta albo: miasta i gminy, miast, albo miast i gmin sŃsiadujŃcych, jeŨeli 

zostağo zawarte porozumienie lub zostağ utworzony zwiŃzek miňdzygminny w celu wsp·lnej 

realizacji publicznego transportu zbiorowego; 

                                           

2 Uchwağa nr XXVIII/509/12 Rady Miasta Olsztyna, z dnia 31.10.2012 r., w sprawie ĂPlanu zr·wnowa-
Ũonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Olsztyna na lata 2012-2027ò, Dz. Urz. 

Wojew·dztwa WarmiŒsko-Mazurskiego z 2012 r., poz. 3555. 
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Á organizator publicznego transportu zbiorowego  ï wğaŜciwa jednostka samorzŃdu 

terytorialnego albo minister wğaŜciwy do spraw transportu, zapewniajŃcy funkcjonowanie 

publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze; 

Á operator publicznego transportu zbiorowego  ï samorzŃdowy zakğad budŨetowy oraz 

przedsiňbiorca uprawniony do prowadzenia dziağalnoŜci gospodarczej w zakresie przewozu 

os·b, kt·ry zawarğ z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowň o Ŝwiad-

czenie usğug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej okre-

Ŝlonej w umowie; 

Á podmiot wewnňtrzny ï odrňbna prawnie jednostka, powoğana do Ŝwiadczenia zadaŒ 

wğasnych jednostki samorzŃdu lokalnego, podlegajŃca kontroli wğaŜciwego organu lokal-

nego, a w przypadku grupy organ·w przynajmniej jednego wğaŜciwego organu lokalnego, 

analogicznej do kontroli, jakŃ sprawujŃ one nad wğasnymi sğuŨbami; 

Á przewoŦnik ï przedsiňbiorca uprawniony do prowadzenia dziağalnoŜci gospodarczej w za-

kresie przewozu os·b na podstawie potwierdzenia zgğoszenia przewozu, a w transporcie 

kolejowym ï na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostňpu (do wykonywania re-

gularnego przewozu os·b w transporcie kolejowym); 

Á ZDZiT  w Olsztynie  ï ZarzŃd Dr·g, Zieleni i Transportu w Olsztynie ï powoğana przez 

Radň Miasta Olsztyna jednostka budŨetowa, peğniŃca funkcjň organizatora publicznego 

transportu zbiorowego w mieŜcie Olsztynie i gminach oŜciennych, kt·re z miastem podpi-

sağy porozumienia o organizowaniu publicznego transportu zbiorowego; 

Á MPK Sp . z o.o.  ï Miejskie Przedsiňbiorstwo Komunikacyjne w Olsztynie Sp·ğka z ograni-

czonŃ odpowiedzialnoŜciŃ z siedzibŃ w Olsztynie, ul. Koğobrzeska 40, peğniŃca w mieŜcie 

funkcjň podmiotu wewnňtrznego. 

Á TEN-T (Trans -European Transport Network)  ï transeuropejska sieĺ transportowa 

obejmujŃca najwaŨniejsze korytarze ğŃczŃce wszystkie paŒstwa Unii Europejskiej, obejmu-

jŃce sieĺ drogowŃ, kolejowŃ, wodnŃ i lotniczŃ, objňta programem pomocowym wspoma-

gajŃcym zr·wnowaŨony rozw·j sieci przy zachowaniu wymog·w ochrony Ŝrodowiska, jej 

interoperacyjnoŜĺ oraz sp·jnoŜĺ r·Ũnych system·w transportu; 

Á P&R (Park&Rid e lub Parkuj i JedŦ) ï system parking·w przeznaczonych dla os·b ko-

rzystajŃcych z publicznego transportu zbiorowego, pozwalajŃcy na pozostawienie samo-

chodu osobowego (lub innego pojazdu indywidualnego) i kontynuowanie podr·Ũy trans-

portem zbiorowym; parkingi  lokalizowane sŃ przy stacjach i przystankach kolejowych oraz 

metra, pňtlach komunikacji miejskiej, przystankach wňzğowych obsğugiwanych przez czňsto 

kursujŃcŃ komunikacjň zbiorowŃ; korzystajŃcy po zrealizowaniu celu podr·Ũy powraca ko-

munikacjŃ zbiorowŃ na ten parking, kontynuujŃc powr·t pojazdem indywidualnym; 
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Á K&R (Kiss&Ride)  ï system parking·w lokalizowanych przy gğ·wnych wňzğach publicz-

nego transportu zbiorowego (stacjach i przystankach kolejowych oraz metra, dworcach 

autobusowych, przystankach wňzğowych komunikacji miejskiej i regionalnej, portach lotni-

czych), pozwalajŃcy na pozostawienie pasaŨera pojazdu indywidualnego w celu kontynuo-

wania przez niego podr·Ũy transportem zbiorowym; 

Á B&R (Bike&Ride) ï system parking·w dla rower·w lokalizowanych przy gğ·wnych wň-

zğach i przystankach publicznego transportu zbiorowego, umoŨliwiajŃcy bezpieczne pozo-

stawienie roweru dla kontynuowania podr·Ũy transportem zbiorowym. 
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2.  Analiza dokument·w strategicznych zwiŃzanych z rozwojem 

systemu publicznego transportu zbiorowego  w Olsztynie  

2.1.  Uwarunkowania zewnňtrzne europejskie i krajowe 

W Unii Europejskiej ponad 60% populacji mieszka na obszarach miejskich. Obszary te 

generujŃ niemal 85% produktu krajowego brutto Unii Europejskiej ï miasta sŃ siğŃ napňdowŃ 

europejskiej gospodarki, przyciŃgajŃ inwestycje i tworzŃ miejsca pracy oraz majŃ zasadnicze 

znaczenie dla prawidğowego funkcjonowania gospodarki. W cağej Europie wzmoŨony ruch 

na ulicach w centrach miast powoduje stağe zatory drogowe, majŃce niepoŨŃdane skutki, m.in. 

strata czasu i zanieczyszczenie powietrza. W wyniku tego zjawiska europejska gospodarka traci 

kaŨdego roku prawie 100 mld EUR lub 1% PKB Unii Europejskiej. Z roku na rok, zanieczysz-

czenie powietrza i hağas, stajŃ siň coraz bardziej uciŃŨliwe. Ruch w miastach odpowiada 

za 40% emisji CO2 i 70% emisji pozostağych zanieczyszczeŒ powodowanych przez transport 

drogowy3. 

MobilnoŜĺ w mieŜcie uznaje siň za waŨny czynnik sprzyjajŃcy spadkowi bezrobocia, 

o ogromnym wpğywie na zr·wnowaŨony rozw·j Unii Europejskiej. Wzrost mobilnoŜci realizo-

wany poprzez motoryzacjň indywidualnŃ skutkuje szeregiem negatywnych zjawisk, zwiŃzanych 

przede wszystkim z niedostatecznŃ przepustowoŜciŃ infrastruktury sğuŨŃcej temu transportowi 

i zanieczyszczeniem Ŝrodowiska. W zwiŃzku z tym podejmuje siň dziağania majŃce na celu ua-

trakcyjnienie alternatywnych w stosunku do prywatnego samochodu osobowego sposob·w 

przemieszczania siň, takich jak: podr·Ũe pieszo, jazda na rowerze, podr·Ũe transportem zbio-

rowym, przy zachowaniu moŨliwoŜci optymalizacji podr·Ũy dla mieszkaŒc·w ï poprzez efek-

tywne powiŃzanie r·Ũnych Ŝrodk·w transportu. 

Transport publiczny powinien byĺ ğatwo dostňpny dla wszystkich, bez wzglňdu na ich 

sprawnoŜĺ fizycznŃ, wiek, sprawowanŃ opiekň (dzieci, osoby w podeszğym wieku i osoby nie-

peğnosprawne) oraz inne cechy. Zasada r·wnego dostňpu jest fundamentem dla tworzenia 

w Unii Europejskiej nowych funkcji publicznych. 

W Unii Europejskiej uwaŨa siň, Ũe podstawowe problemy ekologiczne w miastach zwiŃ-

zane sŃ z przewagŃ stosowania produkt·w z ropy naftowej jako paliwa, co powoduje wzmo-

ŨonŃ emisjň CO2, zanieczyszczenie powietrza i nadmierny hağas. Transport jest jednym z trud-

niejszych sektor·w, jeŜli chodzi o kontrolň emisji CO2. Pomimo postňpu technicznego, wzrost 

natňŨenia ruchu i technika jazdy w mieŜcie (ciŃgğe ruszanie i zatrzymywanie siň) stanowiŃ 

                                           

3 Zielona Ksiňga W sprawie nowej kultury mobilnoŜci w mieŜcie, Komisja Wsp·lnot Europejskich, 

KOM(2007)551, s. 3. 
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coraz wiňksze Ŧr·dğo emisji CO2 i tlenk·w azotu. Dziňki rozwiŃzaniom prawnym UE, okreŜlajŃ-

cym coraz niŨsze limity emisji szkodliwych substancji dla nowych pojazd·w, na przestrzeni 

ostatnich 15 lat (tj.  od momentu przyjňcia pierwszej normy EURO), zdoğano w sumie ograni-

czyĺ emisjň tlenku azotu i czŃstek stağych o 30-40%. NastŃpiğo to pomimo wzrostu natňŨenia 

ruchu4. W Unii Europejskiej stale popierane sŃ wszelkie formy rozwoju transportu elektrycz-

nego, szczeg·lnie torowego, niepowodujŃcego emisji zanieczyszczeŒ w granicach miasta. 

W transporcie zbiorowym popierane jest wykorzystywanie system·w ITS5 (ang. Intelli-

gent Transportation Systems), czyli szerokiego zbioru r·Ũnorodnych technologii (telekomuni-

kacyjnych, informatycznych, automatycznych i pomiarowych) oraz technik zarzŃdzania stoso-

wanych w transporcie w celu ochrony Ũycia uczestnik·w ruchu, zwiňkszenia efektywnoŜci sys-

temu transportowego oraz ochrony zasob·w Ŝrodowiska naturalnego. ZapewniajŃ one lepsze 

zarzŃdzanie flotŃ pojazd·w i dodatkowe usğugi dla pasaŨer·w. Zastosowanie ITS pozwala 

na wzrost przepustowoŜci ciŃg·w drogowych o 20-30%, a ma to niezwykle istotne znaczenie, 

poniewaŨ zazwyczaj moŨliwoŜci rozbudowy dr·g na obszarach miejskich sŃ bardzo ograni-

czone. Aktywne zarzŃdzanie infrastrukturŃ transportu miejskiego moŨe mieĺ r·wnieŨ pozy-

tywny wpğyw na bezpieczeŒstwo i Ŝrodowisko naturalne. ITS m·gğby znaleŦĺ zastosowanie 

przede wszystkim w zarzŃdzaniu sprawnymi powiŃzaniami pomiňdzy poszczeg·lnymi sieciami 

komunikacyjnymi, ğŃczŃcymi strefy miejskie z podmiejskimi. 

Wsparcie finansowe Unii Europejskiej w perspektywie finansowej na lata 2014-2020 re-

alizowane jest zgodnie z zağoŨeniami strategii ĂEuropa 2000 Strategia na rzecz inteligentnego 

i zr·wnowaŨonego rozwoju sprzyjajŃcego wğŃczeniu spoğecznemuò6.  

Strategia Europa 2000 obejmuje trzy wzajemnie ze sobŃ powiŃzane priorytety: 

Á rozw·j inteligentny ï rozw·j gospodarki opartej na wiedzy i innowacji; 

Á rozw·j zr·wnowaŨony ï wspieranie gospodarki efektywniej korzystajŃcej z zasob·w, bar-

dziej przyjaznej Ŝrodowisku i bardziej konkurencyjnej; 

Á rozw·j sprzyjajŃcy wğŃczeniu spoğecznemu ï wspieranie gospodarki o wysokim poziomie 

zatrudnienia, zapewniajŃcej sp·jnoŜĺ spoğecznŃ i terytorialnŃ. 

W strategii wytyczono piňĺ nadrzňdnych, wzajemnie ze sobŃ powiŃzanych, cel·w zağo-

Ũonych do osiŃgniňcia w 2020 r. Dla realizacji priorytet·w i osiŃgniňcia ww. cel·w w strategii 

zaproponowano siedem projekt·w przewodnich, w tym dotyczŃcy modernizacji transportu, 

pn. ĂEuropa efektywnie korzystajŃca z zasob·wò. Projekt ten ma na celu uniezaleŨnienie wzro-

                                           

4 Zielona Ksiňga W sprawie nowej kultury mobilnoŜcié, s. 9. 
5 Telematyka Transportu, http://www.it.pw.edu.pl , dostňp: 30.09.2014 r. 
6 opublikowana w dniu 3.03.2010 r., Komunikat Komisji KOM(2010) 2020. 
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stu gospodarczego od wykorzystania zasob·w, przejŜcia na gospodarkň niskoemisyjnŃ, wiňk-

szego wykorzystania odnawialnych Ŧr·değ energii, modernizacji transportu oraz propagowania 

efektywnoŜci energetycznej. Na poziomie europejskim zakğadana jest modernizacja sektora 

transportu, przy zmniejszeniu jego udziağu w emisji zwiŃzk·w wňgla do atmosfery. 

W zakresie transportu przyjmuje siň podjňcie dziağaŒ zmierzajŃcych do: 

Á unowoczeŜnienia europejskich sieci transportowych; 

Á realizacji strategicznych projekt·w majŃcych na celu rozğadowanie najwiňkszych przeciŃŨeŒ 

ï przede wszystkim na odcinkach transgranicznych i w wňzğach intermodalnych; 

Á wdraŨania inteligentnego zarzŃdzania ruchem; 

Á poprawy logistyki;  

Á rozwoju infrastruktury;  

Á dalszego ograniczania emisji CO2 z pojazd·w drogowych. 

RozporzŃdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grud-

nia 2013 r., ustanawiajŃce wsp·lne przepisy dla funduszy europejskich na okres perspektywy 

finansowej 2014-2020, okreŜla dla wszystkich funduszy (EFSI ï tzw. europejskie fundusze 

strukturalne i inwestycyjne), Ũe wszelkie cele osiŃgane bňdŃ w spos·b zgodny z zasadŃ zr·w-

nowaŨonego rozwoju oraz unijnym wspieraniem celu zachowania, ochrony i poprawy jakoŜci 

Ŝrodowiska naturalnego. W przywoğanym rozporzŃdzeniu ustalono r·wnieŨ, Ũe umowa part-

nerstwa dla danego kraju czğonkowskiego zawieraĺ bňdzie cağe wsparcie z EFSI. Umowa taka 

okreŜla zintegrowane podejŜcie do rozwoju terytorialnego wspieranego z EFSI, wyznacza takŨe 

gğ·wne obszary priorytetowe i stosowane strategie makroregionalne. 

Podpisana przez Polskň i Uniň EuropejskŃ Umowa Partnerstwa7 okreŜla strategiň inter-

wencji funduszy europejskich w latach 2014-2020, zgodnŃ ze StrategiŃ Europa 2000. Fundusze 

europejskie, zgodnie z tŃ umowŃ, bňdŃ wspierağy realizacjň cel·w zdefiniowanych w Strategii 

Rozwoju Kraju 2020, w tym w szczeg·lnoŜci zwiňkszanie sp·jnoŜci terytorialnej. W umowie 

przedstawiono szczeg·ğowŃ diagnozň aktualnej sytuacji w kraju dla identyfikacji podstawo-

wych problem·w, dla kt·rych przewidywana jest interwencja funduszy europejskich, wspoma-

gajŃca ich rozwiŃzanie. Jednym z takich problem·w jest niewystarczajŃca sp·jnoŜĺ spoğeczna 

i terytorialna, a w tym niewystarczajŃca dostňpnoŜĺ transportowa w ukğadzie krajowym i re-

gionalnym. 

                                           

7 ĂProgramowanie perspektywy finansowej 2014-2020. Umowa Partnerstwaò, Ministerstwo Infrastruk-

tury i Rozwoju 2014. 
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W ramach cel·w tematycznych wskazanych w umowie, w celu nr 7 zaproponowano pro-

mowanie zr·wnowaŨonego transportu oraz zwiňkszenie mobilnoŜci regionalnej ï dla zwiňksze-

nia dostňpnoŜci mniejszych oŜrodk·w miejskich i obszar·w ich otaczajŃcych. 

W ramach promowania zr·wnowaŨonego transportu, jako waŨny element uznano za-

pewnienie dostňpnoŜci komunikacyjnej do najwaŨniejszych oŜrodk·w miejskich oraz ukierun-

kowanie wsparcia na zwiňkszenie udziağu transportu publicznego.  

ImplementacjŃ polityki Unii Europejskiej i OECD do warunk·w krajowych, uwzglňdnia-

jŃcŃ problem mobilnoŜci w aglomeracjach, sŃ przyjňte przez Radň Ministr·w w dniu 

16 lipca 2013 r., zağoŨenia Krajowej Polityki Miejskiej. Jest to dokument opracowywany 

z uwzglňdnieniem Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Ob-

szary Wiejskie oraz Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, a takŨe Strategii 

Europa 2020 oraz PrzeglŃdu Krajowej Polityki Miejskiej Polska 2011 OECD8. 

Jednym z podstawowych problem·w funkcjonowania miast i aglomeracji, jest niewy-

dolna infrastruktura transportowa, przyczyniajŃca siň do wydğuŨenia czasu przejazdu oraz 

zwiňkszajŃca liczbň wypadk·w. Obecny standard przewozu os·b znacznie odbiega od stan-

dardu wystňpujŃcego w Europie Zachodniej, przez co zwiňksza siň zatğoczenie miast i wzrasta 

emisja CO2. W zwiŃzku z tym, duŨym wyzwaniem jest zapewnienie efektywnego systemu trans-

portu publicznego na obszarach miast. Bez efektywnych system·w transportu zbiorowego ï 

i ich integracji ï coraz mniej opğacalny stanie siň dojazd z miejscowoŜci podmiejskich, 

co w konsekwencji wpğynie na konkurencyjnoŜĺ miast. Podobnie trudne bňdzie speğnienie wy-

mog·w jakoŜci powietrza i zmniejszenia energochğonnoŜci transportu. 

Krajowa Polityka Miejska bňdzie celowym dziağaniem paŒstwa na rzecz zr·wnowaŨonego 

rozwoju miast i ich obszar·w funkcjonalnych. Jej celem strategicznym jest wzmocnienie zdol-

noŜci miast i obszar·w zurbanizowanych do kreowania wzrostu gospodarczego i tworzenia 

miejsc pracy oraz poprawa Ũycia mieszkaŒc·w, a w tym: 

Á poprawa konkurencyjnoŜci; 

Á rewitalizacja obszar·w zdegradowanych; 

Á przeciwdziağanie negatywnym zjawiskom niekontrolowanej suburbanizacji (segregacja 

przestrzenna, problem z dostňpem do usğug, zapewnienie komunikacji) oraz pogarszania 

siň jakoŜci Ũycia. 

W ramach tego celu realizowane bňdŃ dziağania zwiŃzane z adaptacjŃ i tworzeniem efek-

tywnej struktury przestrzennej miast, dostosowanej do potrzeb jej uŨytkownik·w. PoŨŃdana 

struktura przestrzenna ğŃczy wzrost gospodarczy z potrzebŃ ochrony Ŝrodowiska. 

                                           

8 OECD Urban Policy Reviews: Poland 2011. 
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Jednym z szeŜciu gğ·wnych wŃtk·w tematycznych ujňtych w Krajowej Polityce Miejskiej 

jest transport, w tym transport publiczny, z takimi zagadnieniami, jak:  

Á integracja system·w transportowych; 

Á wňzğy przesiadkowe; 

Á integracja biletowa; 

Á systemy informacji pasaŨerskiej; 

Á tabor;  

Á ITS; 

Á polityka parkingowa; 

Á drogi rowerowe. 

ĂKoncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju do 2030 r.ò definiuje trzy cele od-

noszŃce siň do dziağalnoŜci transportowej: 

1. PodwyŨszenie konkurencyjnoŜci gğ·wnych oŜrodk·w miejskich Polski w przestrzeni euro-

pejskiej ï poprzez ich integracjň funkcjonalnŃ, przy zachowaniu sprzyjajŃcej sp·jnoŜci po-

licentrycznej struktury systemu osadniczego.  

2. Poprawň sp·jnoŜci wewnňtrznej kraju ï poprzez promowanie integracji funkcjonalnej, two-

rzenie warunk·w dla rozprzestrzeniania siň czynnik·w rozwoju oraz wykorzystanie poten-

cjağu wewnňtrznego wszystkich terytori·w.  

3. Poprawň dostňpnoŜci terytorialnej kraju w r·Ũnych skalach przestrzennych ï poprzez roz-

wijanie infrastruktury t ransportowej i telekomunikacyjnej.  

W ĂKoncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do 2030ò ujňty zostağ takŨe roz-

w·j kilku rodzaj·w obszar·w funkcjonalnych, wyodrňbnianych w oparciu o zasiňg systemu 

osadniczego, wystňpujŃcy potencjağ rozwojowy, moŨliwoŜĺ powstania konflikt·w przestrzen-

nych oraz w oparciu o wymogi restrukturyzacji i rozwoju nowych funkcji. Miejskie obszary 

funkcjonalne mogŃ byĺ tworzone wok·ğ oŜrodk·w wojew·dzkich, w tym metropolitalnych, 

oŜrodk·w regionalnych i subregionalnych, a nawet oŜrodk·w lokalnych ï z ograniczonŃ strefŃ 

funkcjonalnŃ. 

Miejski obszar funkcjonalny jest ukğadem osadniczym ciŃgğym przestrzennie, zğoŨonym 

z odrňbnych administracyjnie jednostek. Obejmuje obszar miejski i powiŃzanŃ z nim zurbani-

zowanŃ strefň funkcjonalnŃ. Krajowy plan ustala, Ũe miejskie obszary funkcjonalne wok·ğ 

oŜrodk·w wojew·dzkich podlegajŃ delimitacji przeprowadzonej na poziomie wojew·dzkim. 
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Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary wiejskie9 

okreŜla cele polityki regionalnej oraz nowŃ rolň region·w w ramach polityk krajowych. W ra-

mach tej strategii funkcjonuje system kontrakt·w terytorialnych koordynujŃcych dziağania re-

gion·w w skali kraju, w tym dziağaŒ zmierzajŃcych do zapewnienia odpowiedniej infrastruktury 

transportowej i teleinformatycznej w celu wspierania konkurencyjnoŜci sp·jnoŜci terytorialnej. 

Strategia definiuje, jako strategiczny cel szczeg·ğowy nr 1 ï ĂWspomaganie wzrostu kon-

kurencyjnoŜci region·wò, a w ramach tego celu dziağanie 1.2.1. ï ĂZwiňkszanie dostňpnoŜci 

komunikacyjnej wewnŃtrz region·wò, a w nim ï zwiňkszenie mobilnoŜci wahadğowej. Dla sku-

tecznej realizacji cel·w, jako niezbňdnŃ okreŜla siň poprawň dostňpnoŜci transportowej 

do oŜrodk·w wojew·dzkich i gğ·wnych oŜrodk·w miejskich oraz pomiňdzy tymi oŜrodkami.  

W ĂKrajowej Strategii...  przewiduje siň, Ũe obok rozbudowy infrastruktury kolejowej 

i drogowej, podjňte zostanŃ dziağania zmierzajŃce do wdraŨania zintegrowanych rozwiŃzaŒ 

transportu multimodalnego oraz system·w transportu zbiorowego, obejmujŃcych oŜrodki su-

bregionalne i lokalne oraz ï w jak najwiňkszym stopniu ï obszary wiejskie. DuŨe znaczenie 

strategia przywiŃzuje do uruchamiania stağych poğŃczeŒ komunikacji publicznej (w tym szcze-

g·lnie kolejowych) w obrňbie regionu, zakğadajŃcych skr·cenie czasu dojazdu oraz wpğywajŃ-

cych na poprawň bezpieczeŒstwa i komfortu podr·Ũowania ï dla stymulowania i rozprzestrze-

niania proces·w rozwojowych. 

Zwiňkszanie dostňpnoŜci transportowej dla obszar·w wiejskich, o najniŨszym poziomie 

dostňpu mieszkaŒc·w do d·br i usğug, zostanie osiŃgniňte poprzez odwr·cenie trend·w pole-

gajŃcych na rezygnacji z transportu zbiorowego na rzecz indywidualnego i poprzez poprawň 

lokalnych system·w transportu zbiorowego (kolejowego i drogowego). Przyczyni siň to do po-

prawy dostňpu do edukacji oraz zwiňkszania opğacalnoŜci podejmowania pracy w oŜrodkach 

subregionalnych i regionalnych przez mieszkaŒc·w obszar·w peryferyjnych.  

W Krajowej Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywŃ do 2030 r.)10, jed-

nym z cel·w jest zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkaŒc·w prze-

mieszczania os·b wewnŃtrz miasta oraz uğatwienie przemieszczania siň do i z obszar·w ze-

wnňtrznych. 

                                           

9 Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie, Warszawa, 
lipiec 2010 r. 
10 Strategia przyjňta UchwağŃ Rady Ministr·w w dniu 22 stycznia 2013 r. 
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W ramach tej strategii podejmowane bňdŃ m.in. dziağania zmierzajŃce do: 

Á promowania rozwiŃzaŒ z zakresu integracji podsystem·w transportowych; 

Á integracji r·Ũnych gağňzi transportu, poprzez wdraŨanie system·w intermodalnych (wňzğy 

przesiadkowe, systemy Ăparkuj i jedŦò, itp.), wsp·lnych rozkğad·w jazdy, jednolitych sys-

tem·w taryfowych i biletu waŨnego na wszystkie Ŝrodki transportu u wszystkich przewoŦ-

nik·w ï w skali region·w; 

Á zwiňkszenia moŨliwoŜci przewoz·w Ŝrodkami transportu szynowego na obszarach aglome-

racji;  

Á promowania innowacyjnych rozwiŃzaŒ technicznych, np. poprzez rozwijanie system·w ITS, 

zapewniajŃcych priorytet w ruchu drogowym Ŝrodkom transportu publicznego; 

Á promocji transportu najmniej zanieczyszczajŃcego Ŝrodowisko i efektywnego energetycznie 

(napňd elektryczny, gazowy, hybrydowy, ogniwa paliwowe, itp.).  

Podjňte dziağania bňdŃ zmierzağy do zmniejszania kongestii transportowej, w szczeg·l-

noŜci w obszarach miejskich, poprzez: 

Á zwiňkszanie udziağu transportu zbiorowego w przewozie os·b; 

Á zintegrowanie transportu w miastach (ğŃcznie z dojazdami podmiejskimi); 

Á optymalizacjň i integracjň przewoz·w miejskich oraz regionalnych system·w transportu 

os·b; 

Á promocjň ruchu pieszego i rowerowego; 

Á wydzielanie w miastach stref o niskiej emisji spalin. 

2.2.  Strategie rozwoju transportu w wojew·dztwie warmiŒsko-mazurskim  

ĂStrategia rozwoju spoğeczno-gospodarczego wojew·dztwa warmiŒsko-mazurskiego 

do roku 2025ò wyr·Ũnia trzy priorytety strategiczne: konkurencyjnŃ gospodarkň, otwarte spo-

ğeczeŒstwo oraz nowoczesne sieci. W ramach priorytetu pn. ĂNowoczesne sieciò, strategia 

uznaje za szczeg·lnie istotne wğŃczenie wojew·dztwa w krajowe i miňdzynarodowe systemy 

transportowe, w tym w system sieci TEN-T.  

Gğ·wnym celem strategii jest sp·jnoŜĺ ekonomiczna, spoğeczna i przestrzenna Warmii 

i Mazur z regionami Europy. Jako cel strategiczny nr 4 zdefiniowano natomiast ĂNowoczesnŃ 

infrastrukturň rozwojuò, a w nim trzy cele operacyjne:  

Á zwiňkszanie zewnňtrznej dostňpnoŜci komunikacyjnej oraz wewnňtrznej sp·jnoŜci; 

Á dostosowanie do potrzeb sieci noŜnik·w energii; 

Á poprawň jakoŜci i ochronň Ŝrodowiska przyrodniczego. 
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Gğ·wne kierunki dziağaŒ przewidziane w strategii dla realizacji celu operacyjnego zwiňk-

szenia dostňpnoŜci komunikacyjnej, to m.in.:  

Á inwestycje drogowe ï w tym obwodnica Olsztyna, droga ekspresowa S-51, droga krajowa 

nr 16, rozwiŃzywanie problem·w komunikacyjnych wewnŃtrz Olsztyna, rozbudowa dr·g 

rowerowych; 

Á inwestycje w infrastrukturze kolejowej , w tym modernizacja odcink·w Iğawa ï Olsztyn ï 

Korsze oraz Olsztyn ï Dziağdowo i Olsztyn ï Braniewo; 

Á rozbudowa infrastruktury lotniczej  (Szymany) oraz transportu wodnego Ŝr·dlŃdowego 

i morskiego; 

Á zintegrowany transport publiczny w oŜrodkach miejskich, w szczeg·lnoŜci w najwiňkszych 

miastach. 

W okresie realizacji strategii planuje siň podejmowanie dziağaŒ majŃcych na celu rozw·j 

zintegrowanych system·w transportu publicznego ï sğuŨŃcych rozwojowi gospodarczemu oraz 

ochronie miasta przed nadmiernym hağasem i zanieczyszczeniem Ŝrodowiska. 

Aglomeracja Olsztyna zostağa wyr·Ũniona w strategii jako jeden z dziewiňciu obszar·w 

strategicznej interwencji, kt·rej efektem ma byĺ m.in. wzrost funkcji metropolitalnych Olsztyna 

(medyczne, kulturowe, centrum naukowo-technologiczne), wzmocnienie funkcji gospodar-

czych oraz rozw·j zintegrowanego systemu komunikacyjnego obejmujŃcego aglomeracjň. 

W ĂPlanie zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego ï miňdzywoje-

w·dzkie i miňdzynarodowe przewozy pasaŨerskie w transporcie kolejowymò Olsztyn Gğ·wny 

uznano za strategiczny dworzec kolejowy ï potencjalny punkt handlowy mogŃcy peğniĺ rolň 

zintegrowanego wňzğa przesiadkowego, w kt·rym nastňpuje skomunikowanie pociŃg·w r·Ũ-

nych kategorii oraz powiŃzania z innymi Ŝrodkami transportu publicznego. Dokument okreŜla 

jako moŨliwe warianty rozwoju, w wariantach minimalnym i prawdopodobnym ï utrzymanie 

obecnych poğŃczeŒ kolejowych z Olsztyna, w wariancie maksymalnym ï rozszerzenie o dwie 

nowe relacje. 

Plan transportowy dla wojew·dztwa warmiŒsko-mazurskiego11 uznaje Olsztyn za waŨny 

wňzeğ przesiadkowy, w kt·rym dworzec kolejowy jest Ăblisko zintegrowany z komunikacjŃ au-

tobusowŃ oraz przystankami komunikacji miejskiejò. Dworzec kolejowy w Olsztynie zostağ na-

zwany w tym planie kluczowym wňzğem komunikacyjnym, z kt·rego przewidziano siedem kie-

runk·w poğŃczeŒ kolejowych: Dziağdowo, Iğawa, ElblŃg, Braniewo, Bogaczewo, Korsze 

                                           

11 Uchwağa nr XXX/582/2013 Sejmiku Wojew·dztwa WarmiŒsko-Mazurskiego z dnia 24.09.2013 r. 
w sprawie przyjňcia ĂPlanu zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojew·dz-

twa WarmiŒsko-Mazurskiegoò, Dz. Urz. Wojew·dztwa WarmiŒsko-Mazurskiego z 2013 r., poz. 2874. 
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i Szczytno. Plan transportowy dla wojew·dztwa warmiŒsko-mazurskiego okreŜla takŨe sieĺ po-

ğŃczeŒ autobusowych w wojew·dzkich i miňdzywojew·dzkich przewozach pasaŨerskich, obej-

mujŃcŃ odpowiednio 40 i 17 takich poğŃczeŒ z Olsztyna. 

2.3.  Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego  

dla miasta Olsztyna na lata 2012 -2027  

Podstawowym dokumentem strategicznym, zwiŃzanym z rozwojem publicznego trans-

portu zbiorowego w mieŜcie, jest uchwalony w dniu 31 paŦdziernika 2012 r. przez Radň Miasta 

Olsztyna ĂPlan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Olsz-

tyna na lata 2012-2027ò (Dz. Urz. Wojew·dztwa WarmiŒsko-Mazurskiego z 2012 r., poz. 

3555). Plan obejmuje swoim zasiňgiem obszar miasta Olsztyna oraz gmin oŜciennych, z kt·-

rymi miasto Olsztyn zawarğo porozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbio-

rowego, tj. g min: Dywity, Purda i Barczewo. 

Jako podstawň kompleksowych zmian w planowanej sieci miejskiego transportu zbioro-

wego uŨytecznoŜci publicznej w Olsztynie, plan transportowy uznağ projekt  ĂModernizacja 

i rozw·j zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynieò. Projekt ten zakğadağ: 

Á budowň I etapu sieci tramwajowej o dğugoŜci ok. 10 km (trasa linii podstawowej: Jaroty ï 

al. Sikorskiego ï Obiegowa ï KoŜciuszki ï Dworzec Gğ·wny, z odgağňzieniami do Uniwer-

sytetu i do Starego Miasta) i zaadaptowaniem skrzyŨowaŒ dla potrzeb poprowadzenia linii 

tramwajowej;  

Á zakup 15 skğad·w tramwajowych, niskopodğogowych, dwukierunkowych, o pojemnoŜci 

ok. 200 pasaŨer·w kaŨdy;  

Á wybudowanie odcinka planowanej ul. Obiegowej ï pomiňdzy al. Sikorskiego i al. Piğsud-

skiego ï dla odciŃŨenia ulic, w kt·rych przewidziano wprowadzenie linii tramwajowej 

w przekr·j uliczny;  

Á wybudowanie pas·w wyğŃcznego ruchu dla autobus·w o ğŃcznej dğugoŜci ok. 6,8 km 

na gğ·wnych ciŃgach drogowych w centrum;  

Á zrealizowanie system·w inteligentnego sterowania ruchem, w skğad kt·rych wchodzŃ: 

- podsystem sygnalizacji Ŝwietlnej; 

- podsystem informacji dla pasaŨer·w; 

- podsystem sterowania ruchem pojazd·w transportu publicznego; 

- podsystem biletu elektronicznego.  
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W ramach inwestycji zwiŃzanych z uruchomieniem w Olsztynie komunikacji tramwajowej 

przewidziano: 

Á budowň wydzielonego torowiska ï o dğugoŜci 5 922 mb toru pojedynczego; 

Á budowň torowiska wbudowanego w jezdniň ï o dğugoŜci 5 862 mb toru pojedynczego; 

Á budowň torowiska w pasie drogowym ï o dğugoŜci 9 436 mb toru pojedynczego; 

Á budowň 2 stacji prostownikowych (zasilania); 

Á zakup 15 szt. skğad·w tramwajowych; 

Á instalacjň systemu inteligentnego sterowania ruchem (ITS);  

Á przebudowň 15,298 km ulic; 

Á budowň 6,8 km pas·w dla wyğŃcznego ruchu autobus·w ï w ramach priorytetu w ruchu 

drogowym; 

Á zakup i montaŨ 121 komputer·w pokğadowych dla cel·w ITS; 

Á budowň Centrali Sterowania Ruchem oraz Centrum ZarzŃdzania Transportem Publicznym; 

Á objňcie 60 skrzyŨowaŒ systemem inteligentnego sterowania ruchem; 

Á adaptacjň geometrii na 5 skrzyŨowaniach; 

Á zakup i instalacjň systemu biletu elektronicznego; 

Á budowň zajezdni tramwajowej. 

Projekt ten zostağ zrealizowany w zakresie okreŜlonym planem. 

W celu poprawy warunk·w ruchu komunikacji autobusowej, r·wnolegle z uruchomie-

niem komunikacji tramwajowej , przyjňto w planie utworzenie korytarzy wysokiej jakoŜci ob-

sğugi komunikacyjnej z priorytetem dla transportu zbiorowego  w ciŃgach ulic: 

Á al. NiepodlegğoŜci ï Mochnackiego ï Grunwaldzka ï Bağtycka; 

Á al. Warszawska ï śliwy ï Szrajbera ï PieniňŨnego ï 1 Maja ï Partyzant·w. 

Jako inwestycje uzupeğniajŃce projekt zwiŃzany z uruchomieniem komunikacji tramwa-

jowej, w okresie do 2027 r., wskazano w planie transportowym: 

Á zakup 80 nowych niskopodğogowych autobus·w dla operatora wewnňtrznego; 

Á pozyskanie do obsğugi sieci komunikacyjnej 20-25 fabrycznie nowych autobus·w przez 

operator·w zewnňtrznych; 

Á budowň parking·w w systemie P&R, B&R i K&R przylegğych do przystank·w przesiadko-

wych i przystank·w tramwajowych poza Ŝr·dmieŜciem Olsztyna; 

Á do 2017 r. modernizacjň lub wymianň wiat przystankowych i sğupk·w oraz ich oznakowanie 

zgodnie z systemem informacji miejskiej ; 

Á do koŒca 2020 r. osiŃgniňcie standard·w wyposaŨenia autobus·w dla cağego taboru; 

Á modernizacja lub rozbudowa pňtli autobusowych w wybranych lokalizacjach; 
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Á w miarň dostňpnoŜci Ŝrodk·w pomocowych ï realizacjň kolejnych inwestycji usprawniajŃ-

cych funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego: 

ī rozbudowň sieci tramwajowej (od ul. Obiegowej, poprzez al. Piğsudskiego do ul. Dwor-

cowej, drugi tor w ul. Tuwima, od. u l. Tuwima do Starego Dworu, od ul. Witosa poprzez 

ulice: Krasickiego, Syn·w Puğku, WyszyŒskiego do al. Piğsudskiego i w ciŃgu al. Piğsud-

skiego); 

ī utworzenie korytarzy wysokiej jakoŜci obsğugi komunikacyjnej z priorytetem dla trans-

portu zbiorowego w ciŃgach ulic JagielloŒska i Limanowskiego oraz Leonharda i Wy-

szyŒskiego. 

Prognoza rozbudowy sieci tramwajowej, utworzenia korytarzy wysokiej jakoŜci obsğugi 

komunikacyjnej z priorytetem dla transportu zbiorowego  oraz zakupu autobus·w, zostağa zwe-

ryfikowana w ĂStrategii rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Olsztynie do 2027 r.ò 

Plan transportowy dla miasta Olsztyna przyjŃğ za wğaŜciwsze rozwiŃzanie powoğanie nie-

zaleŨnego od MPK operatora przewoz·w tramwajowych, ale wobec realizacji inwestycji bu-

dowy nowej sieci tramwajowej z lokalizacjŃ zajezdni na terenach zajezdni autobusowej MPK, 

w planie wskazano na przyjňcie rozwiŃzania obsğugi komunikacji tramwajowej i autobuso wej 

przez jeden podmiot wewnňtrzny. 

2.4.  Strategia rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Olsztynie do 2027 r.  

ĂStrategia rozwoju transportu zbiorowego w Olsztynie do 2027 r.ò jako cel strategiczny 

dla funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego o charakterze uŨytecznoŜci publicznej 

wyznaczyğa ĂStworzenie systemu szybkiej, wygodnej i zawsze dostňpnej komunika-

cji miejskiej,  stanowiŃcej realnŃ alternatywň dla realizacji podr·Ũy samochodem 

osobowym ò.  

Dla realizacji celu strategicznego w dokumencie okreŜlono nastňpujŃce cele operacyjne: 

1. Uruchomienie sprawnego i efektywnego systemu ekologicznej komunikacji miejskiej. 

2. Integracja podsystem·w komunikacji miejskiej we wzajemnie wsp·ğdziağajŃce elementy, 

tworzŃce jednŃ funkcjonalnŃ cağoŜĺ. 

3. Integracja r·Ũnych rodzaj·w transportu publicznego w Olsztynie. 

4. Ograniczenie emisji zanieczyszczeŒ i natňŨenia hağasu w mieŜcie. 

5. Zmniejszenie liczby poruszajŃcych siň w mieŜcie pojazd·w, w szczeg·lnoŜci samochod·w 

osobowych. 
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Strategia okreŜliğa powyŨsze cele jako wsp·ğzaleŨne, zatem ich realizacja powinna nastň-

powaĺ r·wnolegle. JednoczeŜnie z okreŜleniem cel·w operacyjnych, wyznaczono priorytety:  

1. Zwiňkszenie prňdkoŜci podr·Ũowania komunikacjŃ miejskŃ. 

2. Wymiana taboru na bez- lub niskoemisyjny w miejscu jego uŨytkowania. 

3. Zwiňkszenie dostňpnoŜci komunikacji miejskiej dla os·b o ograniczonej zdolnoŜci do poru-

szania siň i niepeğnosprawnych. 

4. Niepogarszanie dostňpnoŜci komunikacyjnej dla mieszkaŒc·w miasta. 

5. Peğna i powszechna dostňpnoŜĺ informacji o komunikacji miejskiej. 

Dla osiŃgniňcia cel·w operacyjnych strategia uznaje za niezbňdne podjňcie dziağaŒ ope-

racyjnych, kt·re przedstawiono w tabeli 1. 

Tab. 1. Dziağania operacyjne planowane do przeprowadzenia do 2027 r.  

Nr  

dziağania 
Wyszczeg·lnienie 

Lata  

realizacji  

1 

DokoŒczenie realizacji projektu ĂModernizacja i rozw·j zintegrowanego 

systemu transportu zbiorowego w Olsztynieò, w tym: 

- budowa podsystemu tramwajowego 

- budowa zajezdni tramwajowej 

- zakup taboru tramwajowego 

- uruchomienie systemu ITS 

- uruchomienie Centrali ZarzŃdzania Transportem Publicznym 

- wdroŨenie buspas·w i priorytet·w dla komunikacji miejskiej 

- uruchomienie systemu biletu elektronicznego 

- przebudowa i budowa ulic 

2015 

2 
Wprowadzenie zmodyfikowanego ukğadu linii autobusowych zintegrowa-

nego z podsystemem tramwajowym 
2015-2016 

3 
Kompleksowe badania marketingowe po wdroŨeniu nowego systemu linii 

komunikacyjnych 

2016/2022 

/2027 

4 

Realizacja projektu ĂRozw·j transportu zbiorowego w Olsztynieò, w tym: 

- budowa linii tramwajowych  

- budowa zintegrowanego wňzğa przesiadkowego  

- zakup taboru tramwajowego 

- przebudowa ukğadu ulicznego w centrum 

- rozbudowa systemu ITS 

- rozbudowa systemu komunikacyjnych dr·g rowerowych 

2016-2020 
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Nr  

dziağania 
Wyszczeg·lnienie 

Lata  

realizacji  

5 

Realizacja projektu ĂRozw·j transportu zbiorowego w Olsztynie ï etap II 

rezerwowyò, w tym: 

- budowa linii tramwajowych  

- zakup taboru tramwajowego 

- przebudowa ulic i wiaduktu 

- rozbudowa systemu ITS 

2016-2020 

6 
Zakup 90 szt. niskoemisyjnego, niskopodğogowego taboru autobuso-

wego 
2016-2023 

7 Zakup 40 szt. taboru tramwajowego  2016-2027 

8 
Budowa wňzğ·w przesiadkowych integrujŃcych komunikacjň regionalnŃ 

i miejskŃ ï I etap 
2016-2020 

9 Budowa parking·w Park&Ride ï I etap  2016-2020 

10 
Budowa wňzğ·w integrujŃcych komunikacjň regionalnŃ z miejskŃ 

ï II etap  
2021-2027 

11 
Budowa nowych odcink·w komunikacji tramwajowej w zachodnich i p·ğ-

nocnych rejonach miasta 
2021-2027 

ťr·dğo: ĂStrategia rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Olsztynie do 2027 r.ò, s. 174-175.  

Strategia zostağa opracowana w okresie realizacji projektu ĂModernizacja i rozw·j zinte-

growanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynieò, kt·rego zakresem rzeczowym byğa 

budowa tras tramwajowych dla trzech nowych linii ğŃczŃcych dzielnice poğudniowe i oŜrodek 

akademicki z centrum miasta i gğ·wnym dworcem kolejowym, budowa zajezdni tramwajowej 

oraz zakup taboru. JednoczeŜnie, uwzglňdniono w strategii przebudowň segmentu autobuso-

wego komunikacji miejskiej ï dla zapewnienia komplementarnoŜci tych dw·ch system·w, 

z peğnŃ koordynacjŃ w ramach cağej sieci.  

W Strategii przyjňto jako konieczne, r·wnoczeŜnie z rozbudowŃ sieci tramwajowej, ob-

jňcie priorytetami dla komunikacji miejskiej ciŃgu ulic: PieniňŨnego, 1 Maja, Partyzant·w 

(do wňzğa integracyjnego przy dworcu PKP), Limanowskiego, al. Sybirak·w do skrzyŨowania 

z al. Wojska Polskiego. Odcinki te miağyby stanowiĺ ï wraz z juŨ wydzielonymi pasami ï ciŃg 

komunikacyjny usprawniajŃcy i przyspieszajŃcy poğŃczenia transportem publicznym dzielnic 

mieszkaniowych z celami podr·Ũy w centrum miasta. 
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JednoczeŜnie z wdraŨaniem priorytet·w w postaci Ŝluz i wydzielonych pas·w ruchu, Stra-

tegia zakğadağa realizacjň ï w ramach systemu ITS ï dziağaŒ uwzglňdniajŃcych: 

Á minimalizacjň liczby zatrzymaŒ pojazd·w komunikacji miejskiej poza przystankami; 

Á skr·cenie czas·w podr·Ũy i zwiňkszenie prňdkoŜci dla komunikacji tramwajowej;  

Á poprawň jakoŜci funkcjonowania i komfortu korzystania z komunikacji miejskiej;  

Á wprowadzenie nowoczesnego i elastycznego systemu biletu elektronicznego (karty miej-

skiej). 

W ramach dziağaŒ dğugoterminowych, w zakresie funkcjonowania publicznego transportu 

zbiorowego, w Strategii zaproponowano: 

Á rozbudowň sieci tramwajowej do 2020 r. na odcinkach ulic: 

ī WilczyŒskiego, Krasickiego, Syn·w Puğku, WyszyŒskiego, al. Piğsudskiego i Dworcowej; 

ī WilczyŒskiego ï w osiedlu Pieczewo; 

ī Pğoskiego ï w kierunku gminy Stawiguda;  

ī al. Piğsudskiego ï w śr·dmieŜciu; 

ī Witosa ï do ul. Krasickiego; 

ī al. Warszawskiej i ul. Dybowskiego ï w kierunku UWM; 

Á rozbudowň sieci tramwajowej w latach 2020-2027 r. na odcinkach ulic: 

ī KňtrzyŒskiego, Limanowskiego i JagielloŒskiej ï do ul. Borowej; 

ī Nowowiejskiego, Konopnickiej, Szarych Szereg·w, Schumana i Sielskiej ï do ul. Kğoso-

wej;  

ī Bağtyckiej ï do ul. Rybaki; 

Á objňcie priorytetem dla komunikacji autobusowej przedğuŨenia dotychczasowego ciŃgu 

buspas·w o ich przebieg w ulicach: PieniňŨnego ï 1 Maja ï Partyzant·w ï Limanowskiego 

ï al. Sybirak·w/JagielloŒskiej; 

Á utworzenie wydzielonych buspas·w w ul. Partyzant·w od pl. Bema do dworca PKP; 

Á lokalizacjň parking·w P&R w przybliŨonych lokalizacjach: al. Warszawska/Tuwima, Osiedle 

Mazurskie, Jakubowo, Cementowa, Osiedle PodleŜna, Tňczowy Las oraz przy kraŒc·wkach 

tras tramwajowych; 

Á urzŃdzenie parking·w B&R w zaproponowanych w dokumencie 23 lokalizacjach; 

Á uruchomienie systemu roweru publicznego; 

Á systematycznŃ rozbudowň systemu ITS; 

Á budowň zintegrowanego wňzğa przesiadkowego przy dworcu kolejowym; 

Á rozbudowň systemu dr·g rowerowych. 

Strategia zakğada takŨe podjňcie dziağaŒ integracyjnych i koordynacyjnych komunikacji 

publicznej oraz dalsze usprawnianie informacji pasaŨerskiej.  
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2.5.  Inne s trategie i plany rozwoju dla miasta Olsztyna na lata 2016 -2027  

ĂStudium uwarunkowaŒ i kierunk·w zagospodarowania przestrzennego Olsztynaò w kie-

runkach rozwoju systemu transportowego odnosi siň do analiz ruchowych zawartych w opra-

cowaniu pn. ĂAktualizacja studium komunikacyjnego dla miasta Olsztynaò. Dokument ten prze-

widywağ dwa scenariusze rozwoju systemu komunikacyjnego miasta ï z budowŃ sieci tramwa-

jowej i  bez realizacji tego zadania. W scenariuszu II (z realizacjŃ sieci tramwajowej) w studium 

podkreŜlono istotny wpğyw realizacji tej inwestycji na komfort podr·Ũy transportem publicznym 

i spodziewane przesuniňcie podr·ŨujŃcych z komunikacji indywidualnej do komunikacji zbioro-

wej. 

Zgodnie z opracowanymi prognozami ruchu, brak realizacji inwestycji budowy sieci tram-

wajowej oraz budowy poğudniowej obwodnicy miasta, skutkowağby do 2030 r. przekroczeniem 

przepustowoŜci wielu istotnych dla miasta ciŃg·w komunikacyjnych. Problem silnej kongestii 

drogowej dotyczyğby w okresie szczyt·w przewozowych wiňkszoŜci gğ·wnych arterii. Prognozy 

wykazağy, Ũe realizacja obydwu kluczowych zadaŒ: uruchomienia podsystemu tramwajowego 

w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej i budowy poğudniowej obwodnicy miasta, pozwoli 

na znaczne zmniejszenie obciŃŨenia ulic ruchem pojazd·w. W 2030 r. zgodnie z prognozami, 

po realizacji tych inwestycji, przekroczenia przepustowoŜci wystŃpiŃ tylko na odcinku ul. Bağ-

tyckiej. Studium wskazuje takŨe na koniecznoŜĺ realizacji zağoŨonej sieci dr·g rowerowych 

w peğnym zakresie (minimum 85 km), majŃcej pozytywny wpğyw na obciŃŨenie ruchem dro-

gowym w okresie sprzyjajŃcych warunk·w atmosferycznych. 

Jako priorytet dla przeksztağceŒ systemu transportowego, studium uwarunkowaŒ uznağo 

budowň poğudniowej obwodnicy Olsztyna (aktualnie w realizacji), a takŨe jej odcinka p·ğnoc-

nego i wybranych ciŃg·w gğ·wnych dr·g w mieŜcie. W zakresie transportu publicznego, 

za gğ·wne elementy struktury przestrzennej miasta, wymagajŃce sprawnych poğŃczeŒ dla ma-

sowego ruchu pasaŨerskiego, uznano relacje: strefa śr·dmiejska ï Centrum, Dworzec Gğ·wny 

ï zintegrowany wňzeğ przesiadkowy w strefie śr·dmiejskiej oraz strefy mieszkaniowe: dzielnic 

poğudniowych, p·ğnocnych oraz zachodnich, a takŨe strefň Uniwersytetu WarmiŒsko-Mazur-

skiego. 

Studium zakğada wprowadzenie nowego systemu transportu publicznego w postaci trak-

cji szynowej ï tramwajowej na poğŃczeniach gğ·wnych element·w struktury przestrzennej mia-

sta, z dalszym rozwojem systemu. W zakresie podsystemu autobusowego, studium zakğada 

korzystanie z nowoczesnych, niskopodğogowych autobus·w dostosowanych do przewozu os·b 

niepeğnosprawnych, nadanie priorytetu w ruchu dla autobus·w na wydzielonych pasach i uspo-

kojenie ruchu lub wyğŃczenie z ruchu publicznego wybranych odcink·w ulic ï w celu nadania 
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priorytetu transportowi zbiorowemu  oraz realizacjň systemu ITS, w tym zagwarantowanie prio-

rytet·w dla linii autobusowych oraz planowanego ukğadu linii tramwajowych. 

ĂStrategia Rozwoju Miasta ï Olsztyn 2020ò w ramach celu strategicznego D, pn. ĂRozw·j 

funkcji metropolitalnychò, wskazuje jako cel operacyjny D1. ï ĂRegionalne centrum komunika-

cyjneò, a w nim kierunki dziağaŒ: wsp·ğpraca z Urzňdem Marszağkowskim Wojew·dztwa War-

miŒsko-Mazurskiego w temacie wzrostu dostňpnoŜci komunikacyjnej stolicy regionu, inicjowa-

nie i realizacjň projekt·w poprawiajŃcych komunikacjň w ramach aglomeracji olsztyŒskiej oraz 

inicjowanie i realizacjň projekt·w przyjaznych komunikacyjnie mieszkaŒcom Olsztyna.  

W ramach tych kierunk·w dziağaŒ przewiduje siň realizacjň inwestycji w ramach Miej-

skiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna, a takŨe rozw·j sprawnego systemu komunikacji we-

wnŃtrz miasta oraz w relacjach z obszarem aglomeracyjnym, jak r·wnieŨ dziağania nakiero-

wane na uspokajanie ruchu samochodowego w Ŝr·dmieŜciu, poprawň jakoŜci transportu zbio-

rowego, ruchu rowerowego i pieszego oraz rozw·j systemu parkowania. 

W dziağaniach zmierzajŃcych do pozyskania wsparcia ze Ŝrodk·w pomocowych Unii Eu-

ropejskiej, w horyzoncie finansowania 2014-2020 wymaga siň zastosowania nowego narzňdzia 

partnerstwa jednostek samorzŃdu terytorialnego ï Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych 

(ZIT). SamorzŃdy zamierzajŃce realizowaĺ takie inwestycje, zobligowane sŃ do zawiŃzania zin-

stytucjonalizowanej formy partnerstwa ï ZwiŃzku ZIT. W aglomeracji olsztyŒskiej ZwiŃzek ZIT 

tworzy miasto Olsztyn oraz gminy wchodzŃce w skğad MOF Olsztyna, kt·rymi sŃ: Barczewo, 

Dywity, Gietrzwağd, Jonkowo, Purda i Stawiguda. W dniu 11 maja 2015 r. gminy tworzŃce MOF 

Olsztyna podpisağy porozumienie administracyjne w sprawie wsp·ğdziağania celem realizacji 

Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych MOF Olsztyna, w kt·rym rolň lidera przyznano Pre-

zydentowi Miasta Olsztyn. 

Dokumentem, kt·ry okreŜla strategiň rozwoju MOF Olsztyna jest ĂStrategia Miejskiego 

Obszaru Funkcjonalnego Olsztynaò12, peğniŃca takŨe rolň dokumentu ï Strategii ZIT, a obszar 

interwencji ZIT pokrywa siň z obszarem MOF Olsztyna. 

Diagnoza MOF Olsztyna w kontekŜcie ZIT wskazuje miňdzy innymi na wystňpujŃce pro-

blemy komunikacyjne, infrastrukturalne i na problem nadmiernej tzw. Ăniskiej emisjiò (emisji 

produkt·w spalania paliw stağych, ciekğych i gazowych do atmosfery ze Ŧr·değ znajdujŃcych 

siň na wysokoŜci nie wiňkszej niŨ 40 m). 

                                           

12 ĂStrategia Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztynaò, wersja z dnia 15.03.2016 r., przyjňta 

uchwağŃ Rady Miasta Olsztyna z dnia 27.04.2016 r., nr XXII/316/16. 
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Olsztyn stanowi dla obszaru najwaŨniejszy wňzeğ komunikacyjny, gğ·wny rynek pracy 

oraz miejsce pozyskiwania usğug publicznych, czego efektem jest duŨe natňŨenie ruchu dro-

gowego oraz codzienne przemieszczania wahadğowe. Obszar MOF Olsztyna ma niedostatecz-

nej jakoŜci drogi i infrastrukturň oraz niedostatecznie rozbudowany system komunikacji pu-

blicznej. W diagnozie oceniono, Ũe aŨ 1/3 mieszkaŒc·w MOF mieszka na terenach o zğej do-

stňpnoŜci komunikacyjnej (gğ·wnie peryferyjnie poğoŨone obszary wiejskie), co wpğywa 

na zmniejszonŃ mobilnoŜĺ (szczeg·lnie os·b niezmotoryzowanych ï dzieci, os·b starszych 

i niepeğnosprawnych) oraz na brak moŨliwoŜci skorzystania z oferty, jakŃ dysponuje oŜrodek 

centralny obszaru ï miasto Olsztyn. Z kolei potrzeba zachowania wysokich walor·w przyrod-

niczych obszaru, wymaga poniesienia nakğad·w na zmniejszenie zuŨycia energii oraz rozbu-

dowy systemu transportu publicznego z modernizacjŃ taboru i wprowadzaniem pojazd·w ni-

skoemisyjnych ï w celu czňŜciowego ograniczenia duŨych obecnie potok·w w ruchu samocho-

dowym. 

Jako cel gğ·wny strategia MOF Olsztyna okreŜla ĂWzrost krajowej i miňdzynarodowej 

konkurencyjnoŜci Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztynaò. Cel ten bňdzie realizowany 

za pomocŃ siedmiu cel·w strategicznych, w tym celu nr 2 ï ĂPodniesienie jakoŜci komunikacji 

zbiorowej i transportu drogowegoò. Cel ten jest takŨe celem nr 2 Strategii ZIT. W ramach celu 

nr 2 wyznaczono trzy priorytety dotyczŃce poprawy jakoŜci poğŃczeŒ drogowych w MOF Olsz-

tyna oraz dostňpnoŜci do sieci TEN-T, poprawy bezpieczeŒstwa transportu drogowego, a takŨe 

rozwoju systemu zr·wnowaŨonego publicznego transportu zbiorowego.  

W ramach priorytetu nr 2.3. ï ĂRozw·j systemu zr·wnowaŨonego publicznego transportu 

zbiorowegoò, zakğada siň budowň zintegrowanego wňzğa przesiadkowego sğuŨŃcego rozwojowi 

multimodalnego transportu, a takŨe zwiňkszenie zakresu inwestycji w tabor charakteryzujŃcy 

siň niskŃ emisyjnoŜciŃ. Ponadto, przewiduje siň stworzenie zintegrowanego systemu zarzŃdza-

nia publicznym transportem zbiorowym. W ramach priorytetu przewidywany jest rozw·j infra-

struktury szynowej i autobusowej , rozbudowa dr·g rowerowych oraz parking·w P&R i B&R ï 

dla stworzenia ğaŒcuch·w ekomobilnoŜci. Jako waŨny element uznaje siň takŨe przebudowň 

dr·g na potrzeby transportu zbiorowego oraz uspokajanie ruchu w Ŝr·dmieŜciu Olsztyna. 

Jako wskaŦniki realizacji priorytetu nr 2.3 ï ĂRozw·j systemu zr·wnowaŨonego publicz-

nego transportu zbiorowegoò, okreŜlono w Strategii ZIT: 

Á wzrost przewoz·w pasaŨer·w komunikacjŃ miejskŃ ï z 59,5 mln os·b do 63,4 mln os·b 

w 2023 r. ; 

Á 4 380 szt. przewoz·w rocznie na przebudowanych i nowowybudowanych liniach komuni-

kacji miejskiej; 

Á 1 450 km2 obszaru objňtego ğaŒcuchem ekomobilnoŜci. 
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W ramach Strategii ZIT zdefiniowano dwie grupy projekt·w podstawowych, realizowa-

nych z listy indykatywnej Regionalnego Programu Operacyjnego Wojew·dztwa WarmiŒsko- 

Mazurskiego na lata 2014-2020, a mianowicie: 

Á ĂEkomobilny MOFò ï w ramach kt·rej realizowane bňdŃ nastňpujŃce typy projekt·w: bu-

dowa/przebudowa infrastruktury transportu publicznego (np. P&R, budowa buspas·w 

oraz zintegrowanych przystank·w przesiadkowych pomiňdzy r·Ũnymi rodzajami trans-

portu, sygnalizacja wzbudzana, drogi rowerowe, budowa i przebudowa dr·g w obszarze 

funkcjonalnym Olsztyna zwiŃzanych ze zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜciŃ miejskŃ), zakup i mo-

dernizacja niskoemisyjnego taboru; 

Á ĂMobilny MOFò ï w ramach kt·rej realizowane bňdŃ nastňpujŃce typy projekt·w: budowa, 

przebudowa dr·g lokalnych jedynie w obszarze Olsztyna. 

Projekty te bňdŃ realizowane ze wsparciem Ŝrodk·w pomocowych z Unii Europejskiej 

w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Warmia i Mazury 2014-2020. Okres przewi-

dywanej realizacji to lata 2015-2020. 

Jako projekty pozakonkursowe komplementarne w zakresie transportu zbiorowego, rea-

lizowane w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020, wskazane w za-

ğŃczniku nr 6 do Strategii, wymieniono:  

Á ĂRozw·j transportu zbiorowego w Olsztynie ï ğaŒcuchy mobilnoŜciò; 

Á ĂRozw·j transportu zbiorowego w Olsztynie ï trakcja szynowaò;  

Á ĂRozw·j transportu zbiorowego w Olsztynie ï projekt rezerwowyò. 

ĂPlan gospodarki niskoemisyjnej dla Miasta Olsztynaò wskazuje jako cel strategiczny 

ĂTransformacjň miasta Olsztyna w kierunku gospodarki niskoemisyjnej, poprzez ograniczenie 

emisji gaz·w cieplarnianych, poprawň efektywnoŜci energetycznej, wzrost wykorzystania ener-

gii ze Ŧr·değ odnawialnych i poprawň jakoŜci powietrzaò. Celami szczeg·ğowymi do 2020 r. sŃ: 

ograniczenie emisji gaz·w cieplarnianych, zmniejszenie zuŨycia energii oraz zwiňkszenie wy-

korzystania energii ze Ŧr·değ odnawialnych. Jako jeden z czterech najistotniejszych obszar·w 

problemowych, plan okreŜla niskoemisyjny transport.  

W obszarze tym plan wymienia priorytety  sğuŨŃce ograniczeniu emisji gaz·w cieplarnia-

nych i innych zanieczyszczeŒ do powietrza oraz priorytety  sğuŨŃce poprawie efektywnoŜci ener-

getycznej w sektorze transportu: 

Á nr 4.1 ï ĂWymiana pojazd·w komunikacji publicznej oraz pojazd·w jednostek i sp·ğek 

miejskich na niskoemisyjneò; 

Á nr 4.2 ï ĂRozbudowa i modernizacja sieci transportu publicznegoò; 

Á nr 4.3 ï ĂZr·wnowaŨona mobilnoŜĺ mieszkaŒc·wò; 
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Á nr 4.4 ï ĂBudowa i modernizacja infrastruktury drogowej w celu upğynnienia ruchu i ogra-

niczenia emisjiò. 

W ramach priorytetu 4.1. przewiduje siň wprowadzenie tramwaj·w jako Ŝrodka trans-

portu komunikacji miejskiej oraz wymianň pozostağego taboru autobusowego na niskoemi-

syjny. Plan zakğada dziağanie 4.1.1 ï zakup 50 szt. niskoemisyjnych autobus·w o szacunkowej 

wartoŜci 117,9 mln zğ, a do 2022 r. ï wymianň 131 jednostek taborowych. 

W ramach priorytetu 4.2 plan przewiduje realizacjň inwestycji rozbudowy sieci tramwa-

jowej i modernizacji infrastruktury, w tym wydzielanie buspas·w i modernizacjň punkt·w prze-

siadkowych. Jako zadanie 4.2.1 plan wymienia ĂBudowň zintegrowanego wňzğa przesiadko-

wego przy dworcu gğ·wnym PKP w Olsztynieò o szacunkowej wartoŜci 20 mln zğ, jako zadanie 

4.2.2 ï ĂBudowň nowych zajezdni autobusowych i tramwajowych w Olsztynieò o szacunkowej 

wartoŜci 30 mln zğ, a jako zadanie 4.2.3 ï ĂWprowadzenie transportu tramwajowego na terenie 

miasta Olsztynaò o szacunkowej wartoŜci 359,4 mln zğ. Ostatnie zadanie jest czňŜciŃ duŨego 

projektu ĂModernizacja i rozw·j zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynieò 

i zakğada dalszŃ rozbudowň tras tramwajowych ğŃczŃcych osiedle Jaroty z fabrykŃ Michelin 

i wňzğem przesiadkowym przy dworcu kolejowym, zakup taboru, rozbudowň zajezdni tramwa-

jowej i dalszŃ rozbudowň systemu ITS. 

W ramach priorytetu 4.3 plan przewiduje m.in. utworzenie sieci parking·w P&R i B&R, 

rozbudowň sieci dr·g rowerowych i tras pieszych, utworzenie systemu roweru publicznego 

oraz dziağania promocyjne. 
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3.  Ocena obecnej sieci ko munikacji miejskiej w Olsztynie  

ï wedğug stanu na 30 kwietnia 2016 r.  

Od 1 stycznia 2016 r. w Olsztynie funkcjonuje nowy ukğad tras linii i rozkğad·w jazdy 

komunikacji publicznej. Jego optymalizacja oparta zostağa na postanowieniach opracowania 

ĂStrategia rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Olsztynie do 2027 rokuò. W nowym 

ukğadzie komunikacyjnym transportu publicznego w Olsztynie, opr·cz komunikacji autobuso-

wej, uwzglňdniono teŨ juŨ funkcjonujŃcŃ nowŃ komunikacjň tramwajowŃ, kt·ra powr·ciğa 

do Olsztyna po kilkudziesiňciu latach. W przedstawionej poniŨej analizie sytuacji podaŨowej 

olsztyŒskiej komunikacji miejskiej, za punkt odniesienia przyjňto dzieŒ 30 kwietnia 2016 r., 

poniewaŨ data ta stanowi moment zakoŒczenia gğ·wnej czňŜci badaŒ marketingowych, prze-

prowadzonych przez organizatora olsztyŒskiej komunikacji miejskiej z myŜlŃ o niniejszym opra-

cowaniu. 

Sieĺ miejskiego transportu publicznego w Olsztynie, wg stanu na 30 kwietnia 2016 r., 

obejmowağa: 

Á 3 linie tramwajowe;  

Á 34 linie autobusowe. 

Usğugi przewozowe Ŝwiadczyğo trzech operator·w:  

Á Miejskie Przedsiňbiorstwo Komunikacyjne Sp. z o.o. w Olsztynie, realizujŃce zadania prze-

wozowe w podsystemach tramwajowym i autobusowym;  

Á konsorcjum firm KDD Dariusz Gackowski oraz BLUE LINE Sp. z o.o. z siedzibŃ w Niemczy, 

realizujŃce zadania przewozowe wyğŃcznie w podsystemie autobusowym;  

Á konsorcjum firm METEOR Sp. z o.o. oraz IREX-3 Sp. z o.o. z siedzibŃ w Jaworznie, takŨe 

realizujŃce zadania przewozowe tylko w podsystemie autobusowym. 

3.1.  Podsystem tramwajowy olsztyŒskiej komunikacji  miejskiej  

Za datň reaktywacji tramwaj·w w Olsztynie przyjmuje siň dzieŒ 19 grudnia 2015 r., kiedy 

to ï po ponad piňĺdziesiňciu latach ï na trasň z pasaŨerami ruszyğy pierwsze tramwaje na 

linii 1. Nastňpnie, w ciŃgu kilkunastu dni, uruchomione zostağy testowo kolejne linie ï 2 i 3. 

Od 1 stycznia 2016 r. funkcjonowağy juŨ w peğni wszystkie linie tramwajowe, kt·re wraz z li-

niami autobusowymi utworzyğy zoptymalizowanŃ sieĺ miejskiego transportu zbiorowego 

w Olsztynie. Jedynym operatorem realizujŃcym przewozy tramwajowe na zlecenie ZarzŃdu 

Dr·g Zieleni i Transportu w Olsztynie, jest Miejskie Przedsiňbiorstwo Komunikacyjne Sp. z o.o. 

w Olsztynie. 
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Wg stanu na dzieŒ 30 kwietnia 2016 r., w Olsztynie funkcjonowağy 3 cağoroczne, cağoty-

godniowe, dzienne linie tramwajowe. Liczbň kurs·w wykonywanych na poszczeg·lnych liniach 

przedstawiono w tabeli 2. 

Tab. 2. Liczba kurs·w wykonywanych na liniach tramwajowych olsztyŒskiej 

komunikacji miejskiej  w dniu pow szednim, w  sobotň i  w  niedzielň 

ï stan na 30  kwietnia 201 6 r.  

Linia  

Liczba kurs·w wykonywanych w poszczeg·lne dni 

w kaŨdym z kierunk·w 

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

 Ătamò 
Ăz powro-

temò 
 Ătamò 

Ăz powro-

temò 
 Ătamò 

Ăz powro-

temò 

1 76 76 56 56 44 45 

2 74 74 63 63 50 49 

3 35 35 30 30 44 44 

Ǵ l. tramwajowe  185  185  149  149  138  138  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych ZDZiT w Olsztynie. 

Suma kurs·w udostňpnianych pasaŨerom korzystajŃcym z tramwaj·w w  olsz-

tyŒskiej komunikacji miejskiej, wg stanu na dzieŒ 30 kwietnia 201 6 r. , wyniosğa 

185  w dniu powszednim, 149  w  sobotň i 138  w  niedzielň. 

Liczba kurs·w oferowana w sobotň stanowiğa 80,5% liczby kurs·w w dniu 

powszednim. W niedzielň realizowanych byğo natomiast 74,6% liczby kurs·w wy-

konywanych w dniu powszednim i zarazem 92,6% liczby kurs·w wykonywanych 

w  sobotň. Stosunek  liczby kurs·w w dni wolne od pracy do liczby kurs·w w dniu 

powszednim,  moŨna zatem uznaĺ za doŜĺ wysoki.   

Liczba kurs·w tramwajowych w dniu powszed nim stanowiğa 13,6% kurs·w 

cağej sieci miejskiego olsztyŒskiego transportu publicznego. W sobotň udziağ ten 

wyni·sğ 16,7%, a w niedzielň najwiňcej, gdyŨ 19,1%.  

W dniu powszednim, charakteryzujŃcym siň najwiňkszŃ liczbŃ wykonywanych kurs·w, 

na kaŨdŃ z linii przypadağo Ŝrednio po 62 pary kurs·w. Przy 17-godzinnym zakresie funkcjono-

wania komunikacji dziennej w dobie, oznacza to wykonywanie kurs·w na liniach tramwajowych 

Ŝrednio co 16 min. W por·wnaniu do innych miast w Polsce, w kt·rych funkcjonuje komunika-

cja tramwajowa, czňstotliwoŜĺ tň naleŨy uznaĺ za umiarkowanŃ. 
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CzňŜĺ kurs·w na linii 1 rozpoczyna siň lub koŒczy na kraŒcu ĂKantaò. Dojazdy do tego 

kraŒca ï jako miejsca rozpoczňcia kursu ï z Dworca Gğ·wnego lub zjazdy z tego miejsca 

do Dworca Gğ·wnego, wykonywane sŃ w ramach linii 2 i sŃ udostňpniane pasaŨerom.  

Trasy tramwajowych linii olsztyŒskiej komunikacji miejskiej ï wg stanu na dzieŒ 30 kwiet-

nia 2016 r. ï przedstawiono w tabeli 3.  

Tab. 3. Trasy tramwajowych linii komunikac ji miejskiej w Olsztynie  

ï stan na 30 kwietnia 2016 r.  

Linia  Przebieg trasy  

1 
KANTA ï Witosa ï Pğoskiego ï Sikorskiego ï Obiegowa ï ŧoğnierska ï KoŜciuszki ï Piğsud-

skiego ï 11 Listopada ï WYSOKA BRAMA  

2 
KANTA ï Witosa ï Pğoskiego ï Sikorskiego ï Obiegowa ï ŧoğnierska ï KoŜciuszki ï DWO-

RZEC GĞčWNY 

3 
UNIWERSYTET -PRAWOCHEőSKIEGO ï Tuwima ï Sikorskiego ï Obiegowa ï ŧoğnier-

ska ï KoŜciuszki ï DWORZEC GĞčWNY 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych ZDZiT w Olsztynie. 

Podziağ doby na p·ğtora- i trzygodzinne przedziağy czasowe umoŨliwia analizň podaŨy 

usğug przewozowych komunikacji miejskiej w typowych okresach funkcjonowania komunikacji 

dziennej w miastach, tj.  w godzinach 5-23. KraŒce zakresu godzinowego funkcjonowania ko-

munikacji dziennej oraz kraŒce i Ŝrodki tych przedziağ·w, wyznaczajŃ charakterystyczne go-

dziny: 5:00, 5:45, 6:30, 7:15, 8:00, 8:45, 9:30, 10:15, 11:00, 11:45, 12:30, 13:15, 14:00, 

14:45, 15:30, 16:15, 17:00, 17:45, 18:30, 19:15, 20:00, 20:45, 21:30, 22:15 i 23:00, w kt·-

rych przez pryzmat czňstotliwoŜci kursowania pojazd·w oraz ich liczby na trasie, opisywana 

jest podaŨ usğug przewozowych. Liczbň pojazd·w obsğugujŃcych linie olsztyŒskiej komunikacji 

miejskiej w kaŨdej z przekrojowych godzin w dniu powszednim, w sobotň oraz w niedzielň, 

przedstawiono w tabeli 4.  

Maksymalna liczba skğad·w tramwajowych zaplanowanych w rozkğadach 

jazdy olsztyŒskiej komunikacji miejskiej, wg stanu na dzieŒ 30 kwietnia 2016 r., 

wyniosğa 12 dla dnia powszedniego  i soboty  oraz 11 ï dla niedzieli.  

Kulminacja wykorzystania taboru tramwajowego w dniu powszednim przy-

padğa na pory : szczytu porannego , godzin miňdzyszczytowych,  szczytu popoğudnio-

wego i pory wczesnowieczornej  tj. pomiňdzy przekrojowy mi godzinami 6:30 

i 20 :45 , z maksymalnŃ liczbŃ pojazd ·w w  ruchu  r·wnŃ 12. 
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Tab. 4. Liczba skğad·w tramwajowych na liniach olsztyŒskiej komunikacji 

miejskiej  w przekrojowych godzin ach w dniu powszednim, w sobotň 

i w niedzielň ï stan na 30 kwietnia 2016 r.  

Przekrojowa  

godzina  

Liczba pojazd·w na trasie o danej godzinie w poszczeg·lne dni 

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

5:00 5 3 2 

5:45 10 9 4 

6:30 12 10 6 

7:15 12 10 6 

8:00 12 10 6 

8:45 12 11 7 

9:30 12 12 8 

10:15 12 12 8 

11:00 12 12 10 

11:45 12 12 11 

12:30 12 12 11 

13:15 12 12 11 

14:00 12 12 11 

14:45 12 12 11 

15:30 12 10 11 

16:15 12 10 11 

17:00 12 10 11 

17:45 12 10 11 

18:30 12 10 11 

19:15 12 10 11 

20:00 12 10 11 

20:45 12 10 11 

21:30 10 8 8 

22:15 8 8 8 

23:00 7 7 7 

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 
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W sobotň najwiňcej pojazd·w na trasie ï takŨe 12 ï zaplanowano w prze-

dziale godzin od 9:30 do 14:45.  W niedzielň sieĺ tramwajowŃ olsztyŒskiej komuni-

kacji miejskiej obsğugiwağo natomiast maksymalnie 11  pojazd·w ï w porach po-

miňdzy przekrojowymi godzinami 11:45  i 20:45 . 

W Olsztynie, tak jak w wielu innych miastach w Polsce, nastňpuje spğaszczanie szczyt·w 

przewozowych lub tendencja do ich zanikania. WychodzŃc naprzeciw tej tendencji, naleŨy teŨ 

ğagodziĺ szczyty podaŨy usğug, rozciŃgajŃc je na cağy okres pomiňdzy godzinami 6:30 i 17, 

odpowiadajŃcy porze najwiňkszego popytu na usğugi przewozowe w miastach Ŝredniej wielko-

Ŝci. W Olsztynie w komunikacji tramwajowej liczba skğad·w na trasie jest stağa przez wiňkszoŜĺ 

dnia powszedniego, natomiast w wŃskich porach szczyt·w przewozowych w dniu powszednim, 

kosztem okresowego zmniejszenia postoj·w wyr·wnawczych po kaŨdym kursie, na linii 1 po-

dwajana jest czňstotliwoŜĺ kurs·w ï z 15 do 7,5 minuty.  Z uwagi na silnŃ korelacjň dobrej 

oferty przewozowej i wyŨszego popytu na usğugi przewozowe, charakteryzujŃcŃ obszary naj-

intensywniejszej zabudowy miast i godziny 6:30-17 dnia powszedniego, uzasadnione byğoby 

utrzymywanie r·wnie wysokiej czňstotliwoŜci kursowania tramwaj·w na linii 1 takŨe i w godzi-

nach miňdzyszczytowych. Na takie dziağanie nie pozwala jednak stan inwentarzowy tramwaj·w 

olsztyŒskiego operatora i warunki ruchu, stwarzajŃce koniecznoŜĺ zapewniania przynajmniej 

poza porami Ŝcisğych szczyt·w dğuŨszych przerw ï wyr·wnawczych i socjalnych ï dla motorni-

czych. 

Liczba pojazd·w na trasie w poszczeg·lnych porach dnia determinuje czňstotliwoŜĺ kur-

s·w na kaŨdej z linii. W tabeli 5 zaprezentowano czňstotliwoŜci kursowania pojazd·w w dniu 

powszednim, w sobotň i w niedzielň na kaŨdej z linii tramwajowych . 

W dniu powszednim skğady tramwajowe realizo wağy w olsztyŒskiej komuni-

kacji miejskiej 2  543  pociŃgokilometr·w, z czego na poszczeg·lne linie przypadağo: 

Á 1 ï 1 034 km (40,7%);  

Á 2 ï 1 122 km (44,1%);  

Á 3 ï 387 km (15,2%).  

W sobotň na liniach tramwajowych olsztyŒskiej komunikacji miejskiej wyko-

nywa no 2  057  pociŃgokilometr·w ï na kaŨdej linii odpowiednio:  

Á 1 ï 766 km (37,2%);  

Á 2 ï 958 km (46,6%);  

Á 3 ï 333 km (16,2%).  
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W niedzielň na liniach tramwajowych  organizowanych przez ZDZiT w Olsz ty-

nie wykonywano natomiast 1 850  pociŃgokilometr·w, w tym na poszczeg·lnych li-

niach: 

Á 1 ï 608 km (32,9%);  

Á 2 ï 753 km (40,7%);  

Á 3 ï 489 km (26,4%).  

W sobotň i w niedzielň wykonywano odpowiednio 80,9  i 72,7 % pociŃgokilo-

metr·w zaplanowany ch dla dnia powszednieg o (w niedzielň realizowano 89,9 % 

liczby kilometr·w przewidzianych dla soboty). W Ŝwietle wartoŜci modelowych 

tramwajowŃ weekendowŃ ofertň przewozowŃ olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 

naleŨy uznaĺ za rozbudowanŃ. 

Tab. 5. CzňstotliwoŜĺ kursowania tramwaj·w na poszczeg·lnych liniach  

olsztyŒskiej komunikacji miejskiej w zaleŨnoŜci od pory doby i rodzaj u dni a 

tygodnia ï stan na 30 kwietnia 201 6 r.  

Przedziağ 

godzinowy  

CzňstotliwoŜĺ kursowania pojazd·w 

w poszczeg·lnych rodzajach dni tygodnia [min]  

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

linie  linie  linie  

1 2 3 1 2 3 1 2 3 

5:00-6:30 20 20 30 20 20 60 30 30 30 

6:30-8:30 7,5/15 15 30 20 20 40 30 30 30 

8:30-11:00 15 15 30 15 15 30 30 30 30 

11:00-14:00 15 15 30 15 15 30 20 20 20 

14:00-16:30 7,5/15 15 30 15 15 30 20 20 20 

16:30-18:00 15 15 30 20 20 40 20 20 20 

18:00-21:00 15 15 30 20 20 40 20 20 20 

21:00-23:00 30 30 30 30 30 30 30 30 30 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych ZDZiT w Olsztynie. 
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W przeciňtnym miesiŃcu kalkulacyjnym, zğoŨonym z 21 dni powszednich, 4 sob·t 

i 5 niedziel, na  liniach tramwajowych olsztyŒskiej komunikacji miejskiej wykony-

wano 70  878 pociŃgokilometr·w, z czego na poszczeg·lne linie przypadağo: 

Á 1 ï 27 810 km (39,2%);  

Á 2 ï 31 156 km (44,0%);  

Á 3 ï 11 912 km (16,8%).  

W skali cağej sieci publicznego miejskiego transportu zbiorowego w Olsztynie (z uwzglňd-

nieniem komunikacji autobusowej) w przeciňtnym miesiŃcu kalkulacyjnym przewozy realizo-

wane tramwajami stanowiğy 9,6% sumy wykonywanych kilometr·w, w tym na poszczeg·lnych 

liniach tramwajowych odpowiednio: 

Á 1 ï 3,8%;  

Á 2 ï 4,2%;  

Á 3 ï 1,6%. 

Przeciňtny miesiňczny przebieg skğadu tramwajowego zaangaŨowanego 

do  obsğugi linii tramwajowych  olsztyŒskiej komunikacji miejskiej, wyni·sğ 

5 906  pociŃgokilometr·w.  

W czasie prowadzenia badaŒ marketingowych operator dysponowağ do obsğugi podsys-

temu tramwajowego 15 tramwajami marki Solaris Tramino S111o. Wszystkie te tramwaje sŃ 

tr·jczğonowe, niskopodğogowe i dwukierunkowe. 

3.2.  Podsystem autobusowy olsztyŒskiej komunikacji  miejskiej  

Wprowadzenie do ruchu w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej w grudniu 2015 r. nowego 

Ŝrodka transportu, jakim byğ tramwaj, implikowağo koniecznoŜĺ cağkowitej przebudowy ukğadu 

tras linii i czňstotliwoŜci ich obsğugi w podsystemie autobusowym miejskiej komunikacji pu-

blicznej w Olsztynie. 

Wg stanu na dzie Œ 30 kwietnia 2016 r., podsystem autobusowy komunikacji 

miejskiej w Olsztynie  i przylegğych gminach, tworzyğy ğŃcznie 34 linie ï 32  dzienne 

(oznaczone numerami: 101, 103, 105, 106, 107, 108, 109, 110, 111, 112, 113, 116, 117, 120, 

121, 126, 127, 128, 130, 131, 136, 141, 201, 202, 203, 204, 205, 302, 303, 304,  305, 309) 

i 2 nocne (N01 i N02). W analizie nie wziňto pod uwagň linii 307, kt·ra funkcjonuje tylko 

w okresie letnich wakacji szkolnych, nie objňto wiňc teŨ jej badaniami marketingowymi prze-

prowadzonymi na potrzeby niniejszej koncepcji. 
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Jednym z najczňŜciej przeprowadzanych podziağ·w linii, jest klasyfikacja na podstawie 

kryterium zakresu czasowego funkcjonowania. Przyjňcie tego kryterium pozwala podzieliĺ linie 

autobusowe olsztyŒskiej komunikacji miejskiej na szeŜĺ kategorii, obejmujŃcych odpowiednio: 

Á dwadzieŜcia dwie cağoroczne linie dzienne cağotygodniowe ï 101, 103, 105, 107, 108, 109, 

110, 111, 112, 113, 116, 117, 120, 121, 126, 127, 128, 130, 131, 136, 141 i 205; 

Á jednŃ cağorocznŃ liniň dziennŃ funkcjonujŃcŃ od poniedziağku do soboty ï 106; 

Á cztery linie funkcjonujŃce cağorocznie w dni powszednie ï 201, 202, 203 i 204; 

Á cztery linie funkcjonujŃce tylko w dni powszednie w okresie roku akademickiego ï 

302, 303, 305 i 309;  

Á dwie cağoroczne linie nocne cağotygodniowe ï N01, N02; 

Á jednŃ okresowŃ (funkcjonujŃcŃ od kwietnia do paŦdziernika) liniň dziennŃ cağotygodniowŃ 

ï 304. 

Kryterium liczby obsğugiwanych jednostek administracyjnych pozwoliğo 

na  wyodrňbnienie wŜr·d 33 pozasezonowych linii autobusowych olsztyŒskiej ko-

munikacji miejskiej  dw·ch grup linii. Poszczeg·lne grupy obejmowağy: 

Á 27 linii miejskich (101, 103, 106, 107, 109, 111, 113, 116, 117, 120, 126, 127, 128, 

130, 131, 141, 201, 202, 203, 204, 205, 302, 303, 305, 309, N01 i N02) ï dedykowanych 

obsğudze komunikacyjnej miasta Olsztyna;  

Á 6 linii z wariantami tras  poza miasto Olsztyn  (105, 108, 110, 112, 121 i 136) ï ğŃ-

czŃcych miasto Olsztyn z okolicznymi miejscowoŜciami gmin Dywity, Purda 

i Stawiguda . 

CechŃ wyr·ŨniajŃcŃ olsztyŒskŃ komunikacjň miejskŃ na tle innych miast o podobnej wiel-

koŜci w kraju, jest ograniczony zakres obsğugi obszaru pozamiejskiego ï jedynie 6 linii (nie 

wliczono linii 107 ğŃczŃcej poprzez obszar podmiejski r·Ũne czňŜci miasta Olsztyna i linii 304 

o miejskim celu funkcjonowania) ğŃczyğo miasto Olsztyn z miejscowoŜciami gmin przylegğych.  

Przez teren pozamiejski w gminie Gietrzwağd, ze wzglňdu na ukğad drogowy, poprowa-

dzone sŃ kursy linii 107 wydğuŨone z pňtli Dajtki do olsztyŒskiego osiedla Ğupstych. Z uwagi 

na wyğŃcznie uwarunkowany wzglňdami technicznymi (ukğad dr·g) przejazd przez teren gminy 

Gietrzwağd, linii 107 nie moŨna zakwalifikowaĺ jako podmiejskiej. Z kolei linia okresowa 304, 

obsğugujŃca miejscowoŜĺ W·jtowo w gminie Barczewo sğuŨy mieszkaŒcom Olszyna w dojaz-

dach do ogr·dk·w dziağkowych zlokalizowanych w miejscowoŜci W·jtowa Rola, dlatego linii 

tej r·wnieŨ nie sklasyfikowano jako podmiejskiej. 

Do kategorii linii miejskich wliczono linie: 302, 303, 305 i 309, kt·re funkcjonujŃ przez 

cağy rok ï z wyğŃczeniem okresu letnich wakacji akademickich. 
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Wedğug stanu na dzieŒ 30 kwietnia 2016 r., olsztyŒska komunikacja miejska 

obsğugiwağa cztery  jednostki administracyjne  (z zastrzeŨeniem dotyczŃcym linii 107 

i 304 oraz gmin Gietrzwağd i Barczewo), a mianowicie:  

Á miasto Olsztyn (miasto na prawach powiatu);  

Á trzy  gminy wiejskie: Dywity, Purda  i Stawiguda  ï poğoŨone w powiecie olsztyŒ-

skim.  

Sieĺ linii olsztyŒskiej komunikacji miejskiej obsğugiwağa obszar zamieszkağy 

przez 18 2 504 os·b. Poza samym miastem Olsztynem, linie komunikacji miejskiej 

obsğugiwağy jedynie 8 miejscowoŜci, zamieszkağych przez 8 673  os·b, czyli nie-

speğna 5% mieszkaŒc·w cağego obsğugiwanego obszaru. 

Najwiňcej miejscowoŜci obsğugiwanych olsztyŒskŃ komunikacjŃ miejskŃ poğoŨonych byğo 

w gminie Dywity ï 5 miejscowoŜci. W gminie Purda obsğugiwane byğy natomiast 2 miejscowo-

Ŝci, a w gminie Stawiguda ï jedna (BartŃg), do kt·rej dojeŨdŨağy autobusy linii 121 i 136. 

W powyŨszym wyszczeg·lnieniu nie uwzglňdniono miejscowoŜci W·jtowa Rola i W·jtowo 

w gminie Barczewo, obsğugiwanych okresowo liniŃ 304 ï o miejskim charakterze.  

WielkoŜĺ podaŨy usğug przewozowych na obszarze gmin oŜciennych determinowana jest 

skalŃ dofinansowania z budŨet·w tych gmin. Ze wzglňdu na ograniczone Ŝrodki z gminy Purda, 

jej  obsğugň realizowano tylko w marginalnym zakresie. Gminň Stawiguda obsğugiwano wyğŃcz-

nie dlatego, Ũe pňtla koŒcowa linii miejskich 121 i 136, z racji braku miejsca do zawracania 

w granicach administracyjnych Olsztyna, zostağa zlokalizowana w przylegajŃcej do granic mia-

sta miejscowoŜci BartŃg.  

Na cağym obszarze funkcjonowania olsztyŒskiej komunikacji miejskiej ustalenie cen bile-

t·w za przejazdy Ŝrodkami komunikacji miejskiej naleŨy do Rady Miasta Olsztyna, a okreŜlenie 

grup os·b uprawnionych do ulg w opğatach i zwolnionych z obowiŃzku ich ponoszenia do rad 

poszczeg·lnych gmin oŜciennych, z kt·rymi Gmina Olsztyn ma zawarte stosowne porozumie-

nia.  

Od 1 listopada 2015 r. prz y przejazdach  nie tylko  w granicach admini stracyj-

nych miasta Olsztyna i w poğŃczeniach wewnňtrznych na terenach gmin przyle-

gğych, ale teŨ i w przejazdach miňdzygminnych, obowiŃzuje jednolita taryfa opğat. 

 Nowa taryfa opğat uproŜciğa wczeŜniej obowiŃzujŃcŃ, a ceny bilet·w okreso-

wych zostağy ustalone na niŨszym poziomie. Poza tym, wprowadzono bilety cza-

sowe  (w tym bilet 30 -minutowy w cenie biletu jednoprzejazdowego).  

Przy modyfikacji taryfy opğat, w segmencie bilet·w okresowych zrezygnowano z bilet·w 

jednoliniowych i dwuliniowych oraz z bilet·w aglomeracyjnych, a takŨe bilet·w okresowych 

5-, 10- lub 15-dniowych. 



Koncepcja optymalizacji oferty przewozowej olsztyŒskiej km po realizacji kolejnego etapué  

36 

Cenň biletu jednorazowego (nazwanego w taryfie opğat jednoliniowym) normalnego 

w przedsprzedaŨy ustalono na poziomie 2,90 zğ, a ulgowego ï 1,45 zğ.  

Poza biletami jednoliniowymi obowiŃzywağy r·wnieŨ bilety czasowe:  

Á 30-minutowe ï normalny w cenie 2,90 zğ i ulgowy ï 1,45 zğ; 

Á 45-minutowe ï normalny w cenie 3,40 zğ i ulgowy ï 1,75 zğ; 

Á 90-minutowe ï normalny w cenie 4,40 zğ i ulgowy ï 2,20 zğ.  

Jednakowy poziom opğat obowiŃzywağ r·wnieŨ w przypadku przejazd·w miňdzygmin-

nych tj. pomiňdzy Olsztynem i miejscowoŜciami na obszarach podmiejskich, a wiňc w poğŃcze-

niach z terenami gmin: Dywity , Purda i Stawiguda. Ten sam poziom cen obowiŃzywağ r·wnieŨ 

w przejazdach wewnŃtrzgminnych (poza Olsztynem). 

Cenň peğnopğatnego biletu 24-godzinnego okreŜlono na 10,00 zğ, natomiast bilet·w mie-

siňcznych lub 30-dniowych na 88 zğ ï w przypadku biletu normalnego i 44 zğ ï w przypadku 

biletu ulgowego. 

W dalszych analizac h oraz por·wnaniach efektywnoŜci poszczeg·lnych linii 

autobusowych w kaŨdej z ich grup, dokonano podziağu tych linii olsztyŒskiej ko-

munikacji  miejskiej  na cztery  grupy, obejmujŃce odpowiednio:  

Á 22 linie zwykğe o numeracji trzycyfrowej z pierwszŃ cyfrŃ 1, tj. linie: 101, 103, 105, 106, 

107, 108, 109, 110, 111, 112, 113, 116, 117, 120, 121, 126, 127, 128, 130, 131,  136 i 141 

ï kt·re stanowiŃ gğ·wny trzon podsystemu komunikacji autobusowej;  

Á 5 linii dowozowych o numeracji trzycyfrowej z pierwszŃ cyfrŃ 2, tj. linie: 201, 202, 203, 

204 i 205 ï kt·rych celem jest dow·z/odw·z pasaŨer·w do/z wňzğ·w przesiadkowych 

na tramwaje; 

Á 5 linii okresowych o numeracji trzycyfrowej z pierwszŃ cyfrŃ 3, tj. linie: 302, 303, 304, 

305 i 309 ï kt·re funkcjonujŃ okresowo (opr·cz linii 304, wszystkie pozostağe obsğugiwane 

sŃ w czasie roku akademickiego); 

Á 2 linie nocne  o numeracji literowo-cyfrowej, zaczynajŃcej siň od litery N, tj. linie: N01 

i N02.  

IntensywnoŜĺ funkcjonowania poszczeg·lnych linii olsztyŒskiej komunikacji miejskiej, 

mierzonŃ liczbŃ wykonywanych kurs·w ï wg stanu na dzieŒ 30 kwietnia 2016 r. ï przedsta-

wiono w tabeli 6.  
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Tab. 6. Liczba kurs·w wykonywanych przez autobusy na liniach olsztyŒskiej 

komunikacji miejskiej  w dniu powszednim, w  sobotň i  w  niedzielň 

ï stan na 30  kwietnia 201 6 r.  

Linia  

Liczba kurs·w wykonywanych w poszczeg·lne dni 

w kaŨdym z kierunk·w 

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

 Ătamò 
Ăz powro-

temò 
 Ătamò 

Ăz powro-

temò 
 Ătamò 

Ăz powro-

temò 

101  47 47 31 31 24 24 

103  66 67 30 30 24 22 

105  28 27 21 21 16 16 

106  40 40 20 20 nie funkcjonuje  

107  46 45 30 30 23 23 

108  14 14 9 9 8 8 

109  67 67 58 58 46 46 

110  35 34 29 27 23 21 

111  47 47 31 31 25 25 

112  14 14 9 9 9 9 

113  67 72 57 62 46 47 

116  40 43 29 30 24 24 

117  69 66 57 57 45 46 

120  48 50 28 29 23 23 

121  43 47 29 30 23 24 

126  71 68 60 60 46 47 

127  40 40 26 26 21 21 

128  65 67 56 57 49 49 

130  64 61 26 26 22 22 

131  12 11 4 3 3 3 

136  48 43 31 29 24 23 

141  3 3 3 3 3 3 

Ǵ l. autobusowe 

zwykğe dzienne  
974  973  674  678  527  526  

201  19 0 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

202  19 0 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  
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Linia  

Liczba kurs·w wykonywanych w poszczeg·lne dni 

w kaŨdym z kierunk·w 

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

 Ătamò 
Ăz powro-

temò 
 Ătamò 

Ăz powro-

temò 
 Ătamò 

Ăz powro-

temò 

203  0 23 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

204  0 23 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

205  64 62 56 55 45 43 

Ǵ l. autobusowe 

dowoz owe  

dzienne  

102  108  56  55  45  43  

302  2 1 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

303  10 7 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

304  6 6 7 7 7 7 

305  14 14 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

309  58 55 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

Ǵ l. autobusowe 

okresowe  

dzienne  

90  83  7 7 7 7 

N01  5 5 5 5 5 5 

N02  3 3 3 3 3 3 

Ǵ l. autobusowe 

nocne  
8 8 8 8 8 8 

Razem linie  

autobus owe  
1174  1172  745  748  587  584  

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 

Zestawienie w tabeli 6 prezentuje  wszystkie kursy zaplanowane jako udostňpniane pa-

saŨerom ï wykonywane z zatrzymywaniem na przystankach poŜrednich. Kolorowym zacienio-

waniem zaznaczono pola dotyczŃce linii o najwiňkszej i najmniejszej liczbie kurs·w w poszcze-

g·lnych rodzajach dni tygodnia. 

Kolorem zielonym zacieniowano pola dotyczŃce linii o liczbie kurs·w w jednym kierunku: 

Á w dniu powszednim ï r·wnej przynajmniej 60 na dziennych liniach zwykğych oraz 50 na po-

zostağych liniach (byğy to linie: 103, 109, 113, 117, 126, 128 i 130 z grupy linii zwykğych 

oraz linie 205 i 309 z pozostağych grup linii); 

Á w sobotň i w niedzielň ï r·wnej przynajmniej odpowiednio 50 i 40 na wszystkich liniach 

(dotyczyğo to linii zwykğych: 109, 113, 117, 126 i 128 oraz linii dowozowej 205). 
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Kolorem czerwonym zaznaczono natomiast pola dotyczŃce linii o liczbie kurs·w w jednym 

kierunku nieprzekraczajŃcej odpowiednio: 

Á w dniu powszednim ï 10 kurs·w na liniach zwykğych oraz 5 kurs·w na pozostağych liniach 

(byğy to linie: zwykğa 141, okresowe 302 i 304 oraz obydwie linie nocne N01 i N02);  

Á w sobotň i w niedzielň ï po 5 kurs·w na wszystkich liniach (byğy to linie dzienne zwykğe: 

131 i 141 oraz linie nocne N01 i N02 ï w obydwu rodzajach dni weekendowych). 

CechŃ charakterystycznŃ olsztyŒskiej komunikacji miejskiej jest funkcjono-

wanie ograniczonej liczby linii z niewielkŃ liczbŃ kurs·w ï dotyczy to jedynie 

dw·ch linii zwykğych dziennych, jednej linii okresowej  i obydwu linii nocnych.  

W kaŨdym z analizowanych rodzaj·w dni tygodnia funkcjonujŃ natomiast li-

nie o doŜĺ wysokiej liczbie kurs·w ï jest to piňĺ linii zwykğych dziennych: 10 9, 113, 

11 7, 126 i 128.  

ObowiŃzujŃcy od 1 stycznia 2016 r. ukğad linii komunikacji miejskiej w Olsztynie, 

w zwiŃzku z uruchomieniem linii tramwajowych, wprowadziğ nowe zasady kategoryzacji linii 

autobusowych. W podsystemie autobusowym powstağy kategorie linii: dowozowe (wewnŃtrzo-

siedlowe) ï sğuŨŃce dowozom lub odwozom do/z tramwaj·w oraz okresowe ï funkcjonujŃce 

przewaŨnie (poza liniŃ 304 o innym okresie funkcjonowania) tylko w okresie roku akademic-

kiego. 

Najwiňcej kurs·w ï po 139 w dniu powszednim ï wykonano na liniach 113 i 126. W so-

botň maksymalnie realizowano 120 kurs·w ï na linii 126, a w niedzielň ï 98 kurs·w na linii 

128. Inne linie o najwiňkszej liczbie kurs·w charakteryzowağy siň mocno zbliŨonŃ intensywno-

ŜciŃ obsğugi ï na kaŨdej z nich wykonywano od 132 do 135 kurs·w w dniu powszednim, od 113 

do 119 kurs·w w sobotň i od 91 do 93 kurs·w w niedzielň. 

Najmniej kurs·w w dniu powszednim realizowanych byğo na linii 302 ï jedynie trzy kursy 

oraz na liniach 141 i N02 ï po 6 kurs·w. Niewielka liczba kurs·w wykonywana w dni weeken-

dowe dotyczyğa r·wnieŨ linii 141 i N02 ï byğo to po 6 kurs·w w sobotň i w niedzielň na kaŨdej 

z tych linii. Ponadto, tylko 7 kurs·w w sobotň i 6 w niedzielň, wykonywano na linii 131. 

 ĞŃcznie ï bez uwzglňdnienia nieudostňpnianych pasaŨerom niekt·rych kur-

s·w dojazdowych i zjazdowych ï na liniach autobusow ych olsztyŒskiej komunika-

cji miejskiej, wg stanu na  dzieŒ 30 kwietnia 2016 r., wykonywano 2 346  kurs·w 

w  dniu powszednim, 1 493  kurs·w w sobotň i 1 171  kurs·w w niedzielň. 

Liczba kurs·w oferowana w sobotň stanowiğa 63,6% liczby kurs·w na liniach 

autobusowych w dniu powszednim. W niedzielň realizowanych byğo natomiast 

49,9% liczby kurs·w zaplanowanych w dniu powszednim i zarazem 78,4 % liczby 

kurs·w wykonywanych w sobotň. 
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Na poszczeg·lne grupy linii przypadağo: 

Á na linie dzienne zwykğe ï 1 947  kurs ·w w dniu powszednim, 1 352  kurs·w w so-

botň i 1 0 53  kurs·w w niedzielň, co stanowiğo odpowiednio: 83,0; 90,6 i  89,9% 

og·lnej liczby kurs·w wykonywanych na liniach autobusowych w  kaŨdym z 

tych rodzaj·w dni; 

Á na linie dowozowe ï odpowiednio: 210, 111 i 88 kursy w kaŨdym z rodzaj·w 

dni tygodnia ( 8,9 ; 7,4  i 7,5 %);  

Á na linie okresowe  ï 173  kurs ·w w dniu powszednim, 14  kurs·w w sobotň i 14 

kurs·w w niedzielň, czyli odpowiednio: 7,4; 0,9; 1,2%;  

Á na linie nocne ï po 16 kurs·w w kaŨdym z badanych rodzaj·w dni tygodnia, 

co stanowiğo odpowiednio: 0,7; 1, 1; 1, 4% w szystkich kurs·w wykonywanych 

w  dniu powszednim, w sobotň i w niedzielň. 

W dniu powszednim, w kt·rym realizowano najwiňcej kurs·w, na kaŨdŃ z linii przypadğo 

Ŝrednio po 35 par kurs·w, przy czym na liniach dziennych zwykğych byğy to 44 pary kurs·w, 

na liniach dowozowych ï 21 par, na liniach okresowych ï 17 par, a na liniach nocnych ï tylko 

4 pary kurs·w.  

Przy zakresie godzinowym funkcjonowania komunikacji dziennej r·wnym 17 godzinom, 

oznacza to wykonywanie kurs·w na liniach dziennych zwykğych Ŝrednio co 23 min, co uwaŨa 

siň za czňstotliwoŜĺ doŜĺ niskŃ jak na miasto wielkoŜci Olsztyna. 

Liczba kurs·w w komunikacji autobusowej w d niu powszednim stanowiğa 

86,4% kurs·w realizowanych w cağej sieci olsztyŒskiej komunikacji miejskiej. 

W sobotň udziağ ten wyni·sğ 83,3%, a w niedzielň najmniej ï 80,9%.  

Trasy wszystkich linii olsztyŒskiej komunikacji miejskiej ï wg stanu na dzieŒ 30 kwietnia 

2016 r. ï przedstawiono w tabeli 7.  

Tab. 7. Trasy linii autobusowych komunikacji miejskie j w Olsztynie  

ï stan na 30 kwietnia 201 6 r.   

Linia  Przebieg tras  

101  

DWORZEC GĞčWNY ï Partyzant·w ï Kajki (z powrotem: Plac Puğaskiego ï Kajki) ï Ko-

pernika ï Piğsudskiego ï 11 Listopada ï Plac JednoŜci SğowiaŒskiej (z powrotem: PieniňŨ-

nego) ï PieniňŨnego ï Szrajbera ï Mochnackiego ï Grunwaldzka ï Szarych Szereg·w ï 

Bağtycka ï Wczasowa ï Hozjusza ï REDYKAJNY  

103  

DWORZEC GĞčWNY ï Dworcowa ï Pstrowskiego ï NiepodlegğoŜci ï śliwy ï Warszawska 

ï Dybowskiego ï Sğoneczna ï STARY DWčR (wybrane kursy w dni robocze dalej: Sğo-

neczna ï Warszawska ï Kalinowskiego ï Szostkiewicza ï Wawrzyczka ï BRZEZINY ) 
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Linia  Przebieg tras  

105  

GOTOWCA ï Barczewskiego ï śliwy ï Szrajbera ï PieniňŨnego (z powrotem: 11 Listopada 

ï Plac JednoŜci SğowiaŒskiej ï PieniňŨnego) ï Piğsudskiego ï WyszyŒskiego ï Pstrowskiego 

ï OSIEDLE MAZURSKIE (wybrane kursy dalej: Pstrowskiego ï Szczňsne ï KLEWKI ) 

106  

GUTKOWO  ï Sğowicza ï Bağtycka ï Artyleryjska ï Partyzant·w ï 1 Maja ï Piğsudskiego ï 

Dworcowa ï Towarowa ï OLSZTYőSKIE ZAKĞADY GRAFICZNE (wybrane kursy dalej: 

Towarowa ï Budowlana ï Lubelska ï CEMENTOWA; wybrane kursy przez: tzw. StarŃ Bağ-

tyckŃ; wybrane kursy przez: Sprzňtowa ï Michelin-Brama nr 7 ï Sprzňtowa) 

Linia nie funkcjonuje w niedziele i Ŝwiňta 

107  

JAKUBOWO  ï Parkowa ï Wojska Polskiego ï Sybirak·w ï Limanowskiego ï Partyzant·w 

ï Dworzec Gğ·wny ï Dworcowa ï ŧoğnierska ï KoŜciuszki ï Piğsudskiego ï 11 Listopada ï 

Plac JednoŜci SğowiaŒskiej (z powrotem: PieniňŨnego) ï PieniňŨnego ï Szrajbera ï Moch-

nackiego ï Grunwaldzka ï Szarych Szereg·w ï Bağtycka ï Schumana ï Sielska ï Kğosowa ï 

ZboŨowa ï DAJTKI  (wybrane kursy dalej: Sielska ï Perkoza ï ŧurawia ï ĞUPSTYCH) 

108  

DWORZEC GĞčWNY ï Partyzant·w ï Limanowskiego ï JagielloŒska ï WadŃg ï Sğupy ï 

R·Ũnowo ï Dywity ï Cmentarz Dywity ï KieŦliny ï WadŃg ï JagielloŒska ï Limanowskiego 

ï Partyzant·w ï DWORZEC GĞčWNY 

Kursy tylko w jednym kierunku  

109  

OSIEDLE PODLEśNA ï Wiosenna ï JagielloŒska ï Limanowskiego ï Partyzant·w ï Kajki 

ï Plac Puğaskiego ï KoŜciuszki ï Piğsudskiego ï 11 Listopada ï Plac JednoŜci SğowiaŒskiej 

(z powrotem: PieniňŨnego) ï PieniňŨnego ï Szrajbera ï śliwy ï Warszawska ï Dybowskiego 

ï Sğoneczna ï SĞONECZNY STOK 

110  

JAKUBOWO  ï Parkowa ï Wojska Polskiego ï Partyzant·w ï 1 Maja ï Piğsudskiego ï Gğo-

wackiego (z powrotem: KoŜciuszki) ï Koğobrzeska ï Leonharda ï Piğsudskiego ï POLMO-

ZBYT (wybrane kursy przez: Rejewskiego ï TryliŒskiego ï Park Naukowo-Technologiczny 

ï TryliŒskiego ï Rejewskiego; wybrane kursy przez: Oficerska ï Fağata ï Dom Kombatanta 

ï Oficerska; wybrane kursy dalej: Wojska Polskiego ï DYWITY ) 

111  

NAGčRKI ï Barcza ï WaŒkowicza ï Sikorskiego ï Syn·w Puğku ï WyszyŒskiego ï ŧoğnier-

ska ï KoŜciuszki ï Piğsudskiego ï 11 Listopada ï Plac JednoŜci SğowiaŒskiej (z powrotem: 

PieniňŨnego) ï PieniňŨnego ï Szrajbera ï Mochnackiego ï Grunwaldzka ï Szarych Szereg·w 

ï Bağtycka ï Sğowicza ï GUTKOWO  

112  

DWORZEC GĞčWNY ï Partyzant·w ï Limanowskiego ï JagielloŒska ï WadŃg ï KieŦliny 

ï Cmentarz Dywity ï Dywity ï R·Ũnowo ï Sğupy ï WadŃg ï JagielloŒska ï Limanowskiego 

ï Partyzant·w ï DWORZEC GĞčWNY 

Kursy tylko w jednym kierunku  

113  

PIECZEWO  ï WilczyŒskiego ï Krasickiego ï Syn·w Puğku ï WyszyŒskiego ï Piğsudskiego 

ï 11 Listopada ï Plac JednoŜci SğowiaŒskiej (z powrotem: PieniňŨnego) ï PieniňŨnego ï 

Szrajbera ï śliwy ï Warszawska ï Armii Krajowej ï Sielska ï Kğosowa ï ZboŨowa ï DAJTKI  

116  

OSIEDLE MAZURSKIE  ï Pstrowskiego ï WyszyŒskiego ï ŧoğnierska ï KoŜciuszki ï Nie-

podlegğoŜci ï Szrajbera ï PieniňŨnego (z powrotem: 11 Listopada ï Plac JednoŜci SğowiaŒ-

skiej ï PieniňŨnego) ï 1 Maja ï Partyzant·w ï Limanowskiego ï Niedziağkowskiego (z po-

wrotem: ŧeromskiego) ï JagielloŒska ï Reymonta (z powrotem: Paderewskiego ï Limanow-

skiego) ï Zientary-Malewskiej ï Cicha ï Poprzeczna ï Zientary-Malewskiej ï Tracka ï 

TRACK (wybrane kursy przez: Zientary-Malewskiej ï Jesienna ï Indykpol ï Jesienna ï Zien-

tary-Malewskiej)  
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Linia  Przebieg tras  

117  

OSIEDLE GENERAĞčW ï WilczyŒskiego ï Krasickiego ï Syn·w Puğku ï WyszyŒskiego ï 

ŧoğnierska ï Obiegowa ï Piğsudskiego ï 1 Maja ï Partyzant·w ï Wojska Polskiego ï JAKU-

BOWO  (wybrane kursy dalej: Wojska Polskiego ï WadŃska ï CMENTARZ DYWITY -

BRAMA WSCHODNIA ) 

120  
PIECZEWO  ï WilczyŒskiego ï Krasickiego ï Syn·w Puğku ï Pstrowskiego ï Dworcowa ï 

ŧoğnierska ï KoŜciuszki ï Piğsudskiego ï 1 Maja ï Partyzant·w ï DWORZEC GĞčWNY 

121  

BARTłSKA-RONDO ï BartŃska ï Bukowskiego ï Pğoskiego ï WilczyŒskiego ï Krasickiego 

ï WaŒkowicza ï Sikorskiego ï Syn·w Puğku ï WyszyŒskiego ï Piğsudskiego ï Dworcowa ï 

Koğobrzeska ï Leonharda ï Towarowa ï Dworcowa ï Dworzec Gğ·wny ï Lubelska ï CE-

MENTOWA  

126  

OSIEDLE GENERAĞčW ï WilczyŒskiego ï Krasickiego ï Syn·w Puğku ï WyszyŒskiego ï 

Piğsudskiego ï Dworcowa ï Dworzec Gğ·wny ï Partyzant·w ï Limanowskiego ï JagielloŒska 

ï JAGIELLOőSKA-OGRODY 

127  

WITOSA  ï Krasickiego ï WilczyŒskiego ï Sikorskiego ï Pstrowskiego ï NiepodlegğoŜci ï 

Mochnackiego ï Grunwaldzka ï Szarych Szereg·w ï Bağtycka ï Wczasowa ï Hozjusza ï 

REDYKAJNY  

128  

BRZEZINY  ï Wawrzyczka ï Tuwima ï Iwaszkiewicza ï ObroŒc·w Tobruku ï Warszawska 

ï śliwy ï Szrajbera ï PieniňŨnego (z powrotem: 11 Listopada ï Plac JednoŜci SğowiaŒskiej 

ï PieniňŨnego) ï Piğsudskiego ï Dworcowa ï DWORZEC GĞčWNY (wybrane kursy w dni 

robocze i soboty dalej: Lubelska ï CEMENTOWA; wybrane kursy w niedziele i Ŝwiňta dalej: 

Wawrzyczka ï Szostkiewicza ï Kalinowskiego ï Warszawska ï Dybowskiego ï Sğoneczna ï 

Warszawska ï Kalinowskiego ï Szostkiewicza ï Wawrzyczka ï BRZEZINY ) 

130  

PIECZEWO  ï WilczyŒskiego ï Sikorskiego ï Tuwima ï Warszawska ï Dybowskiego ï Sğo-

neczna ï STARY DWčR  

Linia nie funkcjonuje w Ŝwiňta 

131  

PIECZEWO  ï WilczyŒskiego ï Sikorskiego ï Syn·w Puğku ï WyszyŒskiego ï ŧoğnierska ï 

Dworcowa ï Dworzec Gğ·wny ï Partyzant·w ï Limanowskiego ï JagielloŒska ï Poprzeczna 

ï Zientary-Malewskiej ï Jesienna ï INDYKPOL  

136  

BARTłSKA-RONDO ï BartŃska ï WilczyŒskiego ï Sikorskiego ï Tuwima ï Warszawska ï 

śliwy ï Szrajbera ï PieniňŨnego (z powrotem: 11 Listopada ï Plac JednoŜci SğowiaŒskiej ï 

PieniňŨnego) ï 1 Maja ï Partyzant·w ï Wojska Polskiego ï JagielloŒska ï JAGIELLOőSKA-

SZPITAL  

141  

OSIEDLE GENERAĞčW ï WilczyŒskiego ï Krasickiego ï Syn·w Puğku ï WyszyŒskiego ï 

Leonharda ï MICHELIN -BRAMA NR 6  

Linia nie funkcjonuje w Ŝwiňta 

201  

KUTRZEBY ï Kleeberga ï Hallera ï WilczyŒskiego ï Pğoskiego (przystanek przesiadkowy 

na tramwaj w systemie Ădrzwi w drzwiò: SIKORSKIEGO -WILCZYőSKIEGO)  

Kursy tylko w dni robocze ï w jednym kierunku  

202  

PIECZEWO  ï WilczyŒskiego ï Pğoskiego (przystanek przesiadkowy na tramwaj w systemie 

Ădrzwi w drzwiò: SIKORSKIEGO -WILCZYőSKIEGO)  

Kursy tylko w dni robocze ï w jednym kierunku  
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Linia  Przebieg tras  

203  

(przystanek przesiadkowy z tramwaju w systemie Ădrzwi w drzwiò: ANDERSA)  Sikorskiego 

ï WilczyŒskiego ï Kutrzeby ï Kleeberga ï Hallera ï WilczyŒskiego ï OSIEDLE GENERA-

ĞčW 

Kursy tylko w dni robocze ï w jednym kierunku  

204  

(przystanek przesiadkowy z tramwaju w systemie Ădrzwi w drzwiò: ANDERSA) Sikorskiego 

ï WilczyŒskiego ï Sikorskiego ï WilczyŒskiego ï PIECZEWO   

Kursy tylko w dni robocze ï w jednym kierunku 

205  

TŇCZOWY LAS ï Pğoskiego ï Witosa (przystanek przesiadkowy z tramwaju w systemie 

Ădrzwi w drzwiò: Witosa; przystanek przesiadkowy na tramwaj w systemie Ădrzwi w drzwiò: 

Kanta) ï Krasickiego ï WaŒkowicza ï Orğowicza ï Syn·w Puğku ï Sikorskiego (przystanek 

przesiadkowy z/na tramwaj w systemie Ădrzwi w drzwiò: GALERIA WARMIőSKA) (z po-

wrotem: Sikorskiego ï WaŒkowicza ï Krasickiego) 

302  

DAJTKI  ï ZboŨowa ï Kğosowa ï Sielska ï Armii Krajowej ï Warszawska ï Dybowskiego ï 

Sğoneczna ï STARY DWčR  

Kursy tylko w dni robocze w miesiŃcach paŦdziernik ï czerwiec (rok akademicki) 

303  

WITOSA  ï Krasickiego ï WilczyŒskiego ï Sikorskiego ï Tuwima ï Warszawska ï Dybow-

skiego ï Sğoneczna ï STARY DWčR  

Kursy tylko w dni robocze w miesiŃcach paŦdziernik ï czerwiec (rok akademicki) 

304  

DWORZEC GĞčWNY ï Dworcowa ï Towarowa ï Budowlana ï Lubelska ï Klebark Mağy ï 

W·jtowa Rola ï W·jtowo ï WčJTOWO-LESZCZYNOWA  

Kursy w miesiŃcach kwiecieŒ ï paŦdziernik 

305  

DWORZEC GĞčWNY ï Dworcowa ï Piğsudskiego ï WyszyŒskiego ï Syn·w Puğku ï Tu-

wima ï Warszawska ï Dybowskiego ï Sğoneczna ï STARY DWčR  

Kursy tylko w dni robocze w miesiŃcach paŦdziernik ï czerwiec (rok akademicki) 

307  

WITOSA  ï Krasickiego ï WilczyŒskiego ï Sikorskiego ï Tuwima ï Warszawska ï Armii 

Krajowej ï Sielska ï KapitaŒska ï PLAŧA MIEJSKA (z powrotem: KapitaŒska ï Sielska ï 

Miğa ï ZATOKA MIĞA ï Miğa ï Sielska)  

Kursy tylko w okresie wakacji szkolnych w miesiŃcach czerwiec ï sierpieŒ 

309  

JAKUBOWO  ï Parkowa ï Wojska Polskiego ï Sybirak·w ï Limanowskiego ï Partyzant·w 

ï 1 Maja ï 11 Listopada ï Plac JednoŜci SğowiaŒskiej (z powrotem: PieniňŨnego) ï PieniňŨ-

nego ï Szrajbera ï śliwy ï Warszawska ï Dybowskiego ï Sğoneczna ï STARY DWčR 

Kursy tylko w dni robocze w miesiŃcach paŦdziernik ï czerwiec (rok akademicki) 
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DWORZEC GĞčWNY (ul. Dworcowa) ï Dworcowa ï ŧoğnierska ï KoŜciuszki ï Piğsudskiego 

ï 11 Listopada ï pl. JednoŜci SğowiaŒskiej ï PieniňŨnego ï Szrajbera ï pl. Roosevelta ï 

śliwy ï Warszawska ï Tuwima ï Sikorskiego ï WaŒkowicza ï Krasickiego ï WilczyŒskiego 

ï Pieczewo ï WilczyŒskiego ï Krasickiego ï Kubusia Puchatka ï Krasickiego ï WilczyŒskiego 

ï Osiedle Generağ·w ï WilczyŒskiego ï Sikorskiego ï Tuwima ï Warszawska ï śliwy ï 

pl. Roosevelta ï Szrajbera ï PieniňŨnego ï Piğsudskiego ï KoŜciuszki ï ŧoğnierska ï Dwor-

cowa ï DWORZEC GĞčWNY (ul. Dworcowa) 
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DWORZEC GĞčWNY (ul. Partyzant·w) ï Partyzant·w ï 1 Maja ï 11 Listopada ï pl. Jed-

noŜci SğowiaŒskiej ï PieniňŨnego ï Szrajbera ï pl. Roosevelta ï Mochnackiego ï Grun-

waldzka ï Bağtycka ï Likusy ï Gutkowo ï Bağtycka ï Grunwaldzka ï Mochnackiego ï pl. Ro-

osevelta ï śliwy ï Warszawska ï Dybowskiego ï Sğoneczna ï Sğoneczny Stok ï Sğoneczna 

ï Dybowskiego ï Warszawska ï Armii Krajowej ï Sielska ï Dajtki ï Kğosowa ï Sielska ï 

Armii Krajowej ï Warszawska ï śliwy ï pl. Roosevelta ï Szrajbera ï PieniňŨnego ï 1 Maja 

ï Wojska Polskiego ï Sybirak·w ï Limanowskiego ï Partyzant·w ï DWORZEC GĞčWNY 

(ul. Partyzant·w) 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych ZDZiT w Olsztynie. 

Zdecydowana wiňkszoŜĺ linii autobusowych k omunikacji miejskiej w Olszty-

nie charakteryzuj e siň stağym taktem czňstotliwoŜci kursowania pojazd·w, a t ylko 

niekt·re linie ï zwykğe: 108 , 112 , 131 i 141 , okresowe: 302, 303, 304  i 305 oraz 

nocne N01 i N02  ï majŃ zindywidualizowanŃ czňstotliwoŜĺ. 

DuŨŃ zaletŃ stağej czňstotliwoŜci kursowania pojazd·w na wielu liniach jest moŨliwoŜĺ 

synchronizacji rozkğad·w jazdy na gğ·wnych ciŃgach komunikacyjnych obsğugiwanych substy-

tucyjnie kilkoma liniami. Gdy zapewniana jest rytmiczna obsğuga ciŃgu komunikacyjnego, czas 

pomiňdzy kolejnymi odjazdami pojazd·w udajŃcych siň w tym samym kierunku zmniejsza siň 

i dziňki temu skutecznie podnoszona jest atrakcyjnoŜĺ oferty przewozowej komunikacji miej-

skiej. 

Podobnie jak to miağo miejsce przy analizie podaŨy w podsystemie tramwajowym, ty-

powe dla funkcjonowania komunikacji dziennej godziny 5-23 podzielono na p·ğtora- i trzygo-

dzinne przedziağy czasowe. Wyznaczono w ten spos·b charakterystyczne godziny: 5:00, 5:45, 

6:30, 7:15, 8:00, 8:45, 9:30, 10:15, 11:00, 11:45, 12:30, 13:15, 14:00, 14:45, 15:30, 16:15, 

17:00, 17:45, 18:30, 19:15, 20:00, 20:45, 21:30, 22:15 i 23:00, dla kt·rych podano liczbň 

autobus·w w ruchu, opisujŃc w ten spos·b podaŨ usğug przewozowych. 

Liczbň autobus·w przeznaczanych do obsğugi linii olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 

w kaŨdej z przekrojowych godzin w dniu powszednim, w sobotň oraz w niedzielň, przedsta-

wiono w tabeli 8.  
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Tab. 8. Liczba autobus·w na liniach olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 

w przekrojowych godzinach w dniu powszednim, w sobotň i w niedzielň 

ï stan na 30 kwietnia 201 6 r.  

Przekrojowa  

godzina  

Liczba pojazd·w na trasie o danej godzinie w poszczeg·lne dni 

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

5:00 34 25 12 

5:45 84 48 34 

6:30 122 59 38 

7:15 156 64 41 

8:00 156 66 41 

8:45 120 69 41 

9:30 113 84 42 

10:15 110 88 46 

11:00 108 88 53 

11:45 107 88 61 

12:30 108 88 64 

13:15 116 90 65 

14:00 134 90 65 

14:45 153 87 65 

15:30 159 73 63 

16:15 160 67 63 

17:00 146 66 63 

17:45 125 63 63 

18:30 108 62 62 

19:15 100 61 61 

20:00 96 61 61 

20:45 78 56 57 

21:30 56 47 47 

22:15 51 44 44 

23:00 31 27 21 

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 

Z czasu uznanego za czas zaangaŨowania pojazd·w do obsğugi linii wyğŃczono czas od-

bywania przerw przekraczajŃcych 45 minut, wliczono do niego natomiast czas dojazd·w i zjaz-

d·w z przystank·w kraŒcowych do zajezdni, przewidziany na ten cel w tabliczkach rozkğado-

wych dla kierowc·w. 
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Maksymalna liczba pojazd·w, niezbňdna do realizacji  wszystkich zadaŒ prze-

wozowych zaplanowanych przez ZarzŃd Dr·g, Zieleni i Transportu dla autobus·w, 

wg stanu na dzieŒ 30 kwietnia 201 6 r., wyniosğa 160  dla dnia powszedniego, 90  dla 

soboty i 65  dla niedzieli.  

Kulminacja wykorzystania taboru w dniu powszednim przypadğa na pory tra-

dycyjnych szczyt·w przewozowych: porannego ï z maksymalnŃ liczbŃ autobus·w 

w przekrojowych godzinach 7:15  i 8.00 r·wnŃ 156 i popoğudniowego ï ze 160  po-

jazdami w  ruchu w przekrojow ej  godzin ie 16 :15.  W kaŨdej z przekrojowy ch godzin  

od 6:30 do 17 :45  w ruchu pozostawağo przynajmniej 107  autobus·w. 

W sobotň sieĺ komunikacyjnŃ obsğugiwağo jednoczeŜnie maksymalnie 9 0 au-

tobus·w. Najwiňcej pojazd·w na trasie ï przynajmniej 84 ï byğo w sobotň pomiň-

dzy przekrojowymi godzinami 9 :30 i 14 :45.  

W niedzielň sieĺ olsztyŒskiej komunikacji miejskiej obsğugiwağo maksymalnie 

65 autobus·w ï w go dzinach przekrojowych 13 :15, 14 :00 i 1 4:45 . Generalnie, 

szczyt zaangaŨowania autobus·w w niedzielň przypadğ na kolejne pory godzinowe 

od 11 :45 do 20 :45, w kt·rych eksploatowano ich jednoczeŜnie przynajmniej 57 . 

Szczeg·lnymi cechami podaŨy usğug przewozowych w podsystemie autobu-

sowym olsztyŒskiej komunikacji miejskiej w dniu powszednim, byğy: 

Á duŨo wyŨsza liczba zaangaŨowanych  autobus·w w godzinach szczytowych 

w  stosunku do innych p·r dnia oraz kr·tkie okresy szczytowe, w kt·rych przy-

pada maksymalne wykorzystanie pojazd·w ï pomiňdzy godzinami 7 :15 a 8 :00 

i 15 :30  a 16 :15;  

Á wynoszŃcy okoğo 34% udziağ zadaŒ szczytowych z przerywanym czasem pracy 

pojazdu i jego kierowcy w  og·lnej strukturze zadaŒ przewozowych w dniu po-

wszednim;  

Á umiarkowana redukcja wielkoŜci podaŨy w porze miňdzyszczytowej: w prze-

krojowych godzinach od 9:30  do 13 :15  na trasach pozostawağo od 107  do 116  

pojazd·w, a wiňc od 67  do  72 % maksymalnej ich liczby w dniu powszednim;  

Á niski stopieŒ zaangaŨowania autobus·w na liniach z wariantami tras wybiega-

jŃcymi poza granice administracyjne Olsztyna .  

Struktura czasowa zaangaŨowania pojazd·w olsztyŒskiej komunikacji miej-

skiej w dniu powszednim nie odbiega ğa zasadniczo od innych miast o podobnej 

wielkoŜci w kraju. 
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W 2005 r. wdroŨona zostağa w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej koncepcja optymali-

zacji oferty przewozowej (w tym tras linii i rozkğad·w jazdy), kt·rej rezultatem byğo zsynchro-

nizowanie cağej sieci w oparciu o wsp·lnŃ czňstotliwoŜĺ moduğowŃ. Warunkiem uzyskania za-

ğoŨonych efekt·w rytmizacji obsğugi ciŃg·w z wieloma liniami, byğo skupienie w wiŃzki tras linii 

obsğugujŃcych wsp·lnie te same kierunki ruchu i ich kategoryzacja wzglňdem obowiŃzujŃcej 

w danej porze dnia wartoŜci czňstotliwoŜci moduğowej. Dokonano w·wczas podziağu linii cztery 

kategorie ï linie priorytetowe, podstawowe, uzupeğniajŃce i marginalne.  

Aktualnie w podsystemie autobusowym w Olsztynie trudno wyznaczyĺ linie prioryte-

towe, czyli takie, kt·re charakteryzuje dwukrotnie wiňksza czňstotliwoŜĺ kurs·w od czňstotli-

woŜci moduğowej. Linie podstawowe majŃ za zadanie obsğugň obszar·w miasta o intensywnej 

zabudowie i generujŃcych najwiňkszy popyt na przewozy, a linie uzupeğniajŃce ï obsğugň ob-

szar·w o ekstensywnej zabudowie i zapewnianie poğŃczeŒ bezpoŜrednich o drugorzňdnym 

znaczeniu. RolŃ linii marginalnych jest natomiast zaspakajanie indywidualnych potrzeb okre-

Ŝlonych grup pasaŨer·w, niezaleŨnie od koordynowanej pozostağej czňŜci sieci komunikacyjnej. 

Kryterium czňstotliwoŜci kursowania i liczby zaangaŨowanych pojazd·w 

na  poszczeg·lnych liniach dziennych  w podsystemie auto busowym, pozwoliğo 

na  wyodrňbnienie wŜr·d poğŃczeŒ organizowanych przez ZDZiT  w Olsztynie , 

wg  stanu na 30 kwietnia 2016 r., trzech grup linii, obejmujŃcych odpowiednio: 

Á linie podstawowe (II kategorii) ï stanowiŃce szkielet sieci komunikacyjnej 

miasta ï o w ysokiej czňstotliwoŜci kursowania pojazd·w (w szczytach przewo-

zowych oraz pomiňdzy szczytami co 1 5 min ) i  angaŨujŃce przynajmniej cztery 

pojazd y do obsğugi kaŨdej z nich ï linie: 103, 109, 113, 117, 126, 128, 130, 205  

i 309;  

Á linie uzupeğniajŃce (III kategorii) ï o umiarkowanej czňstotliwoŜci kursowania 

pojazd·w (w szczytach przewozowych co 15 lub  30 min , pomiňdzy szczytami ï 

co 30 min ) i angaŨujŃce do obsğugi przynajmniej trzy pojazdy oraz wszystkie 

linie szczytowe dowozowe  ï ğŃcznie linie: 1 01 , 10 5, 10 6, 10 7, 110, 111, 1 16 , 

120, 1 21, 127, 136 , 201, 202, 203  i 204 ; 

Á linie indywidualne (IV kategorii) ï o niskiej czňstotliwoŜci kursowania pojaz-

d·w (poniŨej 30 min w szczytach przewozowych ) , obsğugiwane jednym lub 

dwoma pojazdami  i linie okresowe ï 108 , 112,  131 , 141, 302, 303, 304  i 305 . 

CechŃ pozytywnie wyr·ŨniajŃcŃ podsystem autobusowy olsztyŒskiej komuni-

kacj i miejskiej, jest znaczŃca liczebnoŜĺ grupy linii  II  kategorii . Niestety, najliczniej-

szŃ grupň stanowiğy jednak poğŃczenia III kategorii.  

CzňstotliwoŜĺ kursowania autobus·w w kaŨdej z grup linii zaprezentowano w tabeli 9. 
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Tab. 9. CzňstotliwoŜĺ kursowania autobus·w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 

na liniach poszczeg·lnych kategorii w zaleŨnoŜci od pory doby i rodzaj u dni a 

tygodnia ï stan na 30 kwietnia 201 6 r.  

Przedziağ 

godzinowy  

CzňstotliwoŜĺ kursowania pojazd·w 

w poszczeg·lnych rodzajach dni tygodnia [min] 

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

kategoria linii  kategoria linii  kategoria linii  

II  III  IV  II  III  IV  II  III  IV  

5:00-6:30 20 20/40 

in
d

y
w

id
u
a

ln
a
 

20 40 

in
d

y
w

id
u
a

ln
a
 

30 60 

in
d

y
w

id
u
a

ln
a
 

6:30-8:30 15 15/30 20 40 30 60 

8:30-11:00 15 30 15 30 30 60 

11:00-13:30 15 30 15 30 20 40 

13:30-16:30 15 15/30 15 30 20 40 

16:30-18:00 15 30 20 40 20 40 

18:00-21:00 15 30 20 40 20 40 

21:00-23:00 30 60 30 60 30 60 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych ZDZiT w Olsztynie. 

W dniu powszednim na autobusowych liniach organizowanych przez ZDZiT  

w  Olsztynie wyko nywano 25 640  wozokilometr·w, z czego na poszczeg·lne grupy linii 

przypadağo: 

Á na linie zwykğe ï 22 590 km (88,1%);  

Á na linie dowozowe ï 1 184 km (4,6%);  

Á na linie okresowe ï 1 606 km (6,3%);  

Á na linie nocne ï 260 km (1,0%).  

W sobotň na liniach autobusowych  olsztyŒskiej komunikacji miejskiej wyko-

nan o 16 281  wozokilometr·w, w tym w kaŨdej grupie odpowiednio:  

Á na liniach zwykğych ï 15 281 km (93,8%);  

Á na liniach dowozowych ï 613 km (3,8%);  

Á na liniach okresowych ï 127 km (0,8%);  

Á na liniach nocnych ï 260 km (1,6%).  
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W niedzielň autobusy  olsztyŒskiej komunikacji miejskiej realizowağy 12 610  

wozokilometr·w, w tym na:  

Á liniach zwykğych ï 11 739 km (93,1%);  

Á liniach dowozowych ï 484 km (3,8%);  

Á liniach okresowych ï 127 km (1,0%);  

Á liniach nocnych ï 260 km (2,1%).  

W sobotň i w niedzielň wykonywano odpowiednio 63,5  i 49,2 % wozokilome-

tr·w zaplanowanych w komunikacji autobusowej dla dnia powszedniego (czyli 

w  niedzielň realizowano 77,4 % liczby wozo kilometr·w przewidzianych dla so-

boty).  

W Ŝwietle wartoŜci modelowych, opisanych w literaturze specjalistycznej pla-

nowania oferty przewozowej w komunikacji miej skiej, okreŜlajŃcych poŨŃdanŃ so-

botniŃ i niedzielnŃ podaŨ usğug na poziomi e co najwyŨej odpowiednio 60 i 40% 

wielkoŜci podaŨy w dniu powszednim, niedzielnŃ ofertň przewozowŃ w podsyste-

mie autobusowym olsztyŒskiej komunikacji miejskiej, naleŨy uznaĺ za doŜĺ rozbu-

dowanŃ na tle podaŨy usğug oferowanej w dniu powszednim. 

W przeciňtnym miesiŃcu kalkulacyjnym, zğoŨonym z 21 dni powszednich, 

4 sob·t i 5 niedziel, w podsystemie autobusowym olsztyŒskiej komunikacji miej-

skiej zaplanowano 666 628  wozokilometr·w, z czego na poszczeg·lne grupy linii 

przypadağo: 

Á na linie zwykğe ï 594 216  km ( 89,1 %);  

Á na linie dowozowe ï 29 728  km ( 4,5 %);  

Á na linie okresowe ï 34 879  km ( 5,2 %);  

Á na linie nocne ï 7 805  km ( 1,2 %).  

W skali cağej sieci miejskiej komunikacji publicznej w Olsztynie, czyli z uwzglňdnieniem 

komunikacji tramwajowej, w przeciňtnym miesiŃcu kalkulacyjnym przewozy realizowane 

w podsystemie autobusowym miağy 90,4% udziağu w ğŃcznej liczbie wozokilometr·w. Na po-

szczeg·lne grupy linii autobusowych przypadağo odpowiednio: 

Á na linie zwykğe ï 80,6%;  

Á na linie dowozowe ï 4,0%;  

Á na linie okresowe ï 4,7%;  

Á na linie nocne ï 1,1%. 

Najwiňkszy udziağ w liczbie kilometr·w wykonywanych w przeciňtnym mie-

siŃcu w skali cağej sieci komunikacyjnej miağy trzy linie  autobusowe : 1 13  (7,2 %), 
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126  (6,3 %) i 117  (5, 9%). Najmniejszy udziağ w cağoŜci kilometr·w w sieci olsztyŒskiej 

komunikacji miejskiej miağy natomiast: 

Á linia zwykğa 141ï 0,25%;  

Á linia dowozowa 201 ï 0,26%;   

Á linii okresowa 302 ï 0,09%;  

Á linie nocna N02 ï 0,50%. 

średni miesiňczny przebieg autobusu  realizujŃcego kursy na lini ach  olsztyŒ-

skiej komunikacji miejskiej wyni·sğ 4 166  km . W innych miastach o podobnej wiel-

koŜci w Polsce, przeciňtny przebieg na jeden autobus wyn osi okoğo 6 tys. km mie-

siňcznie, czyli o okoğo 30% wiňcej niŨ w Olsztynie.  

Ograniczona liczba wozokilometr·w przypadajŃca na pojazd w ruchu wynika 

z niskiej prňdkoŜci eksploatacyjnej, kt·ra zdeterminowana jest niskŃ prňdkoŜciŃ 

komunikacyjnŃ, a ta z kolei ï prňdkoŜciŃ technicznŃ. W Olsztynie od wielu lat sto-

sowana jest specyficzna organizacja cykli sygnalizacji Ŝwietlnej ï otwieranie sy-

gnağu zielonego osobno dla kaŨdego z wlot·w osygnalizowanego skrzyŨowania. 

Skutkiem tej praktyki jest z jednej s trony uğatwienie przejazdu przez skrzyŨowania 

(bezkolizyjnoŜĺ kaŨdej relacji, skutkujŃca poprawŃ bezpieczeŒstwa ruchu drogo-

wego), ale z drugiej strony ï takŨe wydğuŨenie cykli sygnalizacji, co przy braku 

bezwzglňdnego priorytetu dla pojazd·w komunikacji miejskiej w przejeŦdzie przez 

skrzyŨowania z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ, powoduje r·wnieŨ wydğuŨenie ich czas·w 

przejazd·w. 

Przy ewentualnej modyfikacji oferty przewozowej naleŨağoby podjŃĺ dziağa-

nia, kt·re mogğyby przynajmniej w czňŜci zğagodziĺ skutki niskich prňdkoŜci auto-

bus·w, przekğadajŃce siň na zmniejszenie ich Ŝredniomiesiňcznych przebieg·w. 

Do takich dziağaŒ naleŨy minimalizacja czas·w postoj·w wyr·wnawczych na pň-

tlach, w szczeg·lnoŜci w porach niewielkiego prawdopodobieŒstwa wystŃpienia 

kongestii drogo wej oraz intensyfikacja wykorzystania taboru w porach pomiňdzy 

tradycyjnymi szczytami przewozowymi.  

CechŃ, kt·ra r·wnieŨ wyr·Ũnia komunikacjň miejskŃ w Olsztynie na tle innych 

miast o podobnej wielkoŜci w Polsce, jest bardzo wysoki u dziağ kilometr·w tech-

nicznych (dojazdy i  zjazdy do  zajezdni  oraz nieudostňpniane pasaŨerom przejazdy 

pomiňdzy pňtlami) w  cağkowitej liczbie realizowanych wozo kilometr·w. W kwiet-

niu 2016 r. w podsystemie autobusowym u dziağ ten wyni·sğ aŨ 8,3% (55 157 km). 

 IloŜciowo najwiňcej kilometr·w technicznych zaplanowano na linii 127 ï 3 547 km 

w skali miesiŃca, co stanowiğo 0,53% ğŃcznej liczby wozokilometr·w wykonywanych 
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na wszystkich liniach autobusowych olsztyŒskiej komunikacji miejskiej w przeciňtnym mie-

siŃcu. NajwyŨsze udziağy kilometr·w technicznych w kilometrach liniowych odnotowano z kolei 

na liniach dowozowych ï od 64,1 do 74,2% (kilometry w kursach nieudostňpnianych pasaŨe-

rom stanowiğy wiňc od blisko 2/3 do prawie 3/4 wszystkich kilometr·w wykonywanych na po-

szczeg·lnych liniach w tej grupie ). Jest to efekt kr·tkich tras linii dowozowych, udostňpniania 

pasaŨerom tylko kurs·w w jednym kierunku i og·lnie niskiej liczby kurs·w wykonywanych 

w ramach tych linii, przy jednoczeŜnie peryferyjnym poğoŨeniu pňtli tych linii wzglňdem miejsc 

rozpoczynania bŃdŦ zakaŒczania pracy (zajezdni). 

W kwietniu 2016 r. operatorzy podsystemu autobusowego olsztyŒskiej komunikacji miej-

skiej dysponowali ğŃcznie 186 autobusami, a struktura eksploatowanego taboru przedstawiağa 

siň nastňpujŃco: 

Á konsorcjum firm KDD Dariusz Gackowski oraz BLUE LINE Sp. z o.o. ï 12 niskopodğogowych 

autobus·w Solbus SM12 LNG; 

Á konsorcjum firm METEOR Sp. z o.o. oraz IREX-3 Sp. z o.o. ï 23 niskopodğogowe autobusy 

Solaris Urbino 12; 

Á MPK Sp. z o.o. w Olsztynie ï 151 niskopodğogowych autobus·w, reprezentujŃcych piňĺ 

typ·w taboru:  

-  7 midibus·w niskowejŜciowych (M2N) ï MAN A66 i MAN A76 ï o pojemnoŜci od 49 

do 58 miejsc; 

-  17 autobus·w niskopodğogowych standardowej pojemnoŜci, dwudrzwiowych (S2N) ï 

(MAN 263-A21, Volvo 7000) ï o pojemnoŜci pasaŨerskiej od 89 do 90 miejsc; 

-  68 autobus·w niskopodğogowych standardowej pojemnoŜci, trzydrzwiowych (S3N) ï 

(MAN A21, Scania CN113CLL MaxCi, Scania CL94 OmniLink, Solaris Urbino) ï o pojem-

noŜci pasaŨerskiej od 87 do 101 miejsc; 

-  7 autobus·w niskopodğogowych jednoczğonowych, trzyosiowych (P15N) ï MAN NL313-

15 ï 128 miejsc; 

-  52 autobusy niskopodğogowe przegubowe (P18N) ï MAN NG 272, MAN NG 312, MAN 

NG 313, Solaris Urbino 18 i Scania CM94 OmniCity ï o pojemnoŜci pasaŨerskiej od 128 

do 167 miejsc. 

Bardzo duŨŃ zmianŃ jakoŜciowŃ w komunikacji autobusowej w Olsztynie jest realizowa-

nie od 1 marca 2016 r. wszystkich zadaŒ przewozowych pojazdami niskopodğogowymi. W sto-

sunku do stanu jeszcze sprzed kilku lat, kiedy to tylko wybrane zadania byğy planowane obli-

gatoryjnie do obsğugi taborem niskopodğogowym, jest to bardzo duŨy skok jakoŜciowy ï po-

prawa zar·wno komfortu jazdy pasaŨera, jak i wizerunku organizatora oraz operator·w. 
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Wymogi stawiane w kolejnych przetargach na obsğugň linii olsztyŒskiej komunikacji miej-

skiej obligujŃ operator·w do eksploatacji wyğŃcznie fabrycznie nowych ï w momencie rozpo-

czynania obsğugi ï autobus·w niskopodğogowych, a operatora komunalnego ï poprzez plany 

inwestycji taborowych wynikajŃce z aktu prawa miejscowego (planu transportowego) ï do per-

manentnego odnawiana taboru i zmniejszania Ŝredniego wieku eksploatowanych autobus·w. 

3.3.  Zmiany w ofercie przewozowej wprowadzon e w 2016 r.  

Jak juŨ wczeŜniej wspomniano, usğugi przewozowe w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 

realizowağo trzech operator·w autobusowych (w tym jeden komunalny) i jeden operator tram-

wajowy. Wg stanu na dzieŒ 30 kwietnia 2016 r., sieĺ poğŃczeŒ komunikacji miejskiej w Olsz-

tynie i przylegğych gminach tworzyğy ğŃcznie: 3 linie tramwajowe i 34 linie autobusowe . Przed 

uruchomieniem komunikacji tramwajowej w grudniu 2015 r., funkcjonowağy wyğŃcznie 32 linie 

autobusowe. Uruchomienie w Olsztynie komunikacji tramwajowej wymusiğo koniecznoŜĺ wpro-

wadzenia okreŜlonych zmian w trasach linii autobusowych. Zmiany te miağy na celu wyelimi-

nowanie substytuowania tramwaj·w przez autobusy, przy jednoczesnym stworzeniu warun-

k·w do jak najwiňkszej komplementarnoŜci obydwu tych podsystem·w olsztyŒskiej komuni-

kacji miejskiej.  

Przy projektowaniu nowego ukğadu komunikacyjnego, wdroŨonego po uruchomieniu ko-

munikacji tramwajowej, przeprowadzono klasyfikacjň poszczeg·lnych linii olsztyŒskiej komu-

nikacji miejskiej, dokonujŃc ich podziağu na piňĺ grup, obejmujŃcych odpowiednio linie: 

Á tramwajowe ï linie: 1, 2  i 3; 

Á autobusowe zwykğe ï linie: 101, 103, 105, 106, 107, 108, 109, 110, 111, 112, 113, 116, 

117, 120, 121, 126, 127, 128, 130, 131, 136  i 141; 

Á autobusowe dowozowe ï linie: 201, 202, 203, 204  i 205; 

Á autobusowe okresowe ï linie: 302, 303, 304, 305 i 309; 

Á autobusowe nocne ï linie: N01 i N02. 

Podziağ ten przyjňto teŨ w niniejszym opracowaniu. W procesie klasyfikacji linii nie wy-

odrňbniano natomiast ï jako osobnej grupy ï poğŃczeŒ podmiejskich. Przem·wiğa za tym li-

kwidacja bilet·w aglomeracyjnych i ujednolicenie taryfy na cağym obsğugiwanym obszarze, 

kt·re wprowadzono z dniem 1 listopada 2015 r. 

Przywoğane zmiany taryfowe wprowadziğy jednakowy poziom opğat za przejazdy we-

wnŃtrzgminne (dotyczy to zar·wno miasta Olsztyna, jak i gmin oŜciennych) oraz miňdzyg-

minne. W segmencie bilet·w okresowych zlikwidowano bilety jedno- i dwuliniowe, zmniejsza-

jŃc jednoczeŜnie znaczŃco ceny bilet·w okresowych sieciowych (np. cena imiennego biletu 

miesiňcznego sieciowego spadğa ze 110 zğ do 88 zğ). 
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Opr·cz obowiŃzujŃcych juŨ wczeŜniej bilet·w jednorazowych, wprowadzono teŨ bilety 

czasowe ï 30-, 45- lub 90-minutowe ï umoŨliwiajŃce przesiadanie siň w czasie waŨnoŜci biletu 

bez koniecznoŜci ponoszenia dodatkowej opğaty. Z zağoŨenia, zmiana ta miğa uğatwiĺ przesiadki 

przede wszystkim pomiňdzy autobusami i tramwajami, ale identyczne uğatwienie przyniosğa teŨ 

przy przesiadkach bez korzystania z tramwaju. Przy okazji zmian uproszczono taryfň, likwidujŃc 

sğabo sprzedajŃce siň okresowe bilety 5-, 10- lub 15-dniowe. W wyniku rezygnacji ze stref 

taryfowych, zlikwidowano teŨ bilety aglomeracyjne. 

Wprowadzone uatrakcyjnienia taryfy opğat na obszarze podmiejskim nie spowodowağy 

reakcji samorzŃd·w gmin oŜciennych ï postulat·w zwiňkszenia zakresu obsğugi ich obszar·w, 

ani w kontekŜcie wiňkszej intensywnoŜci obsğugi istniejŃcych juŨ linii, ani teŨ w kontekŜcie 

wydğuŨania ich tras lub uruchamiania dodatkowych poğŃczeŒ ï w celu obsğugi nowych obsza-

r·w. W rezultacie, w paŦdzierniku 2016 r. linie olsztyŒskiej komunikacji miejskiej nadal obsğu-

giwağy poza Olsztynem tylko 8 miejscowoŜci, zamieszkağych przez 8,7 tys. os·b, czyli niespeğna 

5% mieszkaŒc·w cağego obsğugiwanego obszaru. NajpowaŨniejszŃ barierŃ rozwoju olsztyŒ-

skiej komunikacji miejskiej na obszarach gmin oŜciennych, jest koniecznoŜĺ partycypowania 

w kosztach obsğugi przewozowej przez budŨety tych gmin. 

Pomimo ustabilizowania w ostatnich latach wielkoŜci pracy eksploatacyjnej na obszarach 

podmiejskich, przy zmianach oferty przewozowej wprowadzonych od 1 stycznia 2016 r., zağo-

Ũono jej przyrost w granicach miasta Olsztyna i ï tym samym ï w cağej sieci komunikacyjnej 

olsztyŒskiej komunikacji miejskiej.  

Najwiňkszy wzrost liczby realizowanych kurs·w ï o 19,0% ï miağ miejsce w dniu po-

wszednim. W sobotň przyrost liczby kurs·w wyni·sğ 2,3%, a w niedzielň ï 5,1%. Przyrost 

oferty przewozowej, mierzonej liczbŃ kurs·w, miağ zrekompensowaĺ koniecznoŜĺ przesiadek 

w podr·Ũach w niekt·rych relacjach oraz pobudziĺ popyt. Szczeg·ğy zmian w oferowanej liczbie 

kurs·w w poszczeg·lnych rodzajach dni tygodnia przed i po uruchomieniu komunikacji tram-

wajowej, zaprezentowano w tabeli 10. 

Wskutek zwiňkszenia liczby kurs·w, przy niezmienionym, 17-godzinnym zakresie funk-

cjonowania komunikacji dziennej, wzrosğa teŨ Ŝrednia czňstotliwoŜĺ. Przed uruchomieniem ko-

munikacji tramwajowej, w grudniu 2015 r. na liniach dziennych zwykğych wynosiğa ona 26 mi-

nut, a w kwietniu 2016 r . ï 22 min (przy rozpatrywaniu ğŃcznie linii tramwajowych i linii auto-

busowych dziennych). Pomimo tej poprawy, ŜredniŃ czňstotliwoŜĺ kurs·w naleŨy nadal uzna-

waĺ za doŜĺ niskŃ. 
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Tab. 10 . Liczba kurs·w w olsztyŒskiej komunikacji  miejskiej  w dniu powszednim, 

w  sobotň i  w  niedzielň przed i po uruchomieniu komunikacji tramwajowej  

ï por·wnanie stan u na  1 grud nia 2015 r.  i 30  kwietnia 201 6 r.  

Linie  

/ badany okres  

Liczba kurs·w wykonywanych w poszczeg·lne dni 

w kaŨdym z kierunk·w 

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

 Ătamò 
Ăz po-

wrotemò 
 Ătamò 

Ăz po-

wrotemò 
 Ătamò 

Ăz po-

wrotemò 

Wszystkie  ï wg stanu  

na 0 1.12.2015 r.  
1 143  1 143  872  879  688  689  

Tramwajowe ï wg stanu 

na 30.04.2016 r. 
185 185 149 149 138 138 

Autobusowe ï wg stanu 

na 30.04.2016 r. 
1 174 1 172 745 748 587 584 

Wszystkie ï wg stanu  

na 30.04.2016 r.  
1 359  1 357  894  897  725  722  

Wszystkie ï zmiana 

od 01.12.2015  r.  

do 30.04.2016 r. [%]  

+18,8  +2,3  +5,1  

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 

Maksymalna liczba tramwaj·w i autobus·w w ruchu, wg stanu na dzieŒ 30 

kwietnia 201 6 r., wyniosğa w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 172  pojazdy 

w  dniu powszednim, 102  ï w sobotň i 76 ï w niedzielň. Analogiczne wartoŜci przed 

uruchomieniem komunikacji tramwajowej ksztağtowağy siň odpowiednio na pozio-

mie: 139, 95 i 71 pojazd·w w ruchu. 

ZağoŨony wzrost liczby autobus·w w ruchu, majŃcy miejsce przede wszystkim w porach 

szczyt·w przewozowych, umoŨliwiğ wzrost czňstotliwoŜci kurs·w oraz zapewniğ dğuŨsze postoje 

wyr·wnawcze na pňtlach, skutkiem czego byğa wymierna poprawa niezawodnoŜci i punktual-

noŜci kursowania pojazd·w oraz komfortu pracy kierowc·w i motorniczych. WydğuŨenie posto-

j·w wpğynňğo jednak na spadek prňdkoŜci eksploatacyjnej. 

Opisane szerzej juŨ wczeŜniej kryteri a czňstotliwoŜci kursowania i liczby pojaz-

d·w zaangaŨowanych do obsğugi kaŨdej z linii, pozwoliğy na wyodrňbnienie w seg-

mencie komunikacji dziennej czterech grup  linii.  
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Wg stanu na 30  kwietnia 201 6 r., w skali cağej sieci olsztyŒskiej komunikacji 

miejskiej, poszczeg·lne grupy  linii  obejm owağy: 

Á linie priorytetowe (I kategorii) ï tylko linia tramwajowa 1 ï o czňstotliwoŜci 

podwojonej w stosunku do moduğowej, ale tyl ko w godzinach szczyt ·w prze-

wozow ych w dniu powszednim (w pozostağych porach dnia i w inne rodzaje dni tygo-

dnia, linia ta funkcjonowağa z intensywnoŜciŃ takŃ samŃ jak linie podstawowe); 

Á linie podstawowe (II kategorii) ï o wysokiej czňstotliwoŜci kursowania pojaz-

d·w (w szczytach przewozowych oraz pomiňdzy szczytami co 15 min) i anga-

ŨujŃce przynajmniej cztery pojazdy do obsğugi kaŨdej z nich ï linia tramwajowa 

2 oraz linie autobusowe: 103, 109, 113, 117, 126, 128, 130, 205  i 309;  

Á linie uzupeğniajŃce (III kategorii ) ï o umiarkowanej czňstotliwoŜci kursowania 

pojazd·w (w szczytach przewozowych co 15 lub  30 min , pomiňdzy szczytami ï 

co 30 min ) i angaŨujŃce do obsğugi przynajmniej trzy pojazdy oraz wszystkie 

linie szczytowe dowozowe ï linia tramwajowa 3 oraz l inie  autobusowe : 1 01 , 

10 5, 10 6, 10 7, 110, 111, 1 16 , 120, 1 21, 127, 136 , 201, 202, 203  i 204 ; 

Á  linie indywidualne (IV kategorii) ï o niskiej czňstotliwoŜci kursowania pojaz-

d·w (poniŨej 30 min w szczytach przewozowych ) , obsğugiwane jednym lub 

dwoma pojazdami  i linie okresowe ï 108 , 112,  131, 141, 302, 303, 304  i 305 . 

W kwietniu 2016 r., w dniu powszednim, przez najwiňkszŃ czňŜĺ dnia obowiŃzywağa 

czňstotliwoŜĺ moduğowa o wartoŜci 15 minut. Do momentu uruchomienia komunikacji tram-

wajowej, cağa sieĺ komunikacyjna olsztyŒskiej komunikacji miejskiej nie funkcjonowağa 

w oparciu o jeden, wsp·lny takt czňstotliwoŜci, gdyŨ z powodu wprowadzanych w poprzednich 

latach ograniczeŒ w wielkoŜci podaŨy usğug, w porach szczyt·w przewozowych dnia powsze-

dniego na r·Ũnych liniach obowiŃzywağy jednoczeŜnie czňstotliwoŜci 10, 12 i 15 minut (lub ich 

wielokrotnoŜci), co uniemoŨliwiağo synchronizacjň rozkğad·w jazdy tych linii. Po uruchomieniu 

komunikacji tramwajowej znaczŃco zwiňkszyğa siň teŨ liczba linii z wysokimi, r·wnymi wartoŜci 

moduğowej, czňstotliwoŜciami kurs·w w godzinach szczyt·w przewozowych ï z 6 do aŨ 22. 

W kwietniu 2016 r., wŜr·d tych linii, 8 charakteryzowağa czňstotliwoŜĺ r·wna moduğowej za-

r·wno w godzinach szczyt·w przewozowych, jak i pomiňdzy nimi, a 14 ï tylko w godzinach 

szczyt·w (poza szczytami obowiŃzywağa na tych liniach czňstotliwoŜĺ 30-minutowa). W skali 

cağej sieci komunikacyjnej zauwaŨalny wzrost czňstotliwoŜci kurs·w nastŃpiğ r·wnieŨ w porze 

wczesnowieczornej, pomiňdzy godzinami 18 a 21. 

Wysoki udziağ linii funkcjonujŃcych w go dzinach szczyt·w przewozowych 

z czňstotliwoŜciŃ moduğowŃ co 15 minut , naleŨy uznaĺ za bardzo korzystny efekt 
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zmian w podaŨy usğug przewozowych olsztyŒskiej komunikacji miejskiej, wdroŨo-

nych w ostatnim czasie,  

W dniu powszednim ğŃcznie t ramwaje  i autobusy olsztyŒskiej komunikacji 

miejskiej realizo wağy 28 183  wozo kilometr y, z czego na poszczeg·lne grupy linii przy-

padağo: 

Á na linie tramwajowe ï 2 543 km (9%);  

Á na linie autobusowe autobus ï 25 640 km (91%).  

W sobotň na liniach olsztyŒskiej komunikacji miejskiej wykon yw ano 18 338  

wozo kilometr·w, w tym w kaŨdej grupie odpowiednio: 

Á na liniach tramwajowych ï 2 057 km (11,2%);  

Á na liniach autobusowych ï 16 281 km (88,8%).  

W niedzielň na liniach organizowanych przez ZDZiT  w Olsztynie realizowano 

nato miast 14 460  wozokilometr·w, w tym:  

Á na liniach tramwajowych ï 1 850 km (12,8%);  

Á na liniach autobusowych ï 12 610 km (87,2%).  

W sobotň i w niedzielň, w skali cağej sieci komunikacyjnej wykonywano od-

powiednio 65,1  i 51,3% wozokilometr·w zaplanowanych dla dnia powszedniego 

(czyli w niedzielň realizowano 78,8% liczby kilometr·w przewidzianych dla so-

boty).  

W przeciňtnym miesiŃcu kalkulacyjnym, zğoŨonym z 21 dni powszednich, 

4 sob·t i 5 niedziel, wg rozkğad·w jazdy waŨnych na 30 kwietnia 2016 r., pojazdy 

olsztyŒskiej komunikacji miejskiej realizowağy 737  506  kilometr·w, w tym:  

Á na liniach tramwajowych ï 70 878 km (9,6%);  

Á na liniach autobusowych ï 666  628 km (90,4%).  

Wg stanu sprzed uruchomienia komunikacji tramwajowej, w przeciňtnym miesiŃcu kal-

kulacyjnym wykonywano 664 653 km, czyli o ok. 11% mniej niŨ w kwietniu 2016 r. Dodaĺ 

jednak naleŨy, Ũe przy analizie stanu na dzieŒ 1 grudnia 2016 r, nie uwzglňdniono linii sezono-

wej 84, uwzglňdnionej w kwietniu 2016 r. jako linii 304, z miesiňcznym przebiegiem 3 459 km.  

Przy por·wnaniu liczby wozokilometr·w wg stanu na 1 grudnia 2015 r. z  pla-

nem na 30  kwietnia 2016 r., moŨna stwierdziĺ, Ũe najwiňkszy wzrost ï o 13,7% ï 

dotyczy dnia powszedniego, natomiast zmiany w weekendy sŃ juŨ mağo znaczŃce. 

Por·wnanie liczby wozokilometr·w wykonywanych w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 

w dniu powszednim, w sobotň i w niedzielň przed i po uruchomieniu komunikacji tramwajowej, 

zaprezentowano w tabeli 11. 
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Tab. 11 . Liczba wozokilometr·w wykonywanych w olsztyŒskiej komunikacji  

miejskiej w dniu powszednim, w sobotň i w niedzielň przed i po uruchomieniu 

komunikacji tramwajowej  ï por·wnanie stanu na 1 grudnia 2015 r. i 30 kwietnia 

2016 r.  

Badany  

okres  

Liczba wozokilometr·w wykonywanych  

w poszczeg·lnych rodzajach dni ty godnia  

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

tramwaj e autobus y  tramwaj e autobus y  tramwaj e autobus y 

GrudzieŒ 2015 r. -  24 784  -  18 297  -  14 199  

KwiecieŒ 2016 r. 2 543  25 640  2 057  16 281  1 850  12 610  

KwiecieŒ 2016 r 

ï suma A+T  
28 183  18 338  14 460  

Zmiana 

od  01.12.2015  r.  

do 30.04.2016 r. 

[%]  

+13,7  +0,2  +1,8  

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 

Przeciňtny miesiňczny przebieg pojazdu zaangaŨowanego do obsğugi linii olsztyŒskiej ko-

munikacji miejskiej w kwietniu 2016 r.  wyni·sğ dla tramwaju 5 906 km, a dla autobusu ï 

4 166 km. Obliczony przebieg okazağ siň w komunikacji autobusowej znacznie niŨszy od war-

toŜci typowej dla miast w kraju o podobnej do Olsztyna liczbie mieszkaŒc·w, w kt·rych reguğŃ 

jest wykonywanie okoğo 6 tys. km miesiňcznie w przeliczeniu na jeden pojazd w ruchu. 

Aktualny na dzieŒ 30 paŦdziernika 2016 r. schemat przebiegu tras linii dziennych olsztyŒ-

skiej komunikacji miejskiej, przedstawiono na rysunku 1. 
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Rys. 1. Schemat linii dziennych w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 

ï stan na 30 kwietnia 2016 r.   

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych ZDZiT w Olsztynie. 
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PodsumowujŃc dotychczasowe rozwaŨania dotyczŃce podaŨy usğug przewozowych olsz-

tyŒskiej komunikacji miejskiej, moŨna wskazaĺ jej charakterystyczne cechy. 

Po uruchomieniu komunikacji tramwajowej, sieĺ komunikacyjnŃ organizowanŃ przez Za-

rzŃd Dr·g, Zieleni i Transportu w Olsztynie, cechujŃ w szczeg·lnoŜci: 

Á uproszczona, czytelna i atrakcyjna cenowo taryfa opğat; 

Á znaczny wzrost liczby pojazd·w w ruchu; 

Á duŨy przyrost liczby kurs·w i wozokilometr·w w dni powszednie;  

Á rozbudowana oferta przewozowa w dni weekendowe, wzglňdem dnia powszedniego; 

Á cağkowicie niskopodğogowy tabor; 

Á uporzŃdkowane oznakowanie numeryczne linii (grupy linii o okreŜlonym zakresie numera-

cji);  

Á spğaszczenie szczyt·w podaŨy w komunikacji tramwajowej; 

Á funkcjonowanie linii dowozowych (komplementarnych) w stosunku do linii tramwajowych;  

Á segment linii okresowych dedykowanych okreŜlonym grupom klient·w; 

Á niewielki zakres zaangaŨowania taboru do obsğugi obszaru podmiejskiego; 

Á duŨa liczba i wysoki udziağ linii autobusowych z wysokŃ czňstotliwoŜciŃ kursowania (r·wnŃ 

moduğowej) w godzinach szczyt·w przewozowych z dniu powszednim; 

Á duŨo wyŨsze zaangaŨowanie autobus·w w godzinach szczytowych w stosunku do innych 

p·r dnia oraz doŜĺ kr·tkie okresy szczyt·w podaŨy ï pomiňdzy godzinami 7:15 i 8:00 oraz 

15:30 i 16:15;  

Á 31% udziağ zadaŒ szczytowych z przerywanym czasem pracy pojazdu i jego kierowcy 

w og·lnej strukturze zadaŒ przewozowych w cağej sieci komunikacyjnej w dniu powsze-

dnim; 

Á umiarkowana redukcja wielkoŜci podaŨy w porze miňdzyszczytowej: w przekrojowych go-

dzinach od 9:30 do 13:15 eksploatacja od 119 do 128 pojazd·w (tramwaj·w i autobus·w), 

a wiňc od 69 do 74% maksymalnej ich liczby w dniu powszednim w skali cağej sieci komu-

nikacyjnej;  

Á wysoki standard obsğugi komunikacyjnej w porze wczesnowieczornej (godziny 18-21) 

w dniu powszednim; 

Á wyŨszy udziağ w przewozach komunikacji tramwajowej w dniach weekendowych (w sobotň 

i w niedzielň) w stosunku do dnia powszedniego; 

Á doŜĺ wysoki udziağ kilometr·w technicznych w og·lnej liczbie realizowanych wozokilome-

tr·w; 

Á niski przeciňtny miesiňczny przebieg autobusu.  
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4.  Analiza wynik·w badaŒ marketingowych z wiosny 2016 r.  

4.1.  Zakres i metodologia prowadz onych badaŒ marketingowych 

Gğ·wnym celem badaŒ marketingowych, przeprowadzonych wiosnŃ 2016 r. w olsztyŒ-

skiej komunikacji miejskiej, byğo dostarczenie informacji o wielkoŜci oraz rozkğadzie przestrzen-

nym i czasowym popytu na usğugi przewozowe, a nastňpnie wykorzystanie wynik·w tych ba-

daŒ przy dokonaniu oceny wdroŨonych z dniem 1 stycznia 2016 r. daleko idŃcych zmian 

w ukğadzie komunikacyjnym miasta Olsztyna, a takŨe wykorzystanie ich do opracowania kon-

cepcji optymalizacji oferty przewozowej po realizacji kolejnego etapu rozbudowy sieci tramwa-

jowej w Olsztynie. 

Wszelkie istotne modyfikacje oferty przewozowej komunikacji miejskiej w Olsztynie 

od 2005 r. wprowadzane sŃ po szczeg·ğowej analizie wynik·w badaŒ marketingowych popytu. 

Badania popytu dajŃ obraz wykorzystania istniejŃcej juŨ oferty przewozowej i wyznaczajŃ ob-

szary jej niezbňdnej modyfikacji. Organizator miejskiego transportu zbiorowego w Olsztynie 

prowadzi pomiary sprawdzajŃce niemal po kaŨdej zmianie rozkğad·w jazdy. Badania te dostar-

czajŃ informacji o skutkach wprowadzonych korekt i modyfikacji. 

Popyt na usğugi komunikacji miejskiej moŨna podzieliĺ na efektywny oraz potencjalny. 

Popyt efektywny jest ğatwy do zbadania i oceny. WyraŨa siň takŨe zrealizowanymi przejazdami 

w warunkach oferowanych przez organizatora przewoz·w. Znacznie trudniejszy do oszacowa-

nia jest popyt potencjalny, kt·ry skğada siň dodatkowo z czňŜci podr·Ũy realizowanych komu-

nikacjŃ indywidualnŃ oraz potrzeb przewozowych, kt·re z r·Ũnych wzglňd·w nie ujawniajŃ siň 

na rynku. Badanie popytu potencjalnego jest obarczone ryzykiem duŨego bğňdu i trudne w re-

alizacji, gdyŨ bez wzglňdu na zastosowanŃ metodň, deklaracje respondent·w dotyczŃce ich 

ewentualnych zachowaŒ, mogŃ znaczŃco r·Ũniĺ siň od dziağaŒ rzeczywistych w zaleŨnoŜci 

od zmieniajŃcych siň warunk·w po stronie podaŨy na rynku. Badania popytu efektywnego 

z kolei majŃ za zadanie przede wszystkim okreŜliĺ precyzyjnie faktycznŃ liczbň pasaŨer·w ko-

rzystajŃcych z usğug komunikacji miejskiej.  

Ze wzglňdu na zakres moŨliwych do uzyskania danych i stosunkowo niewielki koszt, pod-

stawowŃ metodŃ wykorzystywanŃ w badaniach popytu efektywnego, jest ustandaryzowana 

obserwacja napeğnienia. Z tej formy pozyskiwania danych w 2016 r. skorzystağ organizator 

transportu miejskiego w Olsztynie. NaleŨy zwr·ciĺ uwagň, Ũe ZarzŃd Dr·g, Zieleni i Transportu 

kontynuuje dobrŃ praktykň dokonywania regularnych analiz opartych na bazie wynik·w badaŒ 

popytu efektywnego, kt·ra zostağa zapoczŃtkowana przez MPK Sp. z o.o. w Olsztynie, realizu-

jŃce w·wczas zadania organizatora, jak i wykonawcy przewoz·w. 
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W celu standaryzacji badaŒ, ich wyniki zostağy zarejestrowane na specjalnie przygoto-

wanych kartach obserwacji oraz przetworzone w elektronicznych arkuszach kalkulacyjnych. 

Podczas badaŒ wielkoŜci popytu liczono pasaŨer·w wsiadajŃcych i wysiadajŃcych na po-

szczeg·lnych przystankach oraz os·b pozostajŃcych w pojeŦdzie pomiňdzy przystankami. Ba-

dania te w zdecydowanej wiňkszoŜci przeprowadzono poza pojazdami ï wykorzystujŃc system 

monitoringu wnňtrza autobus·w wraz z rejestracjŃ obrazu. Technika ta dağa moŨliwoŜĺ swo-

bodnego odczytu danych poza pojazdem, wğŃcznie z ponownym lub spowolnionym odtwarza-

niem zapisu przez wykorzystujŃcych jŃ analityk·w. 

Obserwacje bezpoŜrednio w pojazdach przeprowadzono jedynie na linii autobusowej 

205, do kt·rej obsğugi w okresie prowadzenia badaŒ, kierowane byğy pojazdy niewyposaŨone 

jeszcze w system monitoringu wnňtrza. 

Zakres badaŒ marketingowych wielkoŜci popytu na usğugi olsztyŒskiej komunikacji miej-

skiej objŃğ: 

Á wszystkie kursy wykonywane w dniu powszednim, w sobotň i niedzielň; 

Á liczbň pasaŨer·w wysiadajŃcych, wsiadajŃcych i pozostajŃcych w pojeŦdzie po ruszeniu 

z kaŨdego przystanku; 

Á rzeczywisty czas odjazdu z wybranych, waŨniejszych przystank·w na trasie linii. 

Na liniach tramwajowych kursy wykonywane w dni  powszednie zbadane zostağy w marcu 

2016 r., a kursy realizowane w soboty i niedziele ï w kwietniu  2016 r.  

Na liniach autobusowych zdecydowanŃ wiňkszoŜĺ kurs·w realizowanych w niedziele pod-

dano obserwacjom w marcu 2016 r. (pojedyncze kursy wybranych linii zbadano wykorzystujŃc 

nagrania z pierwszych dni kwietnia), natomiast do badaŒ kurs·w wykonywanych w dni po-

wszednie i w soboty wykorzystano nagrania z kwietnia 2016 r. 

Z punktu widzenia reprezentatywnoŜci wynik·w badaŒ wielkoŜci popytu na usğugi komu-

nikacji miejskiej, za najbardziej prawidğowy okres ich prowadzenia, uwaŨa siň miesiŃce wio-

senne: marzec i kwiecieŒ oraz jesienne: paŦdziernik i listopad. Postulat reprezentatywnoŜci 

dobranego okresu badaŒ zostağ wiňc speğniony. 

Za zebranie materiağu empirycznego ï danych z badaŒ do dalszych analiz ï zgodnie 

z wytycznymi zawartymi w planie transportowym ï odpowiedzialny byğ organizator komunika-

cji miejskiej w Olsztynie. ZDZiT w Olsztynie nie dysponowağ jednak wynikami badaŒ na liniach 

tramwajowych 1 i 2 z niedzieli. Na potrzeby opracowania, w analizach przyjňto wiňc szacunki 

wielkoŜci popytu dla tych linii w niedzielň, przygotowane na podstawie wynik·w badaŒ z so-

boty, skorygowanych proporcjŃ wielkoŜci popytu w sobotň i w niedzielň w podsystemie auto-

busowym. 
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4.2.  Popyt na usğugi przewozowe w Ŝwietle wynik·w badaŒ marketingowych  

Wyniki badaŒ wielkoŜci popytu na usğugi przewozowe olsztyŒskiej komunikacji miejskiej, 

przeprowadzonych wiosnŃ 2016 r., zaprezentowano w tabeli 12. Kolorem zielonym zacienio-

wano w tej tabeli pola dotyczŃce linii o najwiňkszej ğŃcznej liczbie pasaŨer·w w obydwu kie-

runkach ï w danej grupie linii.  

W segmencie linii tramwajowych wyr·Ũniono linie o przewozach powyŨej 5 tys. pasaŨe-

r·w w dniu powszednim, 3 tys. pasaŨer·w w sobotň i 2 tys. pasaŨer·w w niedzielň ï w kaŨdym 

przypadku byğy to linie 1 i 2. 

Analogicznie, w segmencie linii autobusowych wyr·Ũniono takŨe linie o przewozach po-

wyŨej 5 tys. pasaŨer·w w dniu powszednim (byğy to linie: 103, 109, 111, 113, 117, 126, 128 

i 130) oraz odpowiednio 3 tys. pasaŨer·w w sobotň i 2 tys. pasaŨer·w w niedzielň (w obydwa 

te dni byğy to linie: 109, 111, 113, 117, 126 i 128). 

Zacieniowaniem w kolorze czerwonym wyr·Ũniono w tabeli 12 pola dotyczŃce linii o naj-

mniejszej ğŃcznej liczbie pasaŨer·w w obydwu kierunkach w swojej grupie. W segmencie linii 

tramwajowych we wszystkich rodzajach dnia tygodnia oznaczono w ten spos·b liniň 3, nato-

miast w segmencie linii autobusowych ï odpowiednio o przewozach poniŨej: 

Á 1 tys. pasaŨer·w w dniu powszednim ï 108, 112, 141, 201, 202, 203, 204, 302, 303, 304, 

305, N01 i N02; 

Á 500 pasaŨer·w w sobotň ï 112, 131, 141, 304 i N02;   

Á 300 pasaŨer·w w niedzielň ï 108, 131, 141, 304, N01 i N02. 

NajwiňkszŃ liczbň pasaŨer·w w dniu powszednim wŜr·d linii tramwajowych przewieziono 

na linii 1, z usğug kt·rej skorzystağo 8 859 os·b. KolejnŃ pod wzglňdem wielkoŜci przewoz·w 

okazağa siň linia 2, z przewozami ksztağtujŃcymi siň na poziomie 7 824 pasaŨer·w. Najmniej 

pasaŨer·w w tej grupie linii odnotowano natomiast na linii 3 ï 2 158 os·b. 

SpoŜr·d linii autobusowych, zdecydowanie najwiňkszym popytem w dniu powszednim 

cieszyğy siň linie 126 i 117, z usğug kt·rych skorzystağo odpowiednio 10 965 i 10 942 pasaŨe-

r·w. DuŨym zainteresowaniem wŜr·d klient·w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej cieszyğa siň 

takŨe linia 113 ï z przewozami na poziomie 8 970 os·b.  

RozpatrujŃc wielkoŜĺ popytu na usğugi poszczeg·lnych linii w skali cağej sieci komunika-

cyjnej, naleŨy zwr·ciĺ uwagň, Ũe najlepiej wykorzystane linie tramwajowe 1 i 2, byğy pod tym 

wzglňdem dopiero na trzecim i piŃtym miejscu, za liniami autobusowymi: 126, 117 i 113.  
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Tab. 12 . Liczba pasaŨer·w na poszczeg·lnych liniach olsztyŒskiej komunikacji 

miejskiej ï wiosna 2016 r.  

Linia  
Liczba pasaŨer·w 

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

1 8 859 5 612 4 009 

2 7 824 5 716 4 085 

3 2 158 1 235 1 959 

Ǵ linie tramwajowe 18 841  12 563  10 053  

101  3 716 1 706 1 275 

103  6 586 1 890 1 453 

105  1 481 616 501 

106  3 496 1 020 nie funkcjonuje  

107  4 887 2 413 1 671 

108  903 504 230 

109  6 013 3 928 2 501 

110  2 309 823 599 

111  6 390 3 259 2 602 

112  775 475 304 

113  8 970 5 217 3 985 

116  2 838 1 496 968 

117  10 462 5 715 4 317 

120  4 468 1 830 1 417 

121  4 819 2 257 1 812 

126  10 965 7 220 5 387 

127  4 573 2 263 1 577 

128  6 115 3 495 2 416 

130  5 861 1 610 1 079 

131  1 177 345 181 

136  4 991 2 495 1 796 

141  156 129 108 

Ǵ linie autobusowe 

zwykğe 
101 951  50 706  36 179  
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Linia  
Liczba pasaŨer·w 

dzieŒ powszedni sobota  niedziela  

201  140  nie funkcjonuje  nie funkcjonuje 

202  82 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

203  143 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

204  215 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

205  2 412 1 559 1 068 

Ǵ linie autobusowe 

dowozowe  
2 992  1 559  1 068  

302  48 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

303  791 nie funkcjonuje nie funkcjonuje  

304  276 331 101 

305  682 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

309  4 166 nie funkcjonuje  nie funkcjonuje  

Ǵ linie autobusowe 

okresowe  
5 963  331  101  

N01  634 528 194 

N02  104 87 74 

Ǵ linie 

autobusowe nocne  
738  615  268  

Razem linie  

autobusowe  
111 644  53 211  37 616  

Razem sieĺ 130 485  65 774  47  669  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badaŒ marketingowych ZDZiT w Olsztynie. 

Najmniej popularne w dniu powszednim byğy linie autobusowe: 302, 202 i N02, przewo-

ŨŃce odpowiednio: 48, 82 i 104 pasaŨer·w. Niewielkim popytem charakteryzowağy siň r·wnieŨ 

linie: 201, 203 i 141, na kt·rych odnotowano potoki pasaŨer·w na poziomie odpowiednio: 140, 

143 i 156 os·b.  

W dniu powszednim popyt na usğugi olsztyŒskiej komunikacji miejskiej uksztağtowağ siň 

na poziomie 130 485 os·b, z czego 85,6% (111 644 osoby) stanowili pasaŨerowie linii auto-

busowych, a 14,4% (18 841 os·b) ï pasaŨerowie linii tramwajowych. W segmencie linii auto-

busowych najwiňkszym zainteresowaniem cieszyğy siň linie zwykğe, kt·rych udziağ w przewo-
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zach w skali cağej sieci komunikacyjnej, uksztağtowağ siň na poziomie 78,1%. Udziağ linii auto-

busowych okresowych, dowozowych i nocnych byğ za to (w skali cağej sieci komunikacyjnej) 

nieznaczny ï wyni·sğ odpowiednio: 4,6; 2,3  i 0,6%. 

W sobotň, nieco inaczej niŨ w dniu powszednim, najwiňksze przewozy wŜr·d linii tram-

wajowych, odnotowano na linii 2 (5 716 os·b). Niewiele mniej os·b skorzystağo z linii 1 ï 5 612 

os·b. Najmniej pasaŨer·w w tej grupie linii zaobserwowano na linii 3 ï 1 235 os·b. 

WŜr·d linii autobusowych w soboty, podobnie jak w dniu powszednim, najwiňkszym za-

interesowaniem cieszyğa siň linia 126, z usğug kt·rej skorzystağo 7 220 os·b. Po ponad 5 tys. 

pasaŨer·w zaobserwowano takŨe na liniach 117 i 113 ï odpowiednio 5 715 i 5 217 os·b.  

Najmniej pasaŨer·w w soboty podr·Ũowağo autobusami linii: N02, 141, 304 i 131 ï ko-

lejno: 87, 129, 331 i 345 os·b.  

W sobotň popyt na usğugi komunikacji miejskiej w Olsztynie uksztağtowağ siň na poziomie 

65 774 pasaŨer·w, czyli dokğadnie na poziomie 50% wielkoŜci popytu w dniu powszednim, 

przy wyŨszym udziale wielkoŜci podaŨy usğug, mierzonej liczbŃ wykonanych kilometr·w, gdyŨ 

r·wnym 65% dnia powszedniego.  

PasaŨerowie korzystajŃcy z linii autobusowych ï 53 211 os·b ï stanowili 80,9% og·ğu 

popytu zarejestrowanego w soboty. Tak jak w dniu powszednim, istotne znaczenie w segmen-

cie linii autobusowych w soboty odegrağy linie zwykğe, przewoŨŃce 77,1% og·ğu podr·ŨujŃcych 

w tym rodzaju dnia. Udziağ w przewozach linii dowozowych, nocnych i okresowych uksztağtowağ 

siň odpowiednio na poziomie tylko: 2,4; 0,9  i 0,5%. Przewozy na liniach tramwajowych stano-

wiğy 19,1% (12 563 os·b) og·ğu popytu w sobotň. Udziağ przewoz·w tramwajami w soboty 

przyjŃğ zatem wartoŜĺ wyŨszŃ o 4,7 punktu procentowego niŨ w dniu powszednim. 

W niedzielň, wŜr·d linii tramwajowych, podobnie jak w  sobotň, najwiňksze przewozy za-

rejestrowano na linii 2, z kt·rej usğug skorzystağo 4 085 pasaŨer·w. Nieznacznie mniejszym 

zainteresowaniem cieszyğy siň tramwaje linii 1, kt·re przewiozğy 4 009 os·b. Najmniejsze prze-

wozy w niedzielň, podobnie jak w dniu powszednim i w sobotň, zaobserwowano na linii 3 ï 

1 959 pasaŨer·w. 

WŜr·d linii autobusowych w niedzielň najwiňksze potoki pasaŨer·w zarejestrowano na li-

nii 126 ï 5 387 przejazd·w. Podobnie jak w dniu powszednim i w sobotň, kolejnymi liniami 

cieszŃcymi siň najwiňkszym popytem, byğy linie 117 i 113, przewoŨŃce odpowiednio 4 317 

i 3 985 pasaŨer·w. Z kolei linie: N02, 304 i 141 w niedzielň przewoziğy najmniej pasaŨer·w ï 

kolejno zaledwie: 74, 101 i 108 os·b. 

W niedzielň popyt na usğugi olsztyŒskiej komunikacji miejskiej uksztağtowağ siň na pozio-

mie 47 669 pasaŨer·w, tj. 37% wielkoŜci popytu w dniu powszednim i 73% popytu w sobotň, 

przy analogicznych stosunkach podaŨy usğug ï odpowiednio 51 i 79%.  
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Z usğug linii autobusowych skorzystağo w niedzielň 78,9% (37 616 os·b) wszystkich pa-

saŨer·w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej w tym rodzaju dnia tygodnia. Podobnie jak w so-

botň, ze wzglňdu na niewielki udziağ w przewozach w skali cağej sieci ï kolejno 2,2; 0,6 i 0,2% 

ï udziağ linii dowozowych, nocnych i okresowych, naleŨy uznaĺ za marginalny. Udziağ segmentu 

linii tramwajowych  w przewozach pasaŨer·w w skali cağej sieci wyni·sğ 21,1% (10 053 osoby). 

W niedzielň, w por·wnaniu do dnia powszedniego i soboty, odnotowano najwiňkszy udziağ 

podr·Ũy tramwajami.  

WielkoŜĺ przewoz·w og·ğem oraz pracň eksploatacyjnŃ realizowanŃ na poszczeg·lnych 

liniach tramwajowych i autobusowych w przeciňtnym miesiŃcu kalkulacyjnym, skğadajŃcym siň 

z 21 dni powszednich, 4 sob·t i 5 niedziel, zaprezentowano w tabeli 13. W tabeli tej przedsta-

wiono r·wnieŨ udziağy kaŨdej z linii w przewozach pasaŨer·w i w miesiňcznej pracy eksploat-

acyjnej. 

W polach z liczbŃ pasaŨer·w zielonym zacieniowaniem wyr·Ũniono linie o przewozach 

miesiňcznych powyŨej 150 tys. ï byğy to linie tramwajowe 1 i 2 oraz linie autobusowe: 103, 

109, 111, 113, 117, 126 i 128.  

Kolorem czerwonym zacieniowano pola z wielkoŜciŃ przewoz·w dotyczŃce linii o liczbie 

pasaŨer·w w skali miesiŃca poniŨej: 

Á 70 tys. os·b ï w segmencie linii tramwajowych (linia 3); 

Á 10 tys. os·b ï w segmencie linii autobusowych (linie:  141, 201, 202, 203, 204, 302, 304 

i N02). 

Na wszystkich trzech liniach tramwajowych ï 1, 2 i 3 oraz na oŜmiu liniach autobusowych 

ï 103, 109, 111, 117, 120, 126, 128 i 130 ï udziağ w przewozach pasaŨer·w byğ wyŨszy 

od udziağu w pracy eksploatacyjnej, mierzonej liczbŃ wykonywanych wozokilometr·w (zazna-

czono to poprzez zacieniowanie kolorem zielonym p·l dotyczŃcych tych linii w kolumnie 

z udziağami w przewozach pasaŨer·w). Najkorzystniej pod tym wzglňdem wypadğy linie tram-

wajowe 1 i 2 na kt·rych udziağ w przewozach pasaŨer·w stanowiğ odpowiednio 187 i 152%. 

Na kolejnych pod tym wzglňdem liniach ï 126 oraz 117 ï udziağ w przewozach pasaŨer·w 

stanowiğ odpowiednio 140 i 138% ich udziağu w pracy eksploatacyjnej. 
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Tab. 13 . WielkoŜĺ przewoz·w og·ğem oraz praca eksploatacyjna 

na poszczeg·lnych liniach olsztyŒskiej komunikacji miejskiej w pr zeciňtnym 

miesiŃcu ï wiosna 2016  r.  

Linia  

Miesiňczna 

liczba  

pasaŨer·w 

Udziağ 

w  przewozach 

pasaŨer·w [%] 

Miesiňczna praca 

eksploatacyjna  

[km]  

Udziağ w pracy  

eksploatacyjnej 

[%]  

1 228 532 7,05 27 809,910 3,77 

2 207 593 6,40 31 155,745 4,22 

3 60 053 1,85 11 912,400 1,62 

Ǵ linie  

tramwajowe  
496 178  15,31  70  878,055  9,61  

101  91 235 2,81 23 346,682 3,17 

103  153 131 4,72 30 138,790 4,09 

105  36 070 1,11 10 831,248 1,47 

106  77 496 2,39 23 568,223 3,20 

107  120 634 3,72 34 161,588 4,63 

108  22 129 0,68 9 834,251 1,33 

109  154 490 4,77 34 983,382 4,74 

110  54 776 1,69 16 628,770 2,25 

111  160 236 4,94 34 857,244 4,73 

112  19 695 0,61 9 992,784 1,35 

113  229 163 7,07 52 784,693 7,16 

116  70 422 2,17 25 242,657 3,42 

117  264 147 8,15 43 530,123 5,90 

120  108 233 3,34 21 566,902 2,92 

121  119 287 3,68 41 011,963 5,56 

126  286 080 8,83 46 399,367 6,29 

127  112 970 3,48 31 107,420 4,22 

128  154 475 4,77 34 859,040 4,73 

130  134 916 4,16 26 475,623 3,59 

131  27 002 0,83 8 425,841 1,14 

136  123 771 3,82 32 645,039 4,43 
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Linia  

Miesiňczna 

liczba  

pasaŨer·w 

Udziağ 

w  przewozach 

pasaŨer·w [%] 

Miesiňczna praca 

eksploatacyjna  

[km]  

Udziağ w pracy  

eksploatacyjnej 

[%]  

141  4 332 0,13 1 824,315 0,25 

Ǵ linie  

autobusowe 

zwykğe 

2 524 690  77,88  594 215,945  80,57  

201  2 940 0,09 1 905,582 0,26 

202  1 722 0,05 2 761,983 0,37 

203  3 003 0,09 2 166,024 0,29 

204  4 515 0,14 3 498,411 0,47 

205  62 228 1,92 19 396,473 2,63 

Ǵ linie 

autobusowe 

dowozowe  

74 408  2,30  29 728,473  4,03  

302  1 008 0,03 690,354 0,09 

303  16 611 0,51 5 200,209 0,71 

304  7 625 0,24 3 458,724 0,47 

305  14 322 0,44 5 375,643 0,73 

309  87 486 2,70 20 153,910 2,73 

Ǵ linie 

autobusowe 

okresowe  

127 052  3,92  34 878,840  4,73  

N01  16 396 0,51 4 142,730 0,56 

N02  2 902 0,09 3 662,490 0,50 

Ǵ linie 

autobusowe 

nocne  

19 298  0,60  7 805,220  1,06  

Razem linie 

autobusowe  
2 745 448  84,69  666 628,478  90,39  

Razem sieĺ 3 241 626  100,00  737 506,533  100,00  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badaŒ marketingowych ZDZiT w Olsztynie. 
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Najmniej efektywnymi eksploatacyjnie byğy linie, na kt·rych udziağ w przewozach pasa-

Ũer·w byğ przynajmniej o poğowň niŨszy od udziağu w liczbie wykonywanych kilometr·w, a mia-

nowicie: 

Á linie autobusowe ï dowozowa 202 i nocna N02, na kt·rych udziağ w przewozach stanowiğ 

zaledwie 14% i 18% udziağu w pracy eksploatacyjnej; 

Á linie autobusowe ï dowozowe 204, 203 i 201 oraz okresowa 302, na kt·rych udziağy 

w przewozach pasaŨer·w stanowiğy od 29% do 35% udziağ·w w pracy eksploatacyjnej; 

Á linia autobusowa zwykğa 112, w przypadku kt·rej udziağ w przewozach pasaŨer·w stanowiğ 

45% udziağu w pracy eksploatacyjnej. 

W kolumnie prezentujŃcej udziağ w przewozach pasaŨer·w pola dotyczŃce tych linii wy-

r·Ũniono kolorem czerwonym. 

Popyt na usğugi olsztyŒskiej komunikacji miejskiej w skali przeciňtnego miesiŃca uksztağ-

towağ siň na poziomie 3 241 626 pasaŨer·w. Udziağ przewoz·w w poszczeg·lnych segmentach 

linii w skali miesiŃca ksztağtowağ siň nastňpujŃco: 

Á na liniach tramwajowych ï 496 178 pasaŨer·w (15,3%); 

Á na liniach autobusowych ï 2 745 448 pasaŨer·w (84,7%). 

WŜr·d r·Ũnych grup linii autobusowych najwiňkszy udziağ w przewozach pasaŨer·w 

w skali miesiŃca miağy linie zwykğe, z usğug kt·rych skorzystağo 2 524 690 os·b (77,9%). Popyt 

na usğugi linii: okresowych, dowozowych i nocnych uksztağtowağ siň odpowiednio na poziomie: 

127 052 (3,9%), 74  408 (2,3%) i 19  298 (0,6%) pasaŨer·w. 

Najwiňkszy udziağ w przewozach pasaŨer·w w skali miesiŃca miağa linia 126, z kt·rej 

usğug skorzystağo 286 080 os·b, czyli 8,83% wszystkich pasaŨer·w. Pr·g 5% udziağu w mie-

siňcznej liczbie pasaŨer·w przekroczyğy takŨe linie: 

Á autobusowa zwykğa 117 ï 264 147 os·b, 8,15%; 

Á autobusowa zwykğa 113 ï 229 163 osoby, 7,07%;  

Á tramwajowa 1 ï 228 532 osoby, 7,05%;  

Á tramwajowa 2 ï 207 593 osoby, 6,40%. 

W segmencie linii tramwajowych najmniej pasaŨer·w przewoŨono w skali miesiŃca na li-

nii 3 ï 60 053 osoby (1,85%) . W segmencie linii autobusowych wykorzystanie linii okresowej 

302 i dowozowej 202, w przypadku kt·rych wielkoŜĺ przewoz·w uksztağtowağa siň na najniŨ-

szym poziomie, byğo zdecydowanie mniejsze ï odpowiednio 1 008 (0,03%) i 1  722 (0,05%) 

pasaŨer·w. Zaledwie: 2 902, 2 940 i 3 003 osoby w skali miesiŃca przewiozğy odpowiednio 

autobusy linii: nocnej N02, dowozowej 201 oraz dowozowej 203. Na Ũadnej z tych linii udziağ 

w przewozach pasaŨer·w w cağej sieci komunikacyjnej nie przekroczyğ 0,1%. 
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W dniu powszednim olsztyŒska komunikacja miejska przewoziğa Ŝrednio ponad 130 tys. 

pasaŨer·w. Kulminacja przewoz·w przypadağa na porň tradycyjnego szczytu popoğudniowego, 

a wiňc na godziny 14-17, w kt·rej przewieziono 33,7 tys. pasaŨer·w. Na uwagň zwraca fakt, 

Ũe przy rozpatrywaniu p·r 3-godzinnych w olsztyŒskiej komunikacji miejskiej w dniu powsze-

dnim, liczba przewoŨonych pasaŨer·w systematycznie rosğa od godzin wczesno porannych 

do godzin popoğudniowych ï po stornie popytu miağ wiňc miejsce tylko jeden szczyt przewo-

zowy. W tradycyjnym szczycie porannym olsztyŒska komunikacja miejska przewiozğa 21,6 tys., 

co stanowiğo zaledwie 64,1% liczby pasaŨer·w zaobserwowanych w szczycie popoğudniowym. 

Na rysunku 2 przedstawiono rozkğad czasowy popytu na usğugi przewozowe olsztyŒskiej 

komunikacji miejskiej w dniu powszednim. 

 

 

Rys. 2. Rozkğad czasowy popytu na usğugi olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 

w  dniu  powszednim ï wiosna 2016 r.  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badaŒ marketingowych ZDZiT w Olsztynie. 
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PoddajŃc analizie przedziağy trzygodzinne, rozpatrywane w skali cağej sieci olsztyŒskiej 

komunikacji miejskiej, moŨna stwierdziĺ, Ũe w dniu powszednim: 

Á najwiňksze przewozy ï na poziomie 33 747 pasaŨer·w (25,9% ich og·ğu w dniu powsze-

dnim) ï odnotowano w porze godzinowej 14-17, odpowiadajŃcej tradycyjnemu popoğu-

dniowemu szczytowi przewozowemu; 

Á drugŃ pod wzglňdem intensywnoŜci przewoz·w porŃ dnia okazağa siň miňdzyszczytowa 

pora godzinowa 11-14, w kt·rej przewieziono 28 067 os·b, czyli 21,5% dobowego popytu 

w dniu powszednim; 

Á intensywne przewozy, ksztağtujŃce siň na poziomie 24 136 pasaŨer·w (18,5%), wystŃpiğy 

r·wnieŨ w miňdzyszczytowej porze godzinowej 8-11; 

Á w porze odpowiadajŃcej tradycyjnemu porannemu szczytowi przewozowemu w godzinach 

5-8 przewieziono 21 626 pasaŨer·w, co stanowiğo tylko 16,6% ğŃcznej liczby pasaŨer·w 

w dniu powszednim; pora szczytu porannego byğa dopiero czwartŃ pod wzglňdem wielkoŜci 

przewoz·w;  

Á po godzinie 17 nastŃpiğo niemalŨe dwukrotne zmniejszenie popytu w stosunku do pory 

tradycyjnego szczytu popoğudniowego: w porze godzinowej 17-20 przewieziono 16 518 

os·b (12,7% wszystkich pasaŨer·w w dniu powszednim); 

Á umiarkowany popyt ï na poziomie odpowiednio 5 165 i 1 226 pasaŨer·w (4,0 i 0,9%), 

odnotowano w kursach rozpoczynajŃcych siň w godzinach p·Ŧnowieczornych, tj. 20-23 

i nocnych, w poğŃczonych porach godzinowych 23-2 i 2-5. 

W wiňkszoŜci miast Ŝrednich i duŨych przewozy w porze porannego szczytu przewozo-

wego sŃ ï tak jak w przypadku Olsztyna ï niŨsze niŨ w porach miňdzyszczytowych, w kt·rych 

popyt jest z kolei niŨszy od poziomu z pory szczytu popoğudniowego. 

Analiza p·ğtoragodzinnych przedziağ·w czasowych w dniu powszednim w skali cağej sieci 

komunikacyjnej olsztyŒskiej komunikacji miejskiej wykazağa, Ũe: 

Á zdecydowanie najwiňcej pasaŨer·w podr·Ũowağo w porze wczesnego szczytu popoğudnio-

wego (14:01-15:30) ï 20 062 osoby (15,4%);  

Á kolejne pod wzglňdem intensywnoŜci przewoz·w okazağy siň pory: porannego szczytu 

szkolno-pracowniczego (6:31-8:00), z przewozami na poziomie 15 529 pasaŨer·w (11,9%) 

i okresu przed szczytem popoğudniowym (12:31-14:00), w kt·rej przewieziono 15 144 

osoby (11,6%);  

Á doŜĺ intensywne przewozy miağy miejsce r·wnieŨ podczas p·Ŧnego szczytu popoğudnio-

wego, przypadajŃcego na godziny od 15:31 do 17:00 ï 13 685 os·b (10,5%); 
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Á ponad 10 tys. pasaŨer·w przewieziono takŨe:  

- w poğudniowej porze miňdzyszczytowej od 11:01 do 12:30 ï 12 923 osoby (9,9%);  

- w przedpoğudniowej porze miňdzyszczytowej od 9:31 do 11:00 ï 12 096 os·b (9,3%); 

- w porannej porze poszczytowej od 8:01 do 9:30 ï 12 040 osoby (9,2%);  

Á w porze p·Ŧnopopoğudniowej od 17:01 do 18:30 przewieziono 9 993 os·b (7,7%); 

Á przewozy na mniejszym, zbliŨonym poziomie, odnotowano w porach: 

- wczesnowieczornej od 18:31 do 20:00 ï 6 525 os·b (5,0%); 

- wczesnoporannych przejazd·w pracowniczych od 5:01 do 6:30 ï 6 097 os·b (4,7%); 

Á w porze wieczornej od 20:01 do 21:30 przewieziono juŨ tylko 3 586 os·b (2,7%); 

Á mocno umiarkowane przewozy wystŃpiğy w porze p·Ŧnowieczornej od 21:31 do 23:00 ï 

1 579 os·b (1,2%); 

Á zupeğnie marginalne znaczenie miağy przewozy w porach nocnych od 23:01 do 2:00 oraz 

od 2:01 do 5:00, podczas kt·rych z usğug olsztyŒskiej komunikacji miejskiej skorzystağo 

jedynie odpowiednio 767 i 459 pasaŨer·w (0,6 i 0,4%).  

NaleŨy zwr·ciĺ uwagň na niewielkŃ liczbň pasaŨer·w podr·ŨujŃcych w porze wczesnego 

szczytu pracowniczego od godziny 5:01 do 6:30; w skali cağej sieci komunikacyjnej o 60,7% 

mniejszŃ niŨ w nastňpnej porze ï szczycie szkolno-pracowniczym ï przypadajŃcym na godziny 

od 6:31 do 8:00.  

Dokğadna analiza liczby pasaŨer·w przewoŨonych w poszczeg·lnych kursach kaŨdej z linii 

w segmencie linii tramwajowych i autobusowych zwykğych wykazağa, Ũe pory wzmoŨonego 

popytu, czyli szczyt·w przewoz·w w dniu powszednim, dla zdecydowanej wiňkszoŜci linii olsz-

tyŒskiej komunikacji miejskiej (tj. dla linii: 1, 101, 106, 107, 111, 116, 121, 127, 131, 136 

i 141), moŨna wyznaczyĺ na godziny od 6.15 do 8:00 i od 13:30 do 17:00. 

Na liniach: 2, 3, 103, 105, 108, 109, 110, 112, 113, 117, 120, 126, 128, 130, w godzinach 

od 6:15 do 17:00 przewozy wystŃpiğy ze zbliŨonŃ intensywnoŜciŃ ï nie byğo wiňc na tych liniach 

tradycyjnych szczyt·w przewozowych. 

NaleŨy odnotowaĺ znaczny udziağ linii, w przypadku kt·rych rozkğad popytu w ciŃgu dnia 

nie wykazuje wystňpowania Ũadnych szczyt·w przewozowych po stronie popytowej , co staje 

siň coraz bardziej powszechnym zjawiskiem w miastach Ŝrednich i duŨych. 

Odmiennie uksztağtowağ siň rozkğad popytu w sobotň, co przedstawiono na rysunku 3. 

ĞŃcznie, z usğug komunikacji miejskiej w Olsztynie i gminach oŜciennych, skorzystağo w sobotň 

65,7 tys. os·b.  

W sobotň okres najwiňkszych przewoz·w (blisko 16,5 tys. pasaŨer·w w 3-godzinnym 

przedziale czasowym) przypadğ na godziny 11-14, a nastňpnie ï w kolejnoŜci malejŃcej ï 

na godziny 14-17 (13,9 tys. pasaŨer·w) i 8-11 (12,9 tys. pasaŨer·w).  
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Rys. 3. Rozkğad czasowy popytu na usğugi olsztyŒskiej komunikacji 

miejskiej  w  sobotň ï wiosna 2016 r.  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie wynik·w badaŒ marketingowych ZDZiT w Olsztynie. 

Najwiňksze przewozy, zarejestrowane w sobotň w porach godzinowych: 11-14, 14-17 

i 8-11, stanowiğy odpowiednio: 25,1%, 21,3% i 19,7% ğŃcznej liczby pasaŨer·w korzystajŃcych 

w tym dniu tygodnia z usğug olsztyŒskiej komunikacji miejskiej. Ponad 10 tys. pasaŨer·w od-

notowano r·wnieŨ w porze godzinowej 17-20 (11 209 os·b, 17,0%). Z kolei doŜĺ umiarkowane 

przewozy ï na poziomie odpowiednio 5 358 i 4 761 os·b, a wiňc 8,1 i 7,2% og·ğu pasaŨer·w 

w sobotň ï zarejestrowano w porach godzinowych 5-8 i 20-23. W kursach p·Ŧnowieczornych 

i nocnych, odbywajŃcych siň w godzinach 23-5, przewiezionych zostağo natomiast juŨ tylko 965 

pasaŨer·w (1,5%). 

AnalizujŃc wielkoŜĺ przewoz·w w sobotň w cağej sieci olsztyŒskiej komunikacji miejskiej 

w przedziağach p·ğtoragodzinnych, za okresy najintensywniejszych przewoz·w moŨna uznaĺ 

nastňpujŃce po sobie pory godzinowe od 9:30 do 15:30, w  kt·rych z usğug linii tramwajowych 

i autobusowych skorzystağo od 7,3 do 8,3 tys. os·b, a wiňc od 11,1 do 12,8% wszystkich 

pasaŨer·w podr·ŨujŃcych w tym dniu. W duŨych miastach sŃ to tradycyjne pory sobotnich 

zakup·w. 
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