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Ocena stopnia obcigzenia. ..

Sumaryczng liczbe pojazdow zidentyfikowanych w drugim punkcie pomiarowym
w jednogodzinnym interwale czasowym uwzgledniajagcym dziesi¢ciominutowe odcinki
czasowe przedstawiono na rysunku 13. Odnotowano, ze w pierwszym odcinku czasowym
liczba pojazdéw wynosita 191 poj. a nastepnie malata do wartosci 99 poj., natomiast
w catym interwale czasu pomiarowego liczba pojazdéw wynosita 825 poj.-h™. Analizujac
strukture kategorii poszczegdlnych pojazdéw odnotowano, ze motocykle (kat. ,,b”") — 0,5%,
samochody osobowe (kat. ,,c”) — 88,0%, samochody dostawcze (kat. ,,d”) — 5,9%, samo-
chody cigzarowe bez przyczep (kat. ,,e”) — 2,8%, samochody ci¢zarowe z przyczepami (kat.
»£7) — 0,0%, autobusy (kat. ,,g”) — 2,2%, ciagniki rolnicze (kat. ,h””) — 0,6%. Biorac pod
uwage strukture liczby pojazdéw w czasie pomiaru (rys. 14) nalezy podkresli¢, ze 23% ich
catkowitej liczby odnotowano w pierwszym przedziale czasu i prawie dwukrotnie mniej
w ostatnim przedziale czasu pomiaru. W srodkowej czgéci czasu pomiarowego liczba iden-
tyfikowanych samochodow stanowita od 14,9% do 19% catkowitej liczby samochodow.

Kategoria pojazdu
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Rys. 13. Liczba przejezdzajacych pojazdow w drugim punkcie pomiarowym poruszajacych si¢ w obu
kierunkach

® 250 - lasaw T e

Tl T e Bt
B 200 PR Tk

N | . 0 156% 92909090902 T TTTemeeekeaoll

LA 00 Ty B b e T
2 150 |

> | |l = == === _
z .
o 100

S 50

£

g 0,0

@ 1330-1340

1340-1350
1350-1400

1400-1410

1410-1420

Czas pomiaru [h] 1420-1430

Rys. 14. Struktura procentowa liczby zidentyfikowanych pojazdow w drugim punkcie pomiarowym
w jednogodzinnym interwale czasu z wyszczegdlnieniem 10 minutowych cyklow pomiarowych
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W przypadku trzeciego punktu pomiarowego odnotowano, ze w kierunku Balice — cen-
trum Miasta natezenie ruchu wynosito 872 poj.-h™" a najwickszy udzial w strukturze pojaz-
dow (rys. 15) stanowila grupa kategorii ,,c”— kolor czerwony wynoszac 766 poj.-h. Anali-
zujac strukture nat¢zenia ruchu pojazdow w obrebie jednej godziny stwierdzono, ze
najwickszg warto§¢ wynoszaca 158 poj.-odnotowano miedzy godzing 14.00 i godz. 14.10
a w przypadku pozostatych odcinkéw czasowych liczba pojazdow byta nieznacznie nizsza.
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Rys. 15. Liczba przejezdzajacych pojazdow w trzecim punkcie pomiarowym — kierunek poruszania:
Balice — centrum Miasta

Biorac pod uwage liczbe pojazdow poruszajacych si¢ przeciwnym kierunku tj. z cen-
trum miasta w stron¢ lotniska Balice i autostrady odnotowano, ze catkowita ich liczba wy-
nosita 749 poj.-h”" w tym 656 poj.-h™", to pojazdy z kategorii ,,c” (rys. 16). Struktura rozkfa-
du liczby pojazdow w obrebie jednogodzinnego interwatu czasowego miata charakter
rowni pochylej tj. najwyzsze warto$ci odnotowywano w poczatkowym okresie pomiaru (od
godz. 13.30 do godz.13.40 144 poj.) a nastepnie obserwowano ich spadek (od godz. 14.20
do godz. 14.30 - 144 poj.).
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Rys. 16. Liczba przejezdzajacych pojazdow w trzecim punkcie pomiarowym — kierunek poruszania:
centrum Miasta — Balice
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Catkowitg liczbe pojazdéw zidentyfikowanych w trzecim punkcie pomiarowym dla
dziesigciominutowych odcinkéw czasowych przedstawiano na rysunku 17. Odnotowano,
ze w drugim odcinku czasowym liczba pojazdow wynosita 285 poj., a nastgpnie utrzymy-
wala na praktycznie stalym poziomie oscylujac réznica maksymalnie 36 pojazdéw. Anali-
zujac strukture kategorii poszczegolnych pojazdéw odnotowano, ze motocykle (kat. ,,b”) —
3,1%, samochody osobowe (kat. ,,c”’) — 87,7%, samochody dostawcze (kat. ,,d”") — 5,7%,
samochody ci¢zarowe bez przyczep (kat. ,,e”) — 2,0%, samochody ci¢zarowe z przyczepa-
mi (kat. ,,f7) — 0,2%, autobusy (kat. ,,g”") — 1,1%, ciagniki rolnicze (kat. ,,h””) — 0,1%.
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Rys. 17. Liczba przejezdzajacych pojazdow w trzecim punkcie pomiarowym poruszajacych si¢ w obu
kierunkach

Bioragc pod uwage strukture liczby pojazdéw w czasie pomiaru (rys. 18) nalezy podkre-
$li¢, ze pierwszych dwoch cyklach pomiarowych liczby pojazdéw byta poréwnywalna a ich
suma wynosita 35,1%. Podobnie wyrownang liczbg¢ pojazdow odnotowano w pozostalych
cyklach pomiarowych a zakres oscylacji wynosit od 15,4% do 17,6%.
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Rys. 18. Struktura procentowa liczby zidentyfikowanych pojazdow w trzecim punkcie pomiarowym
w jednogodzinnym interwale czasu z wyszczegdlnieniem 10 minutowych cyklow pomiarowych
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Podsumowanie

Natezenie ruchu pojazdow jest zagadnieniem fundamentalnym w identyfikacji potrzeb
inwestycyjnych 1 zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu wszystkich uzytkownikow drogi.
W przeprowadzonym eksperymencie identyfikowano $rednio ok 1157 poj.-h™, co stawia
ulicg balicka w Krakowie pod wzgledem natgzenia ruch na réwni z ulicami Brodowicza,
Bronowicka, Czarnowiejska, Grzegdrzecka, Kalwaryjska, Krakowska, Ksigcia Jozefa,
Lubicz, Podchorazych i Starowis§lna w ktorych natezenie ruchu oscyluje si¢ w granicach od
1000 — 3000 poj.-h™.

Dominujaca grupa w strukturze sa pojazdy nalezace do kategorii ,,C” tj. samochody
osobowe (do 9 miejsc z kierowcq), mikrobusy, pickupy i samochody kempingowe, z przy-
czepq lub bez, stanowiac az 87,9% wszystkich zliczonych pojazdow.

Nalezy zaznaczy¢, ze w obrebie analizowanej godziny czasu zliczania pojazdoéw
w dziesigciominutowych interwatach czasowych nie odnotowano istotnego zré6znicowania
liczby pojazdéw. Natomiast $rednio w pierwszym odcinku czasowym byto najwiecej po-
jazdow, bo ok 19,7% wszystkich zliczonych a w kolejnych cyklach pomiarowych odnoto-
wywano niewielki liniowy spadek liczby pojazdéw i w ostatnim cyklu pomiarowym odno-
towano 14,2% z ogdlnej liczby pojazdow.
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Wstep

Wedhug Kodeksu Ruchu Drogowego, pieszy to ,,0soba znajdujaca si¢ poza pojazdem na
drodze i niewykonujaca na niej robot lub czynnosci przewidzianych odrgbnymi przepisami.
Za pieszego uwaza si¢ rowniez osobg¢ prowadzaca, ciagnaca lub pchajaca rower, motoro-
wer, motocykl, wozek dzieciecy, podreczny lub inwalidzki, osobe poruszajaca si¢ w wozku
inwalidzkim, a takze osobe w wieku do 10 lat kierujacg rowerem pod opieka osoby doro-
stej”. Pieszego, jak kazdego uczestnika ruchu drogowego, obowiazuja pewne zasady i regu-
ly. Przechodzenie przez jezdni¢ mozliwe jest jedynie w miejscach do tego wyznaczonych,
tj. przejsciach dla pieszych. Wtargniecie na jezdni¢ poza przej$ciem dla pieszych moze by¢
traktowane jako wykroczenie drogowe. Przejscie dla pieszych, zgodnie z ustawa Prawo
o Ruchu drogowym', okresla si¢ jako powierzchni¢ jezdni, drogi dla roweréw lub torowi-
ska przeznaczona do przechodzenia przez pieszych i oznaczong odpowiednimi znakami
drogowymi. Jednoczesnie, przejscie dla pieszych prowadzone w poziomie jezdni stanowi
powierzchnig, na ktérej w tym samym czasie moze znajdowac si¢ zarowno uczestnik ruchu
pieszego, jak i kotowego®. Chodniki, schody i przejécia dla pieszych stanowia nie tylko
utatwienie dla ludzi podrozujacych wylacznie pieszo, ale sa rowniez istotnym elementem
podrézy samochodem lub $rodkami komunikacji zbiorowej’. Dlatego w projektowaniu

! Jamroz K. i in.: Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu pieszych. Wzorce i standardy opra-
cowane dla Ministerstwa Infrastruktury, 2017.

% Zochowska R., Sobota A.: Ocena wplywu przejéé dla pieszych bez sygnalizacji $wietlnej na
zaklocenia w ruchu drogowym. Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport z.117, War-
szawa, 2017.

* Gaca S. i in.: Inzynieria ruchu drogowego. Wydawnictwa Komunikacji i £acznosci, Warszawa,
2014.
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terenu miejskiego niezbedne jest zbadanie pewnych relacji determinujacych ostateczne
cechy konkretnych urzadzen dla pieszych. Wazna jest nie tylko analiza nat¢zenia ruchem
pieszych, ale rowniez uwzglednienie obowiazujacych przepisow prawa drogowego, syste-
mu niezbednego oznakowania, uwarunkowan urbanistycznych (takich jak uksztaltowanie
terenu i cechy charakterystyczne elementéw infrastruktury) oraz potrzeb konkretnych grup
spotecznych.

W artykule oceniono charakterystyke ruchu pieszych w obrgbie wybranego, nowo wy-
budowanego osiedla w Krakowie. Obliczono natgzenie ruchu pieszego, wyrazone zarowno
w os'min”, jak i w os'min” na 1m szerokosci przejécia oraz gestos¢ ruchu pieszego, wyra-
zong w os'm™. Okre§lono rowniez poziom swobody ruchu. Na podstawie uzyskanych wy-
nikoéw dokonano oceny obcigzenia ruchem pieszych.

Lokalizacja

Krakow jest drugim co do wielkosci i zaludnienia polskim miastem. Na powierzchni
327 km” zyje 767 300 0s6b (dane z I kwartatu 2018 roku)* — rys. 1.

18 km @ S0Ni20E

Rozcigglodd 2 podudnia ‘W Dzielnicy X, w pobli2u pofudniowo-wschodnle] granicy miasta -
na pdinoc przecieche rdwnolednika 50°N | potudnika 20°E @

383mnp.m.
’ Majwyde] polokony punkt:
“ koplec ). Pitsudskiego @

. 187 m n.p.m.

Majnize| polodany punkt:
ujicie Potoku Koddelnic-
kiego @

9 \Y4

v Rynek Gléwny @
327 km? 31km
Powderzchnia Rozciaghosé 2 zachodu
i weschdd

Rys. 1. Tlo geograficzne Krakowa
Zrédlo: https http://www.bip.krakow.pl/?mmi=6353

W ostatniej dekadzie, stat si¢ roOwniez jednym z miast bardzo pre¢znie rozwijajacych sig.
Duzy rozwdj komunikacji i infrastruktury miejskiej, szereg inwestycji w postaci budynkow

* http/fwww.bip. krakow.pl/zalaczniki/dokumenty/n/218682/karta
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mieszkalnych oraz biurowcow, wielkopowierzchniowych sklepéw i galerii handlowych,
stref zarezerwowanych dla przemystu i osrodkéw naukowych czyni go wyjatkowo atrak-
cyjnym na tle innych polskich miast. Liczne, nowo powstate osiedla zostaja zamieszkiwane
nie tylko przez nowe pokolenia rodowitych krakowian, ale rowniez przez ludnos¢ naptywa-
jaca do miasta. Krakéw stal si¢ swoista platforma wspdtpracy nauki, biznesu i samorzadu,
czego dowodem sg liczne zawierane klastry’. Deweloperzy oraz inwestorzy reprezentujacy
rozne branze coraz cz¢sciej dostrzegaja potencjal w wielu niezbyt popularnych dotad cze-
sciach Krakowa, gdzie buduja lub lokalizuja swoje nowe inwestycje. Wybor lokalizacji
wlasnego mieszkania, dokonywany szczegdlnie wirod mtodych ludzi, determinuja przede
wszystkim: atrakcyjne ceny, dobra lokalizacja oraz dogodna komunikacja. Do tej krotkiej
listy, w przypadku miast historycznych, dopisa¢ nalezy liczne atrakcje turystyczne, dzie-
dzictwo historyczne i kulturowe oraz wysoki komfort zycia. Na tej podstawie, Krakow stat
sie drugim najwickszym rynkiem nieruchomosci w Polsce® (por. tabela 1).

Tabela 1. Dane z wybranych obszarow spoteczno-gospodarczych w I potroczu 2018 r.
oraz lokaty Krakowa wzgledem najwickszych miast w Polsce

Wyszczegdlnienie Gdansk Krakow todz Poznan Warszawa | Wroctaw
Ludnosi¢ ogdtem w tys. (stanw dniu 31 X1 2017 r) 464,3 (6) 767,3(2) 690,4 (3) 538,6(5) | 1764,6(1) 638,6 (4)
Przyrost naturalny na 1000 ludnosci® 14(3) 2,0(1) -5,5 (6) 1,5(2) 1,2(4) 0,4(5)
Stopa bezrobocia rejestrowanego w % (stan
w dniu 30 VI) 2,8(5) 2,5(4) 5,9 (6) 1301 1,8(2) 2,0(3)
Liczba bezrobotnych na 1 oferte pracy (stan
w dniu 30 VI) 8(5) 5(2) 5(2) 5(2) 8(5) 2(1)
Przecietne zatrudnienie® w tys. 99,3 (6) 220,0(2) 132,8(5) 158,9(4) | 1060,0(1) 185,4 (3)
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto®
ogotem w zt = P L b R v L T e A 1) | 5069,92 (5)
Mieszkania oddane do uzytkowania 1893 (5) 4502 (2) 995 (6) 2202 (4) 10205 (1) 4263 (3
m SR ANS Al Lo 9801 (1) 40095 (3)
Przecietna powierzchnia uzytkowa 1 mieszka-
nia oddanego do uzytkowania w m? 61,8(2) 59,2 (6) 79,7 (1) 61,3(3) 59,8 (4) 59,6 (5)
Podmioty gospodarki narodowej w tys. (stan
w dniu 30 VI) 78986 (6) | 140801 (2) | 93925(5) | 113747 (4) | 443303 (1) 122322(3)
Wskaznik poziomu kosztéw®< w % 95,8 (5) 95,1 (3) 94,8 (2) 94,6 (1) 95,5 (4) 97,1 (6)
Wskaznik rentownoéci obrotu brutto© w % 4,2(5) 49 (3) 52(2) 54(1) 4,5 (4) 2,9 (6)
Wskaznik rentownosci obrotu netto®C w % 3,2(5) 4,0(3) 41(2) 4,3(1) 3,5(4) 2,3 (6)

Zrédlo: http://www.bip.krakow.pl/zalaczniki/dokumenty/n/218682/karta

Jak podaje Biuletyn Informacji Publicznej Miasta Krakowa, wedtug wstepnych danych,

w [ potroczu 2018 r. na terenie Krakowa oddano do uzytkowania 4502 nowe mieszkania.
W budownictwie przeznaczonym na sprzedaz lub wynajem liczba mieszkan przekazanych
do uzytkowania wyniosta 4217, a w budownictwie indywidualnym 285. Nalezy zaznaczy¢,

3 http://www.krakow.pl/biznes/17407,artykul,czynniki_rozwoju.html
8 https://gazetakrakowska.pl/krakow-oto-najlepsze-dzielnice-do-mieszkania-czyzyny-debniki-
czy-wola-justowska-zdjecia/ar/12842359
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ze mieszkania oddane do uzytkowania na terenie Krakowa stanowity 51,8% ogolnej liczby
mieszkan przekazanych do uzytkowania w wojewddztwie malopolskim. Dodatkowo,
w okresie sprawozdawczym rozpoczeto budowe 5039 mieszkan, ktorych wykonawcami sa
glownie firmy deweloperskie oraz inwestorzy indywidualni’.

Kazdego roku, rosnie nie tylko liczba oddanych mieszkan oraz ich powierzchnia, ale
przede wszystkim — gesto$¢ zaludnienia miasta. W ostatnim kwartale 2017 roku, na 1km’
powierzchni miasta przypadato 2348 oséb (wzrost o 8 0séb w stosunku do roku 2016 oraz
0 52 osoby w stosunku do roku 2015) — por. tabela 2.

Tabela 2. Porownanie wskaznikow zaludnienia i danych dotyczacych mieszkalnictwa w Krakowie
w latach 2015, 2016 12017

Wskaznik 2015 2016 2017
Gesto$¢ zaludnienia (os'm™) 2296 2 340 2 348
Liczba oddanych mieszkan 6521 9363 11 063
Powierzchnia oddanych mieszkan (m?) 390 329 537953 619 826

Zrédlo: na podstawie danych z BIP Miasta Krakéw, http://www.bip. krakow.pl/

Dynamiczny rozwoj miasta powoduje potrzebe efektywnego rozwigzywania problemow
komunikacyjnych. Priorytet komunikacji miejskiej, modernizacja strategicznych ciggdéw
komunikacyjnych, wzrastajaca liczba autobuséw miejskich i podmiejskich, nowoczesne
torowiska i szybkie tramwaje to wazne elementy tworzace krajobraz zmian na mapie
wspolczesnego Krakowa®. Taki rozwoj infrastruktury determinuje réwniez modernizacje
i rozbudowe drog i zwiagzanych z nimi urzadzen, takich jak przejscia dla pieszych, chodniki
czy schody. Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie aktywnie propagu-
je bezpieczenstwo pieszych poprzez kolejne odstony kampanii pn. ,,Bezpieczenstwo pie-
szych”. Jej celem jest podjecie szeregu dziatan stuzacych wzmacnianiu bezpieczenstwa
pieszych w miescie. W tym celu w niektérych miejscach uruchamia sygnalizacj¢ Swietlna,
w innych ja wylacza. W centrum miasta wprowadzone zostaty réwniez strefy ograniczone-
go ruchu. W rejonie skrzyzowan, bezpieczenstwo pieszych zostato podniesione poprzez
wyeliminowanie nielegalnego parkowanie przy uzyciu stupkéw’. Jednak na bezpieczen-
stwo pieszych ogromny wpltyw ma réwniez odpowiedni doboér parametréw urzadzen, beda-
cych elementami drogi. Szczegélne znaczenie ma odpowiedni dobdr szerokosci chodnikow
oraz przej$¢ dla pieszych. Duza liczba 0séb przechodzacych przez waskie przej$cie w jed-
nym interwale czasowym moze wplywac nie tylko na dyskomfort i strat¢ czasu przechod-
nidw, ale rowniez, bezposrednio, na ich bezpieczenstwo. Kryteria budowy naziemnych
i podziemnych przejs¢ dla pieszych opisuje szczegélowo Rozporzadzenia Ministra Trans-
portu i Gospodarki Morskiej z 1999 roku'. Czgsto jednak bywa, ze mimo prawidlowo
zaprojektowanego urzadzenia, komfort pieszych przemierzajacych ulicg jest bardzo niski.

7 http://www.bip.krakow.pl

& https://torpol.pl/oferta, infrastruktura_miejska.html

? http://krakow.pl/aktualnosci/220107,1912, komunikat,bezpieczenstwo_pieszych na_pierwszym
miejscu.html

' Dz.U.2016.0.124 — Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usy-
tuowanie

248



Karolina Trzyniec, Tomasz Dr6zdz, Pawet Kielbasa, Piotr Nawara

Moze to by¢ spowodowane duzym nattokiem ludzi przemieszczajacych si¢ w tym samym
czasie na danym obszarze lub nieprawidlowo zaprojektowang sygnalizacja §wietlng. Dlate-
go tez, wykonuje si¢ kontrolne badania przepustowosci urzadzen dla pieszych, ktéore moga
by¢ pomocne przy projektowaniu nowych przejs¢ lub przy planach modernizacji tych ist-
niejacych.

Badania

Przeprowadzono badanie obcigzenia ruchem pieszych w obrebie trzech nowo wybudo-
wanych osiedli w Krakowie. Rejon badan objetych badaniami znajduje si¢ niespetna 10km
od lotniska Balice (rys. 2), w potnocno-zachodniej czesci Krakowa (rys. 3).

Zaznaczona strefa nosi nazwe Mydlniki i jest obszarem Krakowa wchodzacym
w sktad Dzielnicy VI — Bronowice. W rejonie tym, w ostatnich 4 latach wybudowano trzy
nowe, duze osiedla mieszkaniowe (rysunek 4 — zaznaczono pomaranczowymi elipsami).
Oprocz wielu blokow mieszkalnych, na terenie Mydlnik znajduja si¢ liczne budynki kra-
kowskiego Uniwersytetu Rolniczego. Sa to obiekty dydaktyczno-naukowe Wydziatu Inzy-
nierii Produkcji i Energetyki oraz Wydziatu Inzynierii Srodowiska i Geodezji (rys. 4 —
zaznaczono niebieska elipsa). W zwigzku z tym, w obrebie wybranych ulic poruszaja si¢
codziennie nie tylko mieszkancy pobliskich doméw i osiedli, ale rowniez studenci (okoto
1000 os6b) oraz kadra techniczna i naukowo-dydaktyczna Uniwersytetu. Gtowne skrzyzo-
wanie w obrgbie wymienionych obiektow — skrzyzowanie ul. Balickiej oraz ulic: Mycz-
kowskiego (od strony osiedli) i Zakliki (od strony przystanku kolejowego Zakliki), znajduje
si¢ okoto 300 metrow od wejscia na kampus uniwersytecki (rys. 4 — zaznaczono z6tta elip-
sa). Tam tez znajduja si¢ najblizsze przejscia dla pieszych, zlokalizowane w poblizu
wszystkich tych osiedli (rys. 5).
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Zrédlo: https://www.google.pl/maps

Rys. 2. Lokalizacja miejsca badan
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Rys. 3. Lokalizacja miejsca badan

Trgbki

Zrédlo: https://www.google.pl/maps

skrzyzowania

Rys. 4. Lokalizacja osiedli oraz budynkow uniwersyteckich zlokalizowanych w obrebie badanego
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Rys. 5. Lokalizacja przej$¢ dla pieszych w obrebie nowo wybudowanych osiedli oraz budynkow
uniwersyteckich

Zrédlo: https://www.google.pl/maps

Dokonano pomiaréw natgzenia ruchu pieszych, jednocze$nie na wszystkich czterech
skrzyzowaniach, czterokrotnie w ciggu dnia. Byly to pomiary godzinne z czterema pi¢tna-
stominutowymi interwatami czasowymi: 8:30-9:30, 12:00-13:00, 16:00-17:00, 20:00-
21:00. Wyboru wymienionych przedziatow czasowych dokonano na postawie obserwacji
natezenia ruchu pieszych w badanym obszarze. Zadne z przej$¢ nie posiada sygnalizacji
$wietlnej, a ruch pieszych odbywa si¢ plynnie i jest warunkowany jedynie przejazdem
pojazdow. Wykresy ponizej (rys. 6-9) przedstawiaja wyniki pomiardw natezenia ruchu
pieszych na kazdym z badanych przej$¢ dla pieszych. Szare stupki przedstawiajg liczbe
pieszych w pierwszych 15 minutach badanego interwatu (tj. 8:30-8:45, 12:00-12:15, 16:00-
16:15, 20:00-20:15), zo6tte — w drugich 15 minutach badanego interwatu (tj. 8:45-9:00,
12:15-12:30, 16:15-16:30, 20:15-20:30), pomaranczowe - w trzecich 15 minutach badanego
interwatu (tj. 9:00-9:15, 12:30-12:45, 16:30-16:45, 20:30-20:45), a niebieskie - w ostatnich
15 minutach badanego interwatu (tj. 9:15-9:30, 12:45-13:00, 16:45-17:00, 20:45-21:00).
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Przejscie nr 1
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Rys. 6. Liczba pieszych odnotowana na przejsciu nr 1

Przejscie nr 2
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Rys. 7. Liczba pieszych odnotowana na przejsciu nr 2
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Przejscie nr 3
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Rys. 8. Liczba pieszych odnotowana na przejsciu nr 3

Przejscie nr 4
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Rys. 9. Liczba pieszych odnotowana na przej$ciu nr 4

Analizujac liniowy wykres prezentujacy sume pieszych przechodzacych przez poszcze-
gdlne przejscia mozna zauwazy¢, ze najwigkszym obcigzeniem charakteryzuja si¢ przejscia
zlokalizowane blizej uniwersytetu. Znajduja si¢ tam réwniez: szkota, przedszkola i sklepy,
najblizsze opisywanym budynkom mieszkalnym. Najwyzsza suma przemieszczen pieszych
miata miejsce w trzecim interwale czasowym, czyli w godzinach od 16:00 do 17:00. Jest to
uzasadnione najczgstsza pora zakonczenia zmiany pracy oraz zajeé¢ uniwersyteckich. Nie-
typowo przedstawia si¢ wykres charakteryzujacy czwarte przejscie dla pieszych. Dla tego
przejscia, liczba pieszych przemierzajacych droge byla prawie rowna dla pierwszego
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i trzeciego, oraz drugiego i czwartego interwatu czasowego. Najwigcej osOb przeszio
w badanym czasie przez przejscie nr 4 (228 osob), najmniej przez przejscie nr 3 (136 osob).
Najwyzsza zmierzona warto$¢ to 71 osob na pierwszym przejsciu dla pieszych, dla trzecie-
go interwatu czasowego (16:00-17:00). Najnizsza zmierzona warto$¢ to 15 os6b na drugim
przejsciu dla pieszych, dla czwartego interwatu czasowego (20:00-21:00).

Ponizsze wykresy (rysunki 10-13) prezentuja procentowa strukture ruchu pieszych na
poszczegolnych przejsciach. Za 100% uznajemy calkowita liczbg pieszych przechodzacych
przez przejscie we wszystkich badanych interwatach czasowych (208 o0séb dla przejscia nr
1, 140 os6b dla przejscia nr 2, 136 0sob dla przejscia nr 3, 228 0s6b dla przejsécia nr 4).
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Rys. 10. Struktura obciazenia ruchem pieszych na przej$ciu nr 1
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Rys. 11. Struktura obciazenia ruchem pieszych na przejsciu nr 2
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Przejscie nr 3
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Rys. 12. Struktura obcigzenia ruchem pieszych na przejsciu nr 3

Przejscie nr 4
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Rys. 13. Struktura obcigzenia ruchem pieszych na przejsciu nr 4

Procentowy rozktad natezenia ruchem na badanych przejéciach wydaje si¢ by¢ réwno-
mierny. Moze to wynika¢ ze specyficznego doboru godzin, w ktérych przeprowadzano
badania — sg to tzw. godziny szczytowe, charakteryzujace si¢ najwigkszym ruchem, zarow-
no ulicznym, jak i pieszym.
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Na podstawie zgromadzonych danych obliczono charakterystyki ruchu pieszego dla
wszystkich czterech urzadzen. Wartosci obliczane to: nat¢zenie ruchu pieszego, oznaczaja-
ce liczbe pieszych przekraczajacych dany przekrdj urzadzenia dla pieszych w jednostce
czasu, wyrazone zard6wno w os/min, jak i w os/min na lm szerokosci przej$cia oraz ggstosc
ruchu pieszego, definiowang jako $rednig liczbe pieszych przypadajaca na metr kwadrato-
wy urzadzenia dla ruchu pieszych, wyrazong w os/m’. Okreslono rowniez poziom swobody
ruchu, okres$lajacy komfort oraz swobode¢ poruszania si¢ i wyboru predkosci przez pie-
szych, a takze stopien wzajemnego wplywu potokéw pieszych na siebie'"'>. Ponizej przed-
stawiono wyniki dla wszystkich obliczonych cech czterech przejs¢ dla pieszych, osobno dla
kazdego interwatu czasowego.

Natezenie ruchu pieszego

Q __ Liczba pieszych Ly ( os )
p czast min

Tabela 3. Natgzenie ruchu pieszego w wszystkich badanych przejsciach, w konkretnych interwatach

czasowych
Interwat czasowy Przejscie dla pieszych
1 2 3 4
8:30-9:30 0,8 0,8 1,2 0,5
12:00-13:00 0,6 0,6 1,0 0,3
16:00-17:00 0,5 0,5 0,7 0,7
20:00-21:00 1 0,8 1,1 0,8

Natezenie ruchu pieszego w czasie 1 minuty w zadnym interwale czasowym, na zad-
nym przej$ciu nie przekroczyto 1 osoby (1,1=1). Zatozono efektywna szeroko$¢ przejscia =
3metry. Predko$¢ poruszania si¢ pieszych zalezy od motywacji podrozy. Przyjmuje sig, ze
najwicksza predkos¢ pieszych charakteryzuje dojscie do miejsca pracy lub nauki (1,61m/s),
a najnizsza — ruch w czasie wolnym, spacerowy (1,1m/s). W badaniach zatozono ruch
w przecigtnych warunkach (predkos¢ = 1,34m/s). Na podstawie przyjetym wartosci obli-
czono gestos¢ ruchu k.

Gestos¢ ruchu pieszego

Liczba pieszych Lp ( os

m2

- predkos¢ vpi-efektywna szerokos¢ przejscia B-czas t

" Gaca S. i in.: Inzynieria ruchu drogowego. Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci, Warszawa,
2014.
12 http://www.kdil.pwr.wroc.pl/W_Inzynieria_ruchu-2.pdf
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Tabela 4. Gesto$¢ ruchu pieszego w wszystkich badanych przejsciach,
w konkretnych interwatach czasowych

Interwat czasowy

Przejscie dla pieszych

1 2 3 4
8:30-9:30 0,20 0,24 0,29 0,13
12:00-13:00 0,15 0,14 0,24 0,06
16:00-17:00 0,13 0,11 0,16 0,16
20:00-21:00 0,26 0,20 0,28 0,21

Gesto$¢ ruchu pieszych shuzy okresleniu stopnia swobody ruchu pieszych na danym urza-
dzeniu (por. tabela 5). W zdecydowanej wigkszos$ci, gestos¢ ruchu pieszego wskazuje na
poziom swobody ruchu B, oznaczajacy dobra swobode¢ poruszania si¢ ze sporadyczng ko-
nieczno$cig zmiany ruchu. W trzech przypadkach (wartosci pogrubione w tabeli 4) odno-
towano poziom swobody ruchu C, oznaczajacy czgsta konieczno$é zmiany toru ruchu. Dwa
z trzech takich przypadkow dotyczyty przejscia dla pieszych nr 3.

Tabela 5. Okreslenie poziomu swobody ruchu dla konkretnej gestosci ruchu pieszych

Poziom swobody

Ggesto$¢ ruchu

Warunki ruchu

ruchu pieszego (os'm™?)
Swoboda poruszania sig,
A 0-0,1 . e
brak konieczno$ci zmiany toru ruchu

B 0,1-0,25 Sporadyczna konieczno$¢ zmiany toru ruchu
C 0,24-0,4 Czgsta konieczno$¢ zmiany toru ruchu

Ograniczenie predkosci poruszania oraz mozliwo$¢ wyprze-
D 0,4-0,7 . - .

dzania wolniejszych pieszych
E 0.7-1.8 Ograniczenie predkosci poruszania przy bardzo ograniczonej
7 mozliwos$ci wyprzedzania wolniejszych pieszych

F 1.8< Bardzo duze ograniczenie predkosci poruszania, czgsty kon-

takt z innymi pieszymi

Na podstawie obliczonej gestosci oraz przyjetej Sredniej warto$ci predkosci pieszych,
obliczono nat¢zenie ruchu pieszego na 1m szerokosci przejscia.

Qps = gestos¢ ruchu k - predkos¢ vpi(m_—

Natezenie ruchu pieszego na 1m szerokosci przejscia

oS

—)

min

Tabela 6. Natezenie ruchu pieszego w wszystkich badanych przejsciach,
w konkretnych interwatach czasowych

Przejscie dla pieszych

Interwat czasowy 1 2 3 4

8:30-9:30 0,27 0,32 0,39 0,17
12:00-13:00 0,20 0,19 0,32 0,08
16:00-17:00 0,17 0,15 0,21 0,21
20:00-21:00 0,35 0,27 0,38 0,28
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Podobnie jak w przypadku obliczen nat¢zenia ruchu pieszego w czasie 1 minuty, natg-
zenie ruchu pieszego na 1m szerokos$ci przejscia w zadnym interwale czasowym, na zad-
nym przejsciu nie przekroczyto 1 osoby.

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzono badanie obcigzenia ruchem pieszych na czterech przej$ciach dla pie-
szych w obrebie trzech nowo wybudowanych osiedli oraz kampusu uniwersyteckiego
w MydInikach, na terenie Krakowa. Policzono pieszych przemierzajacych przejscia na
wyznaczonym skrzyzowaniu w czterech interwatach czasowych. Obliczono nat¢zenie ru-
chu pieszego (os/min oraz os'min” na 1m szerokosci przejicia) oraz gestoé ruchu pieszego
(os/m?). Na podstawie obliczen okreslono poziom swobody ruchu.

Koncowa ocena wybranych przejs¢ dla pieszych wskazuje na poziom swobody ruchu B,
co oznacza dobre warunki ruchu. Nalezy zaznaczy¢, ze pomiary liczby pieszych przepro-
wadzane byly w godzinach szczytowych, a wigc wtedy, kiedy z zalozenia pieszych poru-
szajacych si¢ po drogach, chodnikach i przejsciach, byto najwiccej. Wydaje si¢ wiec, ze
z uwagi na dobrg przepustowos$¢ analizowanych urzadzen, nie istnieje koniecznos$¢ ich
modernizacji. Nalezy jednak przeprowadza¢ kontrolne badania natgzenia ruchu w tym
obrebie, w celu sprawdzenia, czy nie nalezy wyposazy¢ istniejacych przej$é o sygnalizacje
swietlna.
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Wstep

Zycie ludzi na catlym $wiecie zwigzane jest z potrzeba przemieszczania sie. Kazda oso-
ba codziennie potrzebuje dosta¢ si¢ do pracy, szkoty, sklepu, by nastepnie wrdci¢ do miej-
sca zamieszkania. Odpowiedzig na te potrzeby jest transport zbiorowy, inaczej komunika-
cja miejska, ktora utatwia oraz przyspiesza przemieszczanie si¢ ludzi w miastach. Niestety
nie zawsze transport zbiorowy pozwala zaspokoi¢ potrzeby wszystkich mieszkancow. Pro-
blem pojawia si¢ wtedy, gdy osoby korzystajace z komunikacji miejskiej stawiajg coraz
wieksze oczekiwania zwigzanie z jakosciowym odbiorem tej ustugi'.

Jako$¢ ustug nawiazuje do logistycznego odbioru klienta (odbiorcy ustugi). Definicja
jakosci ustug wedtug normy ISO 9000 cechuje ja wymaganiami klienta oraz jego zaspoka-
janiem: ,,W ustugach gtéwnym Zrodlem wymagan jest klient — nabywca ustugi, a jego za-
dowolenie odgrywa wazng rol¢ w ocenie jakos$ci ustugi. Ustuga ma odpowiednig jakos¢,
jesli jej realizacja spetnia lub przekracza oczekiwania klientoéw.” (PN-EN ISO 9000, 2006).
Podobne zdanie na ten temat ma Szablowski?, ktory uwaza jako$é ustug za ,, ...zespol cech
charakterystycznych towarow lub ustug podczas jego nabywania, ktore przyczyniajq sie do
zaspokajania potrzeb klienta...” .

Usluga transportowa jest specyficznym rodzajem ustug, ktora nie nalezy traktowac ja-
ko produkt, poniewaz odbiorca nie ma mozliwosci zweryfikowania jakosci, jezeli wcze-

! Szoltysek J.: Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowi-
cach, Katowice 2009, s. 73-75.

% Szabtowski M.: Poziom nauczania jako dylemat marketingowy uczelni, w: Marketing szkot
wyzszych, red. G. Nowaczyk, M. Kolasinski, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Bankowej w Poznaniu,
Poznan 2004, s. 196.
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$niej z tej ushugi nie skorzystal. Dodatkowo ustuga transportowa posiada szczeg6lne cechy
jakosci, ktorych nie da si¢ jednoznacznie oceni¢, poniewaz maja niematerialng postac.
Jedng z takich cech jest komfort jazdy lub poczucie bezpieczenstwa. Do oceny jakosci
ustug nawigzuje wiele czynnikow, dzigki ktérym dostawca ustugi przekonuje klienta, ze
jakos¢ jego ustug jest odpowiednia®.

Na ponizszym rysunku (rys. 1) przedstawiono czynniki, ktore maja bezposredni wplyw
na oceng jakosci ustug.

Solidnos¢ i dostepnosé Dostosowanie do
—>
ustug potrzeb klientéw
Ocena
Kompetencija i L. Wiarygodno$¢ i
P ) < Jakosci 5 Y8
uprzejmos¢ obstugi bezpieczefstwo
prze) g uslug p
Zrozumienie wymagan Wygoda i komfort
. —> .
klienta klienta

Rys. 1. Czynniki wptywajace na oceng jakosci ustug

Ocena jakos$ci ustug wptywa na przyszte planowanie, organizowanie i ulepszanie dzia-
talnosci ustugowej®. Wg. Urbana® metody, ktére pozwalaja na tatwa ocene jakosci ustug:

— Ocena wybranych kryteriow jakosci $wiadczonych ustug — metoda ta polega na wyty-
powaniu najwazniejszych kryteriow wplywajacych na jako$¢ ustugi, a nastgpnie podda-
nie ich w postaci ankiet lub wywiadow kwestionariuszowych do oceny przez odbiorcow
ustugi. Wybrane kryteria nie zawsze sg trafne i moga by¢ trudne do oceny co moze
skutkowaé tym, ze taka metoda nie ukazuje realnego punktu widzenia ankietowanych
0s0b.

— Model dyskonfirmacji — w przypadku tej metody badane sg oczekiwania klientow do
jakosci ustugi przy uzyciu kwestionariuszy. Nastgpnym krokiem jest scharakteryzowa-
nie wynikajacej réznicy pomiedzy rzeczywista jakosciag ustugi, a oczekiwaniami klienta.
Metoda ta ze wzglgdu na wyliczane luki (réznice) moze powodowac nieprawidtowosci
i nadinterpretacj¢ zebranych wynikéw badan dotyczacych oceny jakosci ustugi.

— Metoda incydentéw krytycznych — jest to metoda w ktdrej nie zaktada si¢ z gory okre-
slonych kryteriow jakosci ustug, tylko pozwala si¢ je okresli¢ badanym klientom zada-
jac im pytania otwarte. Pytania te dotycza najczesciej zdarzen kryzysowych, ktore za-
szty podczas trwania badanej ustugi. Zebrane informacje sa liczone, a nastgpnie

3 Chwatek J.: Obstuga klienta. Jakos¢ ushug. WSiP, Warszawa 2003, s. 174-175.

* Wolniak B. Skotnicka-Zasadzien K.: Wykorzystanie metody Servqual do badania jakosci ustug
w administracji samorzadowej, monografia, Wydawnictwo Naukowe Politechniki Slaskiej, Gliwice
20009.

5 Urban W.: Ocena metod pomiaru jakosci ustug. Problemy Jakosci, nr 4, Warszawa 2008, s. 23-27.
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grupowane na zdarzenia pozytywne oraz negatywne, ktorych ilo§¢ przedstawia oceng
jakos$ci badanej ustugi. Metoda ta pozwala zlokalizowa¢ problemy, ktore negatywnie
wplywaja na jakos¢ ustug i je poprawi¢. Nie pozwala natomiast okresli¢ poziomu jako-
$ci badanej ustugi.

— Metoda tajemniczego klienta — metoda w ktérej podstawiona osoba podaje si¢ za klienta
i za pomocg wczesniej ustalonego planu dziatan obserwuje i ocenia jako$¢ ustugi.

— Analizowanie skarg i reklamacji — metoda umozliwia poprawe jako$ci tylko w najstab-
szych miejscach prowadzonej ustugi i nie pozwala okresli¢ poziomu satysfakcji ustug.
Zasadniczym atutem tej metody jest tatwos¢ jej stosowania oraz bardzo wysoka pozy-
tecznos¢.

Wybér odpowiedniej metody oceny jakosci ustug jest bardzo waznym elementem
szczegblnie dla przedsiebiorstw §wiadczacych tego rodzaju ustugi. Monitorowanie jakosci
pozwala na znalezienie stabych punktéw dziatalnosci i ich wyeliminowanie, co przektada
sic na lepsza jakos¢ ustug®. Bardzo wazne jest ciagle monitorowanie $wiadczonych ustug,
jak tez ich oceny, poniewaz elementy takie jak wymagania klienta, rynek, konkurencja,
przepisy prawa oraz postep technologiczny wraz z uptywem lat ulegajg zmianie’.

Transport publiczny jest niezbedny do odpowiedniego funkcjonowania aglomeracji
miejskich. Miasta z biegiem czasu rozwijaja si¢ i poszerzaja w coraz to bardziej rozbudo-
wane obszary miejskie oraz pozamiejskie co przyczynia si¢ bezposrednio do wigkszej ge-
stosci zaludnienia na tych terenach. Taki obraz rzeczy przyczynia si¢ rowniez do zwigksza-
nia liczby pojazdow osobowych oraz bardziej zakorkowanych miast. Wraz ze wzrostem
pojazdéw na drogach obniza si¢ poziom zycia mieszkancéw. Dodatkowo sa to pojazdy
najczesciej napedzane silnikiem spalinowym, ktore niosg ze sobg negatywne skutki zwia-
zane z wydzielaniem do atmosfery duzej ilosci niebezpiecznych substancji chemicznych,
ktore sg zagrozeniem nie tylko dla ludzi, ale takze dla srodowiska naturalnego. Takie zjawi-
sko mozna ograniczy¢ zachecajac ludzi do korzystania z komunikacji miejskiej, dlatego tak
wazna jest wysoka jako$¢ publicznego transportu zbiorowego w miastach®.

Konieczne zatem jest zaspokojenie potrzeb ludnosci zyjacych w miastach, za co odpo-
wiada tzw. logistyka miejska. Jej narzedzia logistyczne pozwalaja zapewni¢ odpowiednie
operowanie i dziatanie miastem. Wg. Szymczaka® logistyka miejska to proces planowania
i nadzoru w zakresie transportu i logistyki, ktéorego zadaniem jest rozwigzywanie proble-
méw funkcjonowania terenow miejskich. Dotyczy to zardéwno proceséw wchodzacych,
wychodzacych oraz wewngtrznych miasta.

Wszelkie dziatania zwigzane z logistyka miejska maja za zadanie wspomoc organizacje
proceséw logistycznych w wymiarze przestrzennym oraz czasowym przetamujac tym sa-
mym réznego rodzaju ograniczenia, problemy oraz trudno$ci zwigzane z ruchem procesow

8 Krawczyk G.: Konkurencyjno$é kolejowych przewozow pasazerskich w wojewodztwie §laskim.
Ekonomika transportu i Logistyka, 62, Poznan 2017, 89-96.

7 Swiderski A.: Problematyka jakosci ustug transportowych, Instytut Logistyki i Magazynowania,
Logistyka 4/2012, s 731-736.

¥ Adamska M.: Logistyka miejska, wyd. Difin, Warszawa 2008, s. 145-159.

% Szymezak M.: Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznaf
2008, s. 26-27.
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podréznych i towarowych. Podstawowym podlozem jest rozdzielenie ruchu kotowego,
pieszego oraz dostawczego od reszty transportu samochodowego'’.

Przedmiotem logistyki miejskiej sa czynnosci, ktore maja na celu podwyzszy¢ jakos¢
zycia mieszkancoéw oraz usprawni¢ funkcjonowanie réznego rodzaju podmiotom funkcjo-
nujacym na danym terenie''. Najwazniejsze czynnosci obejmujace przedmiot logistyki
miejskiej to organizacja:

— pasazerskiego transportu publicznego (miejskiego oraz podmiejskiego),

— transportu dostawczego oraz procesOw magazynowania,
— sieci telekomunikacyjnej,

— dostaw gazu ziemnego, energii elektrycznej oraz wody,
— oczyszczania $cickOw oraz wywozu i utylizacji odpadow.

Wyzej wymienione dziatania powinny zapewni¢ odpowiednie warunki zarzadzania
aglomeracja miejska optymalizujac zwigzane z tym koszty, wydajno§¢ oraz realizowane
ustugi z uwzglednieniem aspektow ochrony $rodowiska'”.

Logistyka miejska odpowiada rowniez za infrastrukture transportowa, ktorej jakos¢
wigze sie z jakoscig transportu zbiorowego'®. Techniczne aspekty infrastruktury transpor-
towej takie jak sieci drogowe oraz kolejowe w przypadku podjetego tematu oraz przedmio-
tu badan kltada nacisk na odczuwalng koncowa oceng¢ jakosci podrozujacych komunikacja
zbiorowa zardéwno miejska jak i prywatna.

Szottysek'* do infrastruktury transportu miejskiego zalicza:
— ulice wraz z calym trwaltym wyposazeniem shuzacym do organizacji ruchu kotowego

i pieszego,

— torowiska metra, kolei, tramwajow,

— napowietrzna sie¢ energetyczna zasilajaca metro, koleje, tramwaje i trolejbusy,

— podstacje energetyczne (transformatory),

— dworce i przystanki,

— parkingi,

— zajezdnie autobusowe i tramwajowe,

— pozauliczne miejsca garazowania samochodow osobowych i cigzarowych biorgcych
udziatl w ruchu miejskim,

— miejsca wykonywania czynno$ci tadunkowych wystepujacych w procesie przewozu
fadunkow.

Charakter zabudowy miast przyczynia si¢ do wolnego rozwoju sieci miejskiej, a czasem
uniemozliwia ten rozwoj. Powodem takiego stanu rzeczy jest najczesciej nieuporzadkowa-
na sie¢ infrastruktury podziemnej, ktora zawiera takie elementy jak potaczenia gazowe,

' Tundys B.: Logistyka miejska. Teoria i praktyka, Difin, Warszawa 2013, s. 150.

" Bujak K.: Znaczenie i uwarunkowania kontroli jakosci ushig przewozowych prowadzonej
przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni. Transport Miejski i Regionalny, nr 4,Warszawa 2014,
s. 26-31.

2 Tundys B.: Logistyka miejska, wyd. Difin, Warszawa 2008, s. 106.

13 Ciaston-Ciulkin A.: Jako$¢ ustug przewozowych i jej elementy sktadowe — ujecie teoretyczne.
Transport Miejski i Regionalny,nr 1, Warszawa 2015, s. 24-30.

' Szoltysek J.: Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowi-
cach, Katowice 2009, s. 73-75.

262



Maciej Wozniak, Maciej Kubon

wodociggowe, kanalizacyjne oraz telekomunikacyjne. W zwiazku z tym coraz czesciej
ogranicza si¢ indywidualny transport samochodowy w obszarach §rodmiejskich tworzac
podzial z wydzielonymi strefami sieci transportowe;.

Publiczny transport zbiorowy okreslany jest jako ,,(...) powszechnie dostepny regularny
przewoz osob, wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komuni-
kacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej. Odbywa si¢ na zasadach
konkurencji regulowanej, zgodnie z zasadami okreslonymi w ustawie oraz z uwzglednie-
niem potrzeb zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Wykonywany
moze by¢ przez operatora publicznego transportu zbiorowego, zwanego dalej ,,operato-
rem”, przewoznika speliajacych warunki do podejmowania i wykonywania dziatalnosci
w zakresie przewozu 0sob”".

Korzystanie z publicznego transportu zbiorowego niesie ze soba wiele obowiazkow,
ktére musi spetnia¢ zard6wno przewoznik jak i pasazer. W przypadku przewoznika jest on
zobowigzany podac stosowane przez niego cenniki oraz taryfy do publicznej wiadomosci,
zapewni¢ podroznym odpowiednie warunki bezpieczenstwa i higieny oraz odpowiednia
obshuge i wygodg. Powinien réwniez zapewni¢ oraz utatwi¢ podrézowanie §rodkiem trans-
portu osobom niepelnosprawnym oraz o ograniczonych zdolno$ciach ruchowych. Z kolei
najwazniejszym obowigzkiem pasazera jest posiadanie waznego biletu, ktéry stanowi
umowe odptatnego przewozu. Dodatkowo podrozny musi stosowaé si¢ do obowigzujacego
regulaminu wybranego przewoznika (np. zakaz uzywania telefonow komoérkowych) oraz
do ogolnie przyjetych norm bezpieczenstwa (np. zakaz wysiadania lub otwierania drzwi
podczas jazdy)'.

Cel, zakres i rejon badan

Celem badan byta analiza porownawcza jakosci §wiadczonych ustug przewozowych
w rejonie miasta Przemy$l. Zakresem badan objeto dwoch najwigkszych przewoznikéw
realizujacych przewozy w ramach transportu zbiorowego na obszarze miasta Przemysl oraz
jego rejonu. Dotyczy to firmy Eurobus (transport drogowy) oraz Przewozy Regionalne
(transport kolejowy).

Pierwszy z nich to prywatny przewoznik, korzystajacy z autobuséow i buséw pod nazwa
firmy ,,Eurobus”, natomiast drugi posiada zestawy kolejowe §wiadczace ustugi w ramach
Spotki Przewozy Regionalne. Grupa docelowa dla tych przewoznikow sa przede wszystkim
mieszkancy gminy Medyka dojezdzajacy do pracy i szk6ét w Przemys$lu. Bardzo istotny jest
tez fakt, ze stacja oraz przystanek w Medyce polozone sa blisko pieszego przejscia granicz-
nego Medyka-Szeginie.

Firma ,,Eurobus” to prywatna firma transportowa dziatajaca od 2000 roku specjalizujaca
si¢ w licencjonowanym przewozie osOb na terenie kraju oraz poza jego granicami. Prze-
woznik realizuje regularne potaczenia autobusowe, a takze przewoz osob dla grup zorgani-
zowanych oraz klientow indywidualnych obejmujaca turystyke i wynajem autobusow oraz
busow.

'S Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 O publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. z 2011 r. Nr 5,
poz. 13, art. 4 paragraf 14.
'S Ustawa z dnia 15 listopada 1984 Prawo przewozowe (Dz.U. z 1984 r. Nr 53, poz. 272).
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Jednym z regularnych potaczen autobusowych oferowanych przez firm¢ Eurobus jest
linia nr 09 Przemys$l-Medyka. Jest to polaczenie autobusowe z przystanku na ul. Wilsona
do przystanku w Medyce ,,Granica” przez miedzy innymi ul. Jagiellonska, Dworskiego,
Lwowskiego, a takze przez wie§ Hureczko. Trasa przejazdu obejmuje tacznie 17 przystan-
koéw autobusowych, a kursy zaczynaja si¢ juz od godziny okoto 4 rano, az do godziny 22.
Atutem tego polaczenia jest czestotliwos$¢ kursowania, dostgpnosé przystankow, cena bile-
tu, ktéra wynosi zaledwie 2 zt oraz kursowanie w soboty, niedziele oraz $§wigta w przeci-
wienstwie do przewoznika Przewozoéw Regionalnych. Bilet mozna zakupié¢ jedynie u kie-
rowcy podczas postoju autobusu na przystanku. Czas podrozy w zalezno$ci od kursu waha
si¢ od 19 do 24 minut. Na ponizszym rysunku — rozktadzie jazdy przedstawiono poszcze-
golne przystanki oraz czas podrozy.

Przewozy Regionalne to polskie przedsigbiorstwo transportowe, zajmujace si¢ dziatal-
no$cig w zakresie pasazerskich przewozow kolejowych. Powstato przez formalne wydzie-
lenie z Polskich Kolei Panstwowych. Jest to obecnie najwigkszy w Polsce przewoznik
kolejowy z ktorych dziennie korzysta okoto 300 tys. pasazerow na 2700 wyjezdzajacych
pociagow. Spotka obstuguje, poza nielicznymi wyjatkami, wyltacznie pociagi osobowe
i przyspieszone (pod nazwa Regio) oraz segment pociagdéw Interregio. Przewozy Regional-
ne organizujg takze transport zwigzany z imprezami masowymi, koloniami oraz pociagi na
zamowienie indywidualne.

Jednym z dostgpnych potaczen oferowanych przez tego przewoznika jest pociag RE-
GIO relacji Rzeszow Gtowny — Medyka (przez Przemysl Glowny). Na trasie Przemysl-
Medyka dostgpne sg 3 polaczenia dziennie, tylko w dni robocze. Cena biletu w ramach
promocji ,,Potaczenie w dobrej cenie” wynosi 1,90 zt i w przeciwienstwie do prywatnego
przewoznika dostgpne sa wszelkie ulgi np. 51% ulga studencka oraz mozliwo$¢ kupna
biletu online.

Na rys. 2 przedstawiono mape, na ktorej zaznaczono tras¢ przejazdu oraz przystanki
(stacje) pociagu REGIO ze stacji Przemysl Gtoéwny do stacji Medyka.

Zrédio: (www.google.pl/maps)

Rys. 2. Mapa trasy pociaggu REGIO: Przemysl Gtéwny-Medyka
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Odlegtos¢ przejazdu ze stacji Przemys$l Glowny do stacji Medyka wynosi 13 km, a czas
przejazdu to 15 lub 17 minut. Na tej trasie znajduje si¢ tacznie 5 stacji (przystankow), kto-
rych nazwy widoczne sa na ponizszych rysunkach tj. rozktad jazdy. Rozmieszczenie przy-
stankdéw zaznaczono bialymi punktami na powyzszej mapie.

Metodyka badan

Metoda badania jakosci $wiadczonych ustug wybranych przewoznikow bylo przepro-
wadzenie anonimowych ankiet dotyczacych satysfakeji i preferencji pasazerow korzystaja-
cych z ustug Przewozow Regionalnych oraz firmy Eurobus. Badanie zostalo wykonane
w styczniu 2018 roku. Ankietowanych bylo lacznie 50 losowo wybranych osob sposrod
tych znajdujacych si¢ wewnatrz danego $rodka transportu (po 25 o0séb na kazdy srodek
transportu). Ze wzgledu na to, ze badanie bylo przeprowadzane podczas jazdy, liczba pytan
musiata by¢ ograniczona tak, aby wypehienie ankiety nie zajelo wiecej niz kilka minut.
Pytania zawarte w ankiecie zostaly tak przygotowane, aby byly dobrze zrozumiale i czytel-
ne dla kazdej badanej osoby.

Ankieta sktadata si¢ z dwoch czgéci. W pierwszej czesci pytania dotyczyly charaktery-

styki badanej osoby tj. pte¢, wick, wyksztalcenie, status spoteczny, a takze regularno$é
korzystania z transportu publicznego, cel podrdzy oraz czynniki wptywajace na korzystanie
z transportu publicznego, a nie samochodu. W przypadku dwoch ostatnich pytan ankieto-
wani mieli mozliwo$¢ zaznaczy¢ wiecej niz jedna odpowiedz'”.
Druga cze$¢ zawierala 2 pytania, w ktérych pasazerowie mogli oceni¢ poszczegdlne cechy
jakosci. Lacznie ankietowani oceniali 15 réznych aspektow wptywajacych na jako$¢ podro-
zowania: czestotliwos¢ kursowania, cena biletu, czas podrdzy, bezpieczenstwo podrézy,
stan techniczny $rodkéw transportu, dostepnos¢ przystankéw, punktualnos¢, komfort jazdy,
czystos¢ w pojazdach, skomunikowanie z innymi liniami, kultura osobista kierow-
cy/kontrolerow biletu, tatwo$§¢ nabycia biletu, dostgpnos¢ informacji, utatwienia dla oséb
niepelnosprawnych, starszych i kobiet w ciazy oraz niezawodnos$c¢.

W pierwszym pytaniu ankietowani wybrali 3 najwazniejsze cechy, ktore wedtug nich
maja najwigkszy wptyw na jako$¢ podrézowania, natomiast w drugim pytaniu ocenili
wszystkie cechy w sakli od 1 do 5: (1. Bardzo Zle, 2. Zle, 3. Przyzwoicie, 4. Dobrze, 5.
Bardzo dobrze)

Charakterystyka badanej populacji

Najwigcej ankietowanych byto w wieku od 36 do 50 lat i w zaleznosci od przewoznika
stanowili 28% w przypadku firmy Eurobus i 32% Przewozow Regionalnych. Osoby
pomigdzy 18 a 25 rokiem zycia stanowily po 24%. Najmniejsza grupa tworzyly osoby
ponizej 18 lat oraz powyzej 75 lat — po 4%.

'7 Réwna N.: Ocena jakosci obstugi klienta w oparciu o badania ankietowe w spolce Przewozy
Regionalne i spotce Koleje Slaskie, praca magisterska napisana pod kierunkiem naukowym dr hab.
inz. R. Wolniaka, Zabrze 2012.
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Ponad potowa ankietowanych posiadata wyksztatcenie srednie — 60% podrdézujacych
firma Eurobus oraz 68% podrézujacych Przewozami Regionalnymi. Zdecydowanie mniej
0s6b posiadato inne wyksztalcenie. Najmniej osob posiadalo wyksztalcenie gimnazjalne —
8% w przypadku firmy Eurobus oraz 4% w przypadku Przewozow Regionalnych.

Najwigcej 0sob sposrod ankietowanych stanowity osoby pracujace, ktore w przypadku
firmy Eurobus stanowity 28%, a w przypadku Przewozoéw Regionalnych 36%. Osoby ucza-
ce si¢ i1 pracujace rowniez byly liczna grupa osob a ich udziat wynosit 20% w przypadku
firmy Eurobus oraz 32% w przypadku Przewozoéw Regionalnych. Najmniejsza grupg ankie-
towanych stanowili pracujacy emeryci oraz rencisci. Pozostate grupy stanowity jedynie od
kilku do kilkunastu procent.

Na rys. 3 przedstawiono podziat badanych oséb ze wzgledu na cel podrézy. Ankietowa-
ni najczesciej jako cel swojej podrézy zaznaczyli dojazd do szkoty lub na uczelnig, gdzie
w przypadku firmy Eurobus byto to 21% badanych osob, a w przypadku Przewozow Re-
gionalnych 27%. Sprawy osobiste lub stuzbowe, a takze dojazd do pracy byly takze czgsto
wybierane jak cel podrozy i stanowia kryteria, ktore bezposrednio wplywaja na regularnosé
podrézowania.

inny cel 5%
spotkania towarzyskie 5% o
zakupy 116700/2
sprawy osobiste/stuzbowe 7 24%
dojazd do pracy 12% 27%
dojazd do szkoty/na uczelnie 510, 27%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Przewozy Regionalne firma Eurobus

Rys. 3. Charakterystyka badanych respondentow ze wzgledu na cel podrozy

Na rys. 4 przedstawiono czynniki ktore w gtéwnej mierze decyduja o wyborze publicz-
nego $rodka transportu. Ankietowani posiadajacy swoj wilasny Srodek transportu mogli
wybra¢ kilka odpowiedzi w tym takie czynniki jak czas przejazdu, nizszy koszt podrézo-
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wania, zty stan infrastruktury drogowej, odpowiednia jako$¢ komunikacji miejskiej oraz
trudnosci z parkowaniem w miejscu przeznaczenia.

Najwigksza grupg osoéb stanowili pasazerowie, ktorzy nie posiadali samochodu i stanowili
oni 32% w przypadku firmy Eurobus oraz 38% w przypadku Przewozow Regionalnych.

czas przejazdu

3%
. . . 26%
nizszy koszt podr6zowania 20%
e S 9%
zty stan infrastruktury drogowej 12%
ke 38%
brak samochodu 329,

odpowiednia jakos¢ komunikacji = 6%
miejskiej 3%

trudno$ci z parkowaniem w miejscu 21%

przeznaczenia 21%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Przewozy Regionalne firma Eurobus

Rys. 4. Charakterystyka badanych respondentow ze wzgledu na czynniki wplywajace na wybor trans-
portu publicznego

Stwierdzono, ze najwigcej 0sob korzysta z transportu publicznego ze wzgledu na nizszy
koszt podrozowania (29% 1 26%) w pordwnaniu z kosztami eksploatacji wlasnego samo-
chodu oraz ze wzgledu na trudnos$ci z parkowaniem w miejscu przeznaczenia (po 21%).
Czas przejazdu to czynnik, ktory dostal najmniejsza liczbg glosow i tak w przypadku firmy
Eurobus jest to zaledwie 3%, natomiast w przypadku Przewozéw Regionalnych nie odno-
towano ani jednej odpowiedzi.

Jako$¢ podrézowania w opinii badanych respondentow
Wedhlug Wyszomirskiego'™ jako$¢ ustug moze byé inaczej odczuwana przez odbiorcow,

a inaczej przez dostawcow. Klient wyrdznia odczuwang jako$¢ ustug i oczekiwana, do-
stawca za§ docelowa i dostarczang jakos¢ ustug. Jako$¢ oczekiwana jest definiowana, jako

'8 Wyszomirski O.: Transport miejski. Ekonomika i organizacja. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 108.
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poziom ushug wymagany przez klienta, natomiast jako$¢ ustugi jaka otrzymuje klient jest
jakos$cia odczuwang. W celu identyfikacji wielko$ci poszczegdlnych pozioméw jakosci sa
wykonywane pomiary'’. W przypadku klienta jest to pomiar satysfakcji. Natomiast z punk-
tu widzenia ustugodawcy, jest to pomiar wykonania. Pomiary te daja mozliwos¢ wykrycia
ewentualnych odstepstw od zatozonych norm i w przypadku ich wystgpienia, podjecia
dziatan korygujacych®.

Na rysunku 5 przedstawiono znaczenie wybranych kryteriow oceny jako$ci ustug ze

wzgledu na najwigkszy wptyw na jako$¢ podrozowania.

niezawodno$¢ g
utatwienia dla osob... }%
dostepnos¢ informacji 6% 0%
tatwo$¢ nabycia biletu 7%0%
kultura osobista kierowcy/kontrolerow.. . f%
skomunikowanie z innymi liniami 4%
czystos$¢ w pojazdach 1%’
komfort jazdy f%
punktualnosé 400%
dostepnos¢ przystankow 4%}%
stan techniczny $rodkow transportu }gfg
bezpieczenstwo podrdzy 4%8%
czas podrozy 11%[5%
cena biletu 19% 28%
czestotliwos¢ kursowania 13%18%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
Przewozy Regionalne firma Eurobus

Rys. 5. Znaczenie wybranych kryteriow jako$¢ podroézowania w opinii ankietowanych

' Wolniak R.: Jako$¢ ustug przewozowych. Problemy Jakosci 4. Warszawa 2014, s. 21-25.
2 Milenkiewicz B.: Assessment of Quality of Service in Public Transport on the Example of the
Biatystok Public Transport. Economy and Management, 4, 2011, 76-86.
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Wedlug ankietowanych najwickszy wptyw na jako$¢ podrézowania ma cena biletu,
gdzie w przypadku podrézujacych firma Eurobus kryterium to wskazato 28%, a w przy-
padku Przewozow Regionalnych 19%. Kolejnymi istotnymi czynnikami jest czgstotliwosc¢
kursowania (18% 1 13%) oraz czas podrézy (15% i 11%). Z pozostalych kryteriow najmnie;j
istotnymi czynnikami wplywajacymi na jakos¢ wedlug ankietowanych jest niezawodnos¢,
stan techniczny $rodkoéw transportu oraz utatwienia dla 0séb niepetnosprawnych, starszych
oraz kobiet w cigzy liczac jedynie kilka procent wszystkich zebranych gltoséw.

W tabeli 1 przedstawiono $rednig oceng dla przyjetych kryteriow oceny jakosci ushug
przewozowych dla dwoch analizowanych przewoznikow.

Srednia ocena jakosci ustug przewozowych realizowanych przez firm¢ Eurobus wynosi-
ta 3,33 pkt., natomiast w przypadku Przewozow Regionalnych 3,36 pkt.. Taka ocena jako-
$ci pozawala stwierdzi¢, ze pasazerowie korzystajacy z ustug firmy Eurobus oraz Przewo-
z6w Regionalnych nie s3 w pelni zadowoleni i oczekuja poprawy jakosci tych ustug.
Réznica pomigdzy przewoznikami jest znikoma, co doskonale ukazuje taczna $rednia ocen,
w ktorej roznica wynosi zaledwie 0,03 punktu. Nieco inaczej przedstawia si¢ ocena w po-
szczegblnych kryteriach oceny jakos$ci, gdzie $rednia tych ocen w przypadku Przewozow
Regionalnych przewyzsza $rednia ocen firmy Eurobus w 9 na 15 kryteriow.

Tabela 1. Srednia ocen jakosci ustug przewozowych dla firmy Eurobus
oraz Przewozoéw Regionalnych

Kryteria oceny Firma Prz.ewozy
Eurobus Regionalne

1. Czgstotliwo$¢ kursowania 3,08 3,12

2. Cena biletu 3,56 3,56

3. Czas podrozy 3,44 3,44

4. Bezpieczenstwo podrozy 3,64 3,72

5. Stan techniczny $rodkéw transportu 3,24 3,32

6. Dostepnos$¢ przystankow 3,44 3,32

7. Punktualno$é 3,28 3,40

8. Komfort jazdy 3,56 3,40

9. Czystos¢ w pojazdach 3,36 3,48

10. Skomunikowanie z innymi liniami 2,96 3,04

11. Kultura osobista kierowcy/kontroleréw biletu 3,64 3,72

12. Latwosc¢ nabycia biletu 3,64 3,4

13. Dostgpno$¢ informacji 3,2 3,64

14. Utatwienia dla 0sob niepetnosprawnych, starszych i kobiet w ciazy 2,84 2,64

15. Niezawodnos¢ 3,12 3,24

Srednia ocena 3,33 3,36
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W przypadku Przewozow Regionalnych najwyzej ocenionymi kryteriami jakos$ci byty:
bezpieczenstwo podrdzy (3,72), kultura osobista kierowcey (3,72) oraz dostgpnos¢ informa-
cji (3,64). W przypadku firmy Eurobus najwyzej ocenionymi kryteriami jakosci byly bez-
pieczenstwo podrdzy, kultura osobista kierowcy/kontroleréw biletu oraz tatwos¢ nabycia
biletu na poziomie 3,64.

Najnizej ocenionymi kryteriami jakos$ci w przypadku firmy Eurobus byly czgstotliwosé
kursowania (3,08), skomunikowanie z innymi liniami (2,96) oraz utatwienia dla oséb nie-
pelosprawnych (2,84), natomiast w przypadku Przewozéw Regionalnych byty to czegsto-
tliwo$¢ kursowania (3,12), skomunikowanie z innymi liniami (3,04) oraz rowniez utatwie-
nia dla os6b niepetnosprawnych (2,64). Na takim samym poziomie zadowolenia zostaty
cena biletu (3,56) oraz czas podrozy (3,44).

Ocena jakoS$ci Swiadczonych ustug w zalezno$ci od wyksztalcenia

Wyszczegdlniono tacznie 4 grupy wyksztalcenia: $rednie, wyzsze, gimnazjalne oraz
zawodowe. Ze wzgledu na mata liczbe osob z innym wyksztalceniem niz $rednie zrezy-
gnowano z procentowego zestawienia pozostatych grup oséb z wyksztalceniem wyzszym,
gimnazjalnym oraz zawodowym.

W tabeli 2 przedstawiono zestawienie $redniej oceny ankietowanych osob korzystaja-

cych z ustug firmy Eurobus z podziatem na ich wyksztatcenie.
Z przeprowadzonych badan wynika ze poziom wyksztalcenia nie ma wigkszego wptywu na
ocene jakosci $wiadczonych ustug. Dla wybranych kryteriow $rednia ocena miescita sig¢
w granicach od 3.03 pkt. do 3,59 pkt., gdzie w przypadku 0sob z wyksztatceniem zawodo-
wym byla to ocena wyzsza, a w przypadku 0sob z wyksztalceniem wyzszym nizsza.

Najwyzej ocenianym kryterium wsrod osob w wyksztatceniem srednim byt komfort
jazdy (3,67), z wyksztalceniem wyzszym — latwo$¢ nabycia biletu (4,00), z wyksztatceniem
gimnazjalnym — cena biletu oraz tatwos¢ nabycia biletu (4,00), natomiast wsrod osob
z wyksztatceniem zawodowym roéwniez tatwo$¢ nabycia biletu (4,50).

Grupa 0sob z wyksztatlceniem $rednim najnizej ocenita skomunikowanie z innymi li-
niami, z wyksztatlceniem wyzszym punktualno$¢ kursowania, skomunikowanie z innymi
liniami, dostgpno$¢ informacji oraz utatwienia dla osob niepelnosprawnych. Osoby z wy-
ksztatceniem gimnazjalnym réwniez najnizej ocenity dostgpnos¢ informacji oraz utatwienia
dla os6b niepetnosprawnych, z kolei osoby z wyksztatlceniem zawodowym najnizej ocenili
punktualno$¢ jazdy.

Tabela 2. Srednia ocen jako$ci ze wzgledu na wyksztalcenie dla podrozujacych firma Eurobus

Kryteria oceny Srednie | Wyisze |Gimnazjalne|Zawodowe
1. Czgstotliwo$¢ kursowania 2,80 3,00 3,50 3,67
2. Cena biletu 3,47 3,00 4,00 3,83
3. Czas podrozy 3,33 3,00 3,50 3,83
4. Bezpieczenstwo podrozy 3,67 3,50 3,00 3,83
5. Stan techniczny $rodkow transportu 3,13 3,00 3,00 3,67
6. Dostepnos$¢ przystankow 3,47 3,00 3,50 3,50
7. Punktualno$¢ 3,60 2,50 3,00 2,83

270




Maciej Wozniak, Maciej Kubon

Kryteria oceny Srednie | Wyisze |Gimnazjalne|Zawodowe
8. Komfort jazdy 3,67 3,00 3,00 3,50
9. Czystos¢ w pojazdach 3,13 3,50 3,50 3,83
10. Skomunikowanie z innymi liniami 2,73 2,50 3,00 3,67
11. Kultura osobista kierowcy/kontroleréw biletu 3,73 3,00 3,50 3,67
12. Latwosc¢ nabycia biletu 3,20 4,00 4,00 4,50
13. Dostgpnos¢ informacji 3,47 2,50 2,50 3,17
15. Niezawodno$¢ 3,00 3,50 3,00 3,33
Srednia ocena 3,28 3,03 3,23 3,59

Ponizej przedstawiono oceny jakosci ustug §wiadczonych przez Przewozy Regionalne.
Najwyzsza $rednia ocena jakosci §wiadczonych ustug w grupie oséb z wyksztalceniem
srednim wyniosta 3,46 pkt., natomiast najnizsza w grupie osob z wyksztalceniem gimna-
zjalnym 2,80 pkt.. Najwyzej ocenianym kryterium wsréd oséb z wyksztatceniem $srednim
byta kultura osobista kierowcy (4,00), z wyksztalceniem wyzszym bezpieczenstwo podrozy
(3,80), natomiast dla oséb z wyksztalceniem zawodowym bezpieczenstwo podrézy (4,00)

oraz komfort jazdy (4,00).

Tabela 3. Srednia ocen jakosci ze wzgledu na wyksztalcenie dla Przewozow Regionalnych

Kryteria oceny Srednie | Wyisze | Gimnazjalne| Zawodowe
1. Czgstotliwo$¢ kursowania 3,29 3,00 2,00 2,50
2. Cena biletu 3,59 3,60 3,00 3,50
3. Czas podrozy 3,59 3,20 3,00 3,00
4. Bezpieczenstwo podrozy 3,71 3,80 3,00 4,00
5. Stan techniczny $rodkow transportu 3,35 3,40 3,00 3,00
6. Dostepnosc¢ przystankow 3,53 2,80 3,00 3,00
7. Punktualnos¢ 3,53 3,20 3,00 3,00
8. Komfort jazdy 3,41 3,20 3,00 4,00
9. Czystos¢ w pojazdach 3,59 3,40 3,00 3,00
10. Skomunikowanie z innymi liniami 3,18 3,00 2,00 2,50
11. Kultura osobista kierowcy/kontroleréw biletu 4,00 3,00 3,00 3,50
12. Latwos¢ nabycia biletu 3,47 3,20 3,00 3,50
13. Dostgpno$¢ informacji 3,65 3,60 3,00 3,00
; ;1};2511?22&;?5;? “(Iilcal 2(})zs}(]')b niepetnosprawnych, star- 2.82 2.20 2.00 2,50
15. Niezawodnos¢ 3,18 3,60 3,00 3,00
Srednia ocena 3,46 3,21 2,80 3,13
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Ankietowanych osob z wyksztalceniem gimnazjalnym bylo bardzo mato, dlatego oceny
jakos$ci wahaty si¢ pomigdzy 2,00 lub 3,00. Utatwienia dla oséb niepetnosprawnych bylo
najnizej ocenianym kryterium wsrod wszystkich grup, gdzie $rednia ocenia wyniosta 2,82
pkt. dla os6b z wyksztatceniem s$rednim, 2,20 pkt. z wyksztalceniem wyzszym, 2,00 pkt.
z wyksztalceniem gimnazjalnym oraz 3,13 z wyksztalceniem zawodowym.

Ocena jako$ci Swiadczonych uslug w zalezno$ci od regularnosci korzystania
z $Srodkow komunikacji zbiorowej

Osoby bioragce udzial w badaniu odpowiadajac na pytanie dotyczace tego jak czgsto ko-
rzystaja z komunikacji miejskiej mieli do wyboru tacznie 5 odpowiedzi. Ze wzgledu na
duza rozbieznos¢ iloéci gloséw przypadajaca na kazda odpowiedz rozdzielono wszystkie
grupy na dwie. Pierwsza z nich to osoby regularnie korzystajace z komunikacji miejskiej —
sa to osoby, ktére zaznaczyly odpowiedzi ,,codziennie” lub ,.kilka razy w tygodniu”. Pozo-
stale odpowiedzi takie jak ,kilka razy w miesigcu”, ,kilka razy w roku” lub ,nie korzy-
stam” stanowig grupe 0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej nieregularnie.

Ponizej przedstawiono zestawienie ocen dla poszczegélnych kryteriow jakosci $wiad-
czonych ustug firmy Eurobus ze wzgledu na regularnos¢ korzystania.

Tabela 4. Srednia ocen jakosci ze wzgledu na regularnos¢ korzystania z firmy Eurobus

Kryteria oceny Regularnie |Nieregularnie
1. Czgstotliwo$¢ kursowania 3,27 2,80
2. Cena biletu 3,73 3,30
3. Czas podrozy 3,53 3,30
4. Bezpieczenstwo podrozy 3,60 3,70
5. Stan techniczny $rodkow transportu 3,33 3,10
6. Dostepnosc¢ przystankow 3,36 3,50
7. Punktualno$é 3,33 3,20
8. Komfort jazdy 3,40 3,70
9. Czystos¢ w pojazdach 3,67 2,90
10. Skomunikowanie z innymi liniami 3,13 2,70
11. Kultura osobista kierowcy/kontroleréw biletu 3,93 3,20
12. Latwosc¢ nabycia biletu 3,80 3,40
13. Dostgpnos¢ informacji 3,13 3,40
14. Utatwienia dla osob niepetnosprawnych, starszych i kobiet w ciazy 2,93 2,70
15. Niezawodnos¢ 3,27 2,90
Srednia ocena 3,43 3,19
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Ankietowane osoby korzystajace regularnie z ustug przewozowych firmy Eurobus wy-
zej ocenily jako$¢ podrozowania, anizeli osoby korzystajace nieregularnie. Laczna $rednia
ocena wyniosta 3,43 pkt. dla osob regularnie podrézujacych, natomiast dla osob nieregular-
nie korzystajacych z ustug tego przewoznika — 3,19 pkt.. Osoby podrdézujace regularnie
najwyzej ocenily kulture osobista kierowcy (3,93), a najnizej utatwienia dla oso6b niepetno-
sprawnych (2,93), natomiast osoby korzystajace nieregularnie z ustug przewozowych firmy
Eurbous najwyzej ocenily bezpieczenstwo podrozy oraz komfort jazdy (3,70), a najnizej
skomunikowanie z innymi liniami oraz réwniez ulatwienia dla 0séb niepetnosprawnych
(2,70).

Na ponizszych rysunkach (rys. 6 i 7) przedstawiono zestawienie oceny osob regularnie
oraz nieregularnie korzystajacych z ustug przewozowych firmg Eurobus w ujeciu procen-
towym.

W przypadku osob regularnie korzystajacych z firmy Eurobus oceng bardzo dobra przy-
znato 40% ankietowanych w 2 kryteriach: kultura osobista kierowcy oraz fatwos$¢ nabycia
biletu. Ocena dobra przewyzsza pozostale oceny w az w 8 kryteriach: czgstotliwos¢ kurso-
wania (47%), cena biletu (47%), czas podrdozy (33%), bezpieczenstwo podrozy (40%), stan
techniczny $rodkow transportu (47%), komfort jazdy (47%), czysto$¢ w pojazdach (40%)
oraz dostepnos¢ informacji (33%). W pozostatych kryteriach najwigksza liczba glosow
dotyczy oceny przyzwoitej i wynosi w przypadku dostgpnosci przystankow 53%, punktual-
nosci 40%, skomunikowania z innymi liniami 47%, utatwien dla os6b niepetnosprawnych
33% oraz niezawodnosci 53%. Negatywnych ocen bylo zdecydowanie mniej, jednak
w przypadku kryterium takim jak stan techniczny srodka transportu 27%o0s6b wystawito
oceng zle.

Osoby niekorzystajace regularnie z ustug przewozowych firmy Eurobus najczesciej
wybierali oceng¢ dobra. Ocena ta w 6 kryteriach przewazata pozostale oceny i dotyczyta
ceny biletu (40%), bezpieczenstwa podrozy (70%) komfortu jazdy (50%), czystosci
w pojazdach (40%), kultury osobistej kierowcy (30%) oraz dostgpnosci informacji (40%).
W przypadku kryterium fatwo$¢ nabycia biletu ocena bardzo dobra stanowita 40% glosow.
Jako przyzwoicie oceniono 4 kryteria — czestotliwo$¢ kursowania (30%), czas podrozy
(70%), punktualnos¢ (50%) oraz niezawodnos¢ (60%). Ocena negatywna (zle) przewyzszy-
fa pozostate oceny tylko w przypadku jednego kryterium jakim jest ulatwienia dla oso6b
niepelnosprawnych — 40% odpowiedzi.

W przypadku Przewozow Regionalnych $rednia ocena jakosci $wiadczonych ustug
ksztattowata si¢ na poziomie od 3,32 do 3,38 pkt.. Osoby nieregularnie korzystajace z ustug
przewozowych tej firmy wyzej ocenili jako$¢ podrézowania, niz osoby korzystajace regu-
larnie. Rdznica jest niewielka 1 wynosi 0,06, jednak w przypadku niektorych kryteriow ta
roznica byla znaczaca. Osoby niekorzystajace regularnie z ustug tej firmy wyzej ocenili 9
z 15 kryteridw jakosci. W przypadku kryterium latwos$¢ nabycia biletu $rednia ocena, byla
na takim samym poziomie i wyniosta 3,40.
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Rys. 6. Ocena jakosci 0sob korzystajacych regularnie z ustug firmy Eurobus
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Rys. 7. Ocena jakosci 0sob korzystajacych nieregularnie z ustug firmy Eurobus
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Tabela 5. Srednia ocen jakosci ze wzgledu na regularno$é korzystania z Przewozow Regionalnych

Kryteria oceny Regularnie | Nieregularnie
1. Czgstotliwo$¢ kursowania 3,00 3,30
2. Cena biletu 3,47 3,70
3. Czas podrozy 3,67 3,10
4. Bezpieczenstwo podrozy 3,67 3,80
5. Stan techniczny $rodkow transportu 3,20 3,50
6. Dostepnos¢ przystankow 3,33 3,30
7. Punktualno$é 3,53 3,20
8. Komfort jazdy 3,13 3,80
9. Czystos¢ w pojazdach 3,53 3,40
10. Skomunikowanie z innymi liniami 2,93 3,20
11. Kultura osobista kierowcy/kontroleréw biletu 3,60 3,90
12. Latwos¢ nabycia biletu 3,40 3,40
13. Dostgpno$¢ informacji 3,73 2,90
iié;zl}_lliatwwma dla os6b niepetnosprawnych, starszych i kobiet w 2,47 2.90
15. Niezawodnos¢ 3,20 3,30
Srednia ocena 3,32 3,38

Osoby regularnie podrézujace przewoznikiem Przewozy Regionalne najwyzej ocenili
dostepno$¢ informacji (3,73), natomiast najnizej ulatwienia dla osdb niepetnosprawnych
(2,47). Druga grupa osob czyli osoby korzystajace nieregularnie z przewozow tej firmy
najwyzej ocenili kulture osobista kierowcey (3,90), natomiast najnizej dostgpnos¢ informacji
(2,90) oraz utatwienia dla 0oso6b niepelnosprawnych (2,90).

Na rysunku 8 przedstawiono zestawienie ocen 0sob regularnie korzystajacych z ustug
Przewozéw Regionalnych.

Z ponizszego rysunku wynika, ze osoby regularnie korzystajace z ustug Przewozow
Regionalnych w wigkszosci ocen¢ dobra przyznalo takim kryteriom jak bezpieczenstwo
podrozy (47%), stan techniczny $rodka transportu (53%), punktualnos¢ (47%), komfort
jazdy (47%), czystos¢ w pojazdach (47%), kultura osobista kierowcy (47%) oraz dostep-
no$¢ informacji (60%). W 7 kryteriach jakosci takich jak czestotliwo$¢ kursowania (40%),
cena biletu (53%), czas podrozy (40%), skomunikowanie z innymi liniami (53%), tatwo$¢
nabycia biletu (47%), ulatwienia dla os6b niepetnosprawnych (53%) oraz niezawodnosc
(47%) wickszo$¢ ankietowanych przyzwoicie ocenito jako$¢ podrozowania. Ocena bardzo
dobra, zla oraz bardzo zta nie stanowita wigkszos$ci w zadnym z podanych kryteriow.
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Rys. 8. Ocena jakosci 0sob korzystajacych regularnie z ustug Przewozow Regionalnych

Na rysunku 9 przedstawiono zestawienie ocen o0sOb korzystajacych nieregularnie
z ushug Przewozow Regionalnych. Osoby nieregularnie podrézujace Przewozami Regio-
nalnymi w wigkszos$ci ocenili na poziomie dobrym takie kryteria jak: czgstotliwos$¢ kurso-
wania (40%), cena biletu (40%), bezpieczenstwo podrozy (60%), komfort jazdy (60%),
czysto$¢ w pojazdach (50%), a takze kultura osobista kierowcy (50%). Z kolei na poziomie
przyzwoitym w wigkszosci ocenili czas podrozy (70%), dostepnos¢ przystankow (80%),
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punktualno$¢ (60%), tatwos¢ nabycia biletu (50%) oraz niezawodno$¢ (60%). Negatywna
ocena (zle) stanowita wigkszo$¢ (40%) ocen w przypadku dwodch kryteriow dostepnosé
informacji oraz utatwienia dla 0soéb niepetnosprawnych. Nikt nie ocenil bardzo zle zadnego
z podanych kryteriow. Duze zrdéznicowane oceny dotyczyly skomunikowania z innymi
liniami, gdzie liczba ocen wahata si¢ od 10% do 30%.
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Rys. 9. Ocena jakosci 0s6b korzystajacych nieregularnie z ushug Przewozow Regionalnych
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Podsumowanie

Analizujac wyniki dotyczace oceny jako$ci ushug przewozowych firmy Eurobus oraz
Przewozow Regionalnych, a takze charakterystyke badanej populacji oraz kryteria, ktore
wedlug podréznych maja najwickszy wpltyw na jakos¢ podrézowania nalezy stwierdzic, ze
ustugi $§wiadczone w ramach transportu publicznego stanowia bardzo wazny czynnik
wplywajacy na funkcjonowanie miasta. Odpowiednia optymalizacja tych ustug oraz czyn-
nikéw wptywajacych na transport publiczny takich jak infrastruktura pozwala zwigkszy¢
poziom jakos$ci codziennego zycia mieszkancow.

Mimo niskiej liczby oso6b biorgecych udzial w badaniu wyniki wyznaczyly ogdlny po-
ziom jakos$ci §wiadczonych ustug firmy Eurobus oraz Przewozow Regionalnych. Na ich
podstawie nalezy stwierdzi¢, ze podrozni w wigkszo$ci nie s3 wystarczajaco zadowoleni
z tych ustug. Wybrane kryteria jako$ciowe pozwolily na poznanie preferencji klientow jak
tez okresli¢ stabe oraz mocne strony przewoznikow.

Najnizej ocenione kryteria jakoSciowe wymagaja natychmiastowych dziatan dazacych
do ich poprawy. W przypadku firmy przewozowej Eurobus oraz Przewozoéw Regionalnych
byty to czestotliwo$é kursowania, skomunikowanie z innymi liniami oraz ulatwienia dla
0s0b niepetnosprawnych.

Badania wykazaty rowniez cechy, ktore wedtug ankietowanych osob maja najwigkszy
wplyw na jako$¢ podrézowania. Bylty to w przypadku obydwu przewoznikéw te same kry-
teria:

— cena biletu,
— czestotliwo$¢ kursowania
— czas podrozy.

Wymienione kryteria wymagaja szczegdlnej uwagi, poniewaz to od nich odbiorca ustu-
gi oczekuje najwyzej jako$ci. Poziom jako$ci ustug transportowych firmy Eurobus oraz
Przewozoéw Regionalnych ksztattuje sie pomigdzy oceng przyzwoitg, a dobrg. Roznice
pomigdzy dwoma przewoznikami sg znikome. Niektore elementy wptywajace na jakos¢ sa
wyzej oceniane w zaleznosci od przewoznika. Gtownym atutem firmy Eurobus jest dostep-
nos¢ przystankow, tatwos$¢ nabycia biletu oraz komfort jazdy. Z kolei najwazniejszg zaleta
Przewozow Regionalnych jest bezpieczenstwo podrdzy, stan techniczny $rodkoéw transpor-
tu, punktualno$¢, dostgpnos¢ informacji oraz czystos¢ w pojazdach. Wyzej wymienione
cechy pozwalaja ukaza¢ mocne strony dla ktorych podrézni moga kierowac¢ si¢ podczas
wyboru $rodka transportu.
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