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Streszczenie. W referacie oméwiono proces decyzyjny pasazera oczekiujaqcego na pojazd ko-
munikacji zbiorowej na przystanku. Okreslono zbidr czynnikiw zakticajqcych, wplywajqcych na
zmiany w funkcjonowanin systemu transportu zbiorowego, a tym samym majqcych wplyw na oceng
tego systemu przez pasazera. Omiwiono nwarnnkowania podejmowania decyzji w warnnkach ry-
zyka i niepewnosci. Zaprezentowano wyniki wlasnych badait nad przyczynami wyboru potgczer
w oparciu o subiektywnq oceng ustug komunikacji zbiorowej, w szczegdlnosci oceng punktualnosci
kursowania pojazdiw. Zaprezentowano takze wstgpne wyniki badart nad zmiennoscig decyzji
w obliczu naglych zmian stanu systemu komunikacji zbiorowej.

Stowa kluczowe: komunikacja zbiorowa, racjonalnos¢ decyzji, modelowanie linii komu-
nikacji zbiorowej

1. Wprowadzenie

Wejscie do pojazdu komunikacji zbiorowej stanowi kulminacyjny moment po-
drézy pasazera, poprzedzony calym taficuchem wczesniejszych decyzji, podejmo-
wanych od momentu zaplanowania podrézy do momentu znalezienia si¢ na przy-
stanku. W tym momencie nastepuje wybdr Sciezki podrézy odbywanej z wyko-
rzystaniem transportu zbiorowego. Aby jednak do niego doszlo, wczesniej pasazer
musi podjaé decyzje o celowosci odbycia podrézy oraz okreslic jej punkt docelowy.
Decyzje te sg szczegdlnie istotne, gdy rozwazana podr6z ma charakter fakulta-
tywny. W przypadku podrézy obligatoryjnych — zaréwno sama celowos¢ odbycia
podrézy, jak tez miejsce jej zakofczenia — sa zazwyczaj oczywiste. W nastgpnym
kroku podejmowana jest decyzja o wyborze srodka transportu, efektem wyboru
transportu zbiorowego (lub podrézy w systemie Parkuj i Jedz) — jest wlasnie obec-
nos$¢ pasazera na przystanku.

Nie kazda sekwencja podejmowanych decyzji musi przebiegaé wedlug powyz-
szego klucza. Latwo sobie wyobrazi¢ sytuacje, w ktérej motywem przewodnim
podrézy jest przejazdzka na rowerze, a wybdr miejsca i celu podrézy — jedynie
pretekstem do jej odbycia. Podobnie, konsekwencja podjecia decyzji o wyborze
tramwaju jako $rodka transportu moze byé wybdr tego, a nie innego centrum
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handlowego. Czesto decyzje sa taczone i podejmowane pod$wiadomie — przykta-
dowo, skoro za kazdym razem przejazd do pracy odbywa si¢ metrem — jezeli tylko
nie zaistnieja wyjatkowe okolicznosci — takze kolejna podréz do pracy zostanie
wykonana za pomoca tego §rodka transportu. W takim przypadku, cala sekwencja
decyzji podejmowana jest w zasadzie automatycznie.

By¢ moze najtrudniejsza decyzje pasazer bedzie musial podjac juz na przystan-
ku, zwlaszcza w sytuacji wystepowania wielu alternatywnych potaczed do zamie-
rzonego celu podrézy.

Skutkiem dziesiatek i setek tysiecy takich tadcuchéw decyzyjnych sg obcia-
zenia sieci komunikacji zbiorowej. Obciazenia te zmieniaja si¢ nawet w krétkich
odstepach czasu, dlatego znalezienie reprezentatywnego obrazu stanu systemu jest
bardzo trudne.

O ile w wyniku zastosowania modelu cztero-stadiowego mozliwe jest ustalenie
wiarygodnych potokéw pasazerskich na poszczegblnych odcinkach sieci, to uzy-
skanie reprezentatywnych obciazed poszczegdlnych linii jest zadaniem znacznie
trudniejszym. W niniejszym referacie podjeto probe czesciowego wyjasnienia me-
chanizmu wyboru konkretnych linii przez pasazeréw oczekujacych na przystan-
kach. Pelne odwzorowanie ogdlu zachowan pasazeréw nie jest mozliwe, jednak
nawet cze$ciowe rozpoznanie mechanizméw wyboru linii moze by¢ bardzo pomoc-
ne w planowaniu i modelowaniu systemu komunikacji zbiorowej, w szczegdlnosci
w przypadku optymalizacji sieci.

2. Czynniki wplywajace na skomplikowanie procesu wyboru linii

Precyzyjne odwzorowanie ogétu tak wielu réznorodnych jednostkowych pro-
ceséw decyzyjnych byloby mozliwe jedynie w warunkach calkowitej przewidy-
walnosci systemu transportu zbiorowego, oraz nudnego spoleczefistwa dzialaja-
cego wedlug Scisle okreslonych szablonéw. Na biezacy stan systemu komunikacji
zbiorowej oddzialuje bardzo wiele czynnikéw, w tym spora grupa o charakterze
zakl6cajacym [1}:

— czynniki infrastruktury ulic i torowisk tramwajowych, o generalnie
deterministycznym charakterze oddzialywania, mogace jednak posrednio
wplywaé na wzrost zaklécen poprzez oddzialywanie na sytuacje ruchowa
na odcinkach sieci, przystankach i skrzyzowaniach, wymieni¢ tutaj mozna:
liczbe paséw ruchu, zakres i sposéb oddzielenia torowiska lub pasa od ruchu
innych pojazdéw, zakres priorytetéw w sygnalizacji Swietlnej, wystepowanie
przystankéw ,,na zadanie”, lokalizacje przystankéw wzgledem najblizszego
skrzyzowania, liczbe stanowisk przystankowych oraz inne,

— czynniki taborowe, badz o charakterze losowym (takie jak: awaryjnos¢
pojazdéw, liczba i dostepnosé pojazdéw rezerwowych, dostepno$é wozéw
pogotowia technicznego), badz sprzyjajace losowosci, oddziatujace szczeg6l-
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nie w obrebie przystankéw (pojemnosé taboru, liczba, szerokos$é i rozmiesz-
czenie drzwi),

— czynniki zwigzane z ruchem pojazdéw — o charakterze gléwnie loso-
wym i silnie zaklécajacym, bezposrednio zwigzane z sytuacje ruchowa na
odcinkach, przystankach oraz skrzyzowaniach zlokalizowanych na trasie
linii, w tym: wielko$¢ i zmienno$¢ natezefi ruchu pojazdéw komunikacji
zbiorowej i pozostalych pojazdéw, wielkos¢ i zmiennos¢ potokéw pasaze-
réw wsiadajacych i wysiadajacych na przystankach oraz napelnien, wielko$¢
opdzniefi i przyspieszen nabytych na wczesniejszych fragmentach linii),

— czynniki zwigzane z zarzadzaniem przewozami, w tym: czestotliwosci
kursowania na poszczeg6lnych liniach i wiazkach linii, poziom realistyczno-
$ci obowigzujacego rozkladu jazdy, zakres wdrazanych dziatan dyspozytor-
skich, zdolno$¢ do reagowania w sytuacjach kryzysowych, czestos¢ kontroli
jakosci realizacji ustug przewozowych,

— czynniki §rodowiskowe, obejmujace poziom kwalifikacji, cechy psychofi-
zyczne i motoryczne oraz zdyscyplinowanie prowadzacych pojazdy komuni-
kacji zbiorowej i inne pojazdy, dyscyplina pasazeréw, warunki atmosferycz-
ne, rodzaj i pora dnia.

To wlasnie zaklécenia w funkcjonowaniu linii sa najczesciej przyczyna poszu-
kiwania alternatywnych mozliwosci odbycia wcze$niej zaplanowanej podrdzy.
Wplywajg na zmiany zachowan pasazerdw, ktérzy bazujac na wczesniejszych do-
$wiadczeniach, w mniej lub bardziej udany sposob staraja sie dopasowywaé do
otaczajacej rzeczywistosci i przewidywaé zachowanie systemu. Zmiany te zdefi-
niowano jako czynniki pasazerskie. Naleza do nich: punktualno$¢ pasazeréw,
zdolnos$¢ do rozwiazywania problemowych sytuacji, rodzaj posiadanego biletu,
motywacja odbywanej podrézy i inne. Masowe zmiany zachowan pasazerdw, na
zasadzie sprzezenia zwrotnego wplywaja na stan systemu komunikacji zbiorowej,
gléwnie poprzez zmienno$é potokéw na przystankach.

W wyniku dzialania wymienionych czynnikéw bardzo czesto dochodzi do sy-
tuacji, w ktdrej pasazer musi zrezygnowal z wczesniej zaplanowanego sposobu
odbycia podrdzy i zdecydowaé o wyborze alternatywnego polaczenia.

3. Wyb6r linii w warunkach ryzyka i niepewnoSci

Pasazer oczekujacy na przystanku opiera swoje decyzje na podstawie pozyska-
nej informacji — w pierwszej kolejnosci o zgloszeniu pojazdu danej linii na przy-
stanek, w drugiej za§ — na podstawie przewidywanych skutkéw skorzystania z tej
linii, zwigzanych gléwnie z czasem i warunkami dojazdu do celu podrézy. Decyzja
musi zostaé podjeta najpdzniej do momentu odjazdu pojazdu komunikacji zbioro-
wej z przystanku.

Rozwazy¢ mozna dwie typowe sytuacje zwiazane z wyborem decyzji na podsta-
wie informacji o zgloszeniu pojazdu komunikacji zbiorowej na przystanku:
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— pasazer zglasza sie na przystanek bezpo$rednio przed rzeczywistym zglosze-
niem si¢ pojazdu komunikacji zbiorowej lub nawet w momencie, w ktérym
pojazd juz jest na przystanku — w tej sytuacji decyzja o skorzystaniu badz
nie skorzystaniu z polaczenia jest podejmowana w zasadzie spontanicznie,
wiaze sie ze zwiekszona mozliwoscia wyboru rozwiazania niekorzystnego,

— pasazer zglasza si¢ na przystanek z wyprzedzeniem w stosunku do rzeczywi-
stego zgloszenia si¢ pojazdu komunikacji zbiorowe;.

W tym drugim przypadku pasazer ma wiecej czasu na podjecie decyzji, moze

dokonaé wyboru w oparciu o informacje na temat pojazdéw poszczegdlnych linii:

— informacje o charakterze statycznym, zamieszczone w opublikowanym,
obowiazujacym rozkladzie jazdy, w tym przypadku pasazer zapoznaje si¢
z rozkladem jazdy i zakladajac, ze zostanie on zrealizowany wybiera najbar-
dziej dogodny sposéb odbycia podrdzy,

— informacje o charakterze dynamicznym, badz przekazywane na podsta-
wie na biezaco aktualizowanych informacji o polozeniu i predkosci pojazdu
w postaci komunikatéw wySwietlanych na tablicach przystankowych, badz
informacje pozyskiwane na zasadzie biezacej obserwacji otoczenia (np. nu-
mer zblizajacego si¢ tramwaju jest widoczny ze znacznej odleglosci), w tej
sytuacji pasazer ma wiecej czasu na okreslenie strategii kontynuacji podré-
zy, ktéra dodatkowo moze by¢ na biezaco weryfikowana, az do momentu
fizycznego zgloszenia sie pojazdu na przystanku.

Drugi etap podejmowania decyzji o wyborze polaczenia (jesli pasazer ma dos¢
czasu aby go przeprowadzi¢) obejmuje analize potencjalnych skutkéw skorzystania
z dostepnego polaczenia. Wystepowanie wymienionych w poprzednim rozdziale
czynnikéw zakl6cajacych oraz zlozonosé procesu zgloszen pasazeréw na przystanki
— sprawiaja, ze czas przejazdu ma charakter mniej lub bardziej losowy. Wlasnie
dlatego, wiele decyzji o wyborze linii jest podejmowanych w warunkach niepew-
nosci lub co najmniej ryzyka.

Decyzja w warunkach ryzyka {2} polega na tym, ze mozliwe dzialania, pomie-
dzy ktérymi trzeba dokonaé wyboru moga prowadzi¢ do rozmaitych konsekwen-
gji, a osoba podejmujaca decyzje potrafi oceni¢ prawdopodobiefistwo wystapienia
réznych konsekwencji. W przypadku wyboru linii — pasazer prébuje oceni¢ poten-
cjalne skutki wyboru danej linii, bazujac na wlasnych doswiadczeniach. W oparciu
o przeszle do$wiadczenia — szacuje, ktére polaczenie bedzie najbardziej atrakeyj-
ne.

Jezeli pasazer korzysta z linii rzadko (lub wcale), jego wybér odbywa sie w wa-
runkach niepewnosci {21, woéwczas dzialania miedzy kedrymi trzeba dokonaé wy-
boru takze moga prowadzi¢ do rozmaitych konsekwencji, ale osoba podejmujaca
decyzje nie jest w stanie przewidzie¢ co si¢ wydarzy.

Skutkiem podjecia niewlasciwej decyzji o wyborze linii moze by¢ dhuzszy niz
przewidywano czas dotarcia do celu podrézy lub konieczno$é jej odbycia w nie-
sprzyjajacych warunkach, na przyklad w wyniku wiekszego zatloczenia lub ko-
niecznosci doplaty za przejazd.
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W wyniku przeprowadzenia powyzej opisanego procesu decyzyjnego — pasazer
moze albo skorzysta¢ z linii wstepnie uznawanej za najbardziej korzystne potacze-
nie, albo zrezygnowal z wyboru polaczenia uznawanego za najbardziej korzystne
i skorzystal z polaczenia alternatywnego.

Bezposrednim powodem poszukiwania przez pasazera alternatywnych rozwia-
zan jest badz nie pojawienie sie oczekiwanego pojazdu w odpowiednim momencie,
wezesniejsze zgloszenie sie pojazdu innej linii, a takze brak akceptacji warunkéw
podrézy w przypadku zbyt zatloczonego pojazdu.

4. Badania ankietowe wsrdd pasazeréw komunikacji zbiorowej w Kra-
kowie

W celu okreslenia przyczyn wyboru poszczegdlnych linii przeprowadzono ba-
dania wéréd pasazeréw komunikacji zbiorowe;j.

4.1. Opis badai
Badania ankietowe przeprowadzono na 8 przystankach tramwajowych i auto-
busowych w Krakowie (Rysunek 1).
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Rysunek 1. Lokalizacja przystankow objetych badaniami an/ezetowymz (oprac. wlaxne)



10 Bauer M.

Sa to przystanki o istotnym znaczeniu dla calego systemu komunikacji miej-
skiej miasta, bedace dodatkowo waznymi punktami przesiadkowymi. Szczegélnie
w okresach szczytowych wsiada na nich wielu pasazeréw, o bardzo zréznicowanych
preferencjach i zachowaniach komunikacyjnych. Z przystankéw tych korzystaja
zaréwno linie tramwajowe i/lub autobusowe o $redniej (4-6 pojazdéw/godz.) i ni-
skiej (rzadziej niz 6 pojazdéw/godz.) czestotliwosci kursowania. Badania zosta-
ly wykonane w okresie porannym (6:00 — 10:00) oraz popoludniowym (14:00
— 18:00) w przecietnych dniach roboczych w marcu 2012r.

Przeprowadzono lagcznie 812 wywiadéw ankietowych, w tym 529 w okresie
porannym, w ktérym badania prowadzono na wszystkich przystankach oraz 283
w okresie popoludniowym, w ktérym badania prowadzono na 5 przystankach
(Tabela 1).

Badania przeprowadzono metodg wywiadu bezposredniego, z wykorzystaniem
wolnego czasu pasazeréw oczekujacych na pojazdy komunikacji zbiorowej. Kwe-
stionariusz ankiety skladal si¢ z 8 pytad merytorycznych, tak aby wywiad mdgt
trwaé mozliwie najkrécej i ryzyko przerwania wywiadu na skutek przyjazdu pojaz-
du oczekiwanej linii bylo jak najmniejsze.

Tabela 1. Liczba zrealizowanych wywiadéow ankietowych na poszczegolnych przystankach (oprac. wlasne).

Liczba wywiadow ankietowych
: okres okres razem
Nr Przystanek Kierunek poranny popotudniowy (6:00-10:00
(6:00-10:00) | (14:00-18:00) | i 14:00-18:00)

1 | Dworzec Glowny (TRAM, BUS) centrum 97 90 187
2 | Dworzec Gtowny Tunel (TRAM) | oba kierunki 46 50 96
3 | Biprostal (TRAM) centrum 63 0 63
4 | Most Grunwaldzki (TRAM, BUS) centrum 40 40 80
5 | Most Grunwaldzki (TRAM, BUS) Ruczaj 32 30 62
6 | Plac Inwalidow (BUS) Ruczaj 100 73 173
7 | Rondo Matecznego (BUS) centrum 82 0 82
8 | Wislicka (BUS) centrum 69 0 69
razem — wszystkie analizowane przystanki 529 283 812

Respondenci byli proszeni miedzy innymi o okreslenie:

— numeru linii, ktérg zamierzaja kontynuowaé podréz,

— powodu wyboru akurat tej linii (spo$réd 9 sugerowanych mozliwosci, z do-
puszczeniem dowolnej liczby wskazan),

— czestosci korzystania ze wskazanej linii w ciagu tygodnia (wybdr sposrod
trzech mozliwosci: bardzo czgsto: 4-7 razy w tygodniu, czesto: 2-3 razy
w tygodniu lub rzadko: 1 raz w tygodniu lub rzadziej),

— subiektywnej oceny punktualno$ci wskazanej linii (spos$réd mozliwosci: od-
jazdy zazwyczaj punktualne, zazwyczaj lekko opdznione, zazwyczaj mocno
opdznione, zazwyczaj lekko przyspieszone oraz zazwyczaj mocno przyspie-
szone),

— numeru linii stanowigcych alternatywe dla wskazanej linii,
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— powodu ewentualnego skorzystania z polaczenia alternatywnego (wybdr
sposréd 4 sugerowanych mozliwosci, z dopuszczeniem dowolnej liczby
wskazan).

Dodatkowo, rejestrowany byl moment rozpoczecia wywiadu, wiek i ple¢ re-

spondenta, oraz w miare mozliwosci numer linii, z ktérej respondent naprawde
skorzystal, wraz z momentem odjazdu z przystanku.

4.2. Zidentyfikowane powody deklarowanego wyboru linii

W ramach badania respondenci byli odpytywani na temat deklarowanego wy-
boru linii, kt6ra zamierzali kontynuowac podréz. Wywiady byly rozpoczynane od
1 minuty do nawet kilkunastu minut do rozkladowego momentu odjazdu z przy-
stanku. Pytaniu o numer linii, towarzyszylo pytanie o powéd wyboru tej wlasnie
linii. Pod uwage wzieto 9 mozliwosci odpowiedzi:

— nie mam innej mozliwo$ci dojazdu,

— najkrotszy czas przejazdu do celu,

— wysoki komfort podrézowania,

— bezposredni dojazd do celu,

— uciekl mi pojazd innej linii,

— wysoka punktualno$¢ linii,

— wysoka czestotliwos¢ linii,

— korzystna przesiadka na inng linie,

— inny powdd, wskazany przez respondenta.

Respondenci mogli wskaza¢ dowolna liczbe odpowiedzi. Najczesciej bylo to
jedno lub dwa wskazania, rzadziej trzy lub cztery. Zanotowano jeden przypadek,
gdy respondent wskazal az 7 powodéw wyboru linii. Z kolei 38 0séb nie wskazalo
zadnego powodu wyboru. Rozklad liczby powodéw wyboru linii zamieszczono na
rysunku 2.
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Rysunek 2. Rozklad liczby powodéw deklarowanego wyboru linii (oprac. wilasne).
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Tak znaczna liczba wielokrotnych wskazafi ($rednio dla préby: 1,7 powodu/oso-
be) sugeruje, ze pasazerowie traktuja kwestie wyboru optymalnego polaczenia bar-
dzo powaznie i staraja si¢ podejmowac decyzje o wyborze linii w sposéb swiadomy.

Najwiecej wskazani dotyczylo bezposredniego dojazdu do celu podrézy oraz
najkrétszego czasu przejazdu. Zaskakujaca jest niewielka liczba wskazai na punk-
tualnos¢ i czestotliwos¢ kursowania (Tabela 2).

Tabela 2. Rozklad przyczyn deklarowanego wyboru najkorzystniejszego polqczenia (oprac. wilasne).

Powod wyboru linii
B g % Eg|l.-2 E 2 o < >
Nr Przystanek g % 2 g'g E § -0§ E EE g2 o g - g _‘3 :g E
R EH B E R
S EHIHEHE B A HHE
g I Y Bl B & S a | =
1 | Dworzec Glowny 15 24 2 138 0 2 6 3 0 190
2 | Dw. Gt. Tunel 21 33 15 54 2 14 26 5 0 170
3 | Biprostal 21 24 8 42 0 8 16 8 1 128
4 | Most Grunw (cen) 28 27 28 2 2 1 4 1 95
5 | Most Grunw (ru) 11 27 3 23 2 3 1 4 2 76
6 | Plac Inwalidow 28 60 30 138 9 20 31 15 4 | 335
7 | R. Matecznego 13 45 35 53 11 28 37 4 11 | 237
8 | Wislicka 25 37 23 37 3 24 19 12 1 181
razem 162 277 | 118 | 513 29 101 137 55 20 | 1412

Na rysunku 3 przedstawiono procentowe udzialy wskazan powodéw wyboru
linii na poszczegdlnych przystankach.
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Rysunek 3. Udzialy wskazaii powodow deklarowanego wyboru linii (oprac. wlasne).
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Zauwazy¢ mozna istotne zréznicowanie przyczyn wyboru linii na poszczegdl-
nych przystankach, wynikajace z réznic w celach oraz charakterze odbywanych
podrézy, jednak przede wszystkim z réznorodnosci oferowanych polaczeni. Przy-
kladowo, w skali calej zgromadzonej préby badawczej, az 36% wskazan dotyczy
bezposredniosci polaczenia, podczas gdy na przystanku Dworzec Gléwny jest to
az 73%, a na przystanku Rondo Matecznego — tylko 20%. Powyzsze zestawienia
ukazuja, ze proces wyboru polaczenia ma bardzo zindywidualizowany charakter.
Poza przystankiem Most Grunwaldzki (w kierunku Ruczaju), udzial wskazaf ,,nie
mam innej mozliwosci dojazdu” jest raczej niewielki, co oznacza ze pasazerowie
rzeczywiScie maja inne opcje do wyboru i staraja sie kierowa¢ subiektywnymi za-
sadami podczas wyboru polaczenia (linii).

4.3. Zidentyfikowane powody deklarowanego wyboru linii w zalezinosci od
czestosci korzystania z linii

W dalszej analizie podjeto prébe odpowiedzi na pytanie, czy czestos¢ korzy-
stania z danej linii (a tym samym znajomo$¢ skutkéw jej uzycia) ma wplyw na
podejmowane decyzje. Pod uwage wzieto stalych uzytkownikéw (korzystajacych
z linii 4-7 razy w tygodniu), czestych uzytkownikéw (2-3 razy w tygodniu) oraz
korzystajacych rzadko. Wyniki poréwnan pomiedzy grupami pasazeréw przedsta-
wiono na rysunku 4.

W wyniku przeprowadzenia testéw istotnosci dla udzialéw poszczegélnych
przyczyn w trzech grupach pasazeréw ustalono, ze réznice we wskazaniach gene-
ralnie nie sg statystycznie istotne (na przyjetym poziomie istotnosci 0,05). Ozna-
cza to, ze niezaleznie od poziomu znajomosci polaczenia — przyczyny jego wyboru
sa podobne: liczy sie bezposredni dojazd i jak najkrétszy czas przejazdu do celu.
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Rysunek 4. Powody skorzystania z linii w zaleznosci od czestosci korzystania (oprac. whasne).
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4.4. Zidentyfikowane powody deklarowanego wyboru linii w zalezinosci od
subiektywnej oceny punktualnosci

Kolejny krok analizy dotyczyl poréwnania wskazad przyczyn wyboru linii
w zaleznosci od subiektywnej oceny punktualnosci tej linii. Pod uwage wzieto trzy
przypadki ocen punktualno$ci: pojazdy zazwyczaj punktualne, lekko opdznione
i mocno opdznione. Pominieto wskazania dla oceny: pojazdy sa zazwyczaj przy-
spieszone (lekko i mocno) — takich wskazan bylo tylko 7, trudno wiec moéwié
o wiarygodnosci tej grupy wynikéw.

45,0
39 zazwyczaj punktualne
40,0 37 3 § B zazwyczaj lekko opdznione
35,0 Z % zazwyczaj mocno opoznione
30,0 %
s 250 \
c 21 20 §
8 5 <7 1948 \
8 200 — %
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Wz \§ 6
B \ e \ § ]
0'0 § Al & & L] %
Tg. 8§t Ef 3 3 E EoL2, f
S8 s 5% Ps §E  s3 sg se: 7
EZs &3 23 23 = 2% 28 F8%
ESS 5% 1 &8 st 25 22 5%
o £ 28 273 83 %< - £3 =
< g N & © s 5 5
o [+% o

Rysunek 5. Powody wyboru linii w zaleznosci od punktualnosci kursowania (oprac. wlasne).

Chociaz i tym razem mozna zauwazy¢ pewna generalng zbiezno$é wynikdéw, to
jednak pasazerowie oceniajacy odjazdy wskazanej linii jako zazwyczaj mocno opdz-
nione — w wickszym stopniu wskazywali na konieczno$¢ odbycia podrézy dana
linia z powodu braku innej mozliwosci dojazdu do celu. Z kolei poniewaz znaczne
opdznienia dotyczyly linii rzadziej kursujacych — mniejsza byla liczba wskazan cze-
stotliwosci jako cechy zachecajacej do wyboru linii. Potwierdzily to réwniez testy
istotnosci dla wskaznika struktury.

4.5. ldentyfikacja przyczyn wyboru polgczei alternatywnych

Pasazerowie byli proszeni takze o wskazanie maksymalnie trzech ewentualnych
polaczen alternatywnych. Wiekszo$¢ pasazeréw wykazala, ze maja i akceptuja
mozliwo$¢ skorzystania z potaczenia alternatywnego (Rysunek 6).
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Rysunek 6. Rozklad liczby wskazaii polqczeii alternatywnych (oprac. wlasne).

W analizie przyczyn wyboru polaczenia alternatywnego uwzgledniono 4 moz-
liwosci wyboru takiego potaczenia:

— pojazd linii przyjedzie wcze$niej niz pojazd na ktéry czekam,

— pojazd na ktéry czekam spdzni sie,

— pojazd na ktéry czekam przepelniony,

— inny powdd, okreslany przez respondenta, zazwyczaj byly to powody o cha-

rakterze silnie subiektywnym, takie jak: ,nie lubi¢ tej linii”, ,czemu nie”
i tym podobne.

W tabeli 3 zamieszczono wyniki wskazai przyczyn wyboru polaczen alterna-
tywnych na poszczeg6lnych przystankach. Wickszo$¢ wskazan dotyczylo momen-
tu przyjazdu pojazdu oczekiwanej i alternatywnej linii — pasazerowie bardzo czesto
sa sklonni wybieral pojazd, ktéry pojawi sie wczesniej. Réwnie dobrze, moze to
by¢ nawet bardzo opdzniony pojazd innej linii, zostanie on wybrany, jesli pojawi
sic wezesniej niz pojazd linii wstepnie deklarowanej. Zarazem potwierdza to intui-
cyjnie oczekiwana gotowos$¢ pasazera do podrézowania na zasadzie ,byle wczesniej
i byle dalej”, z wykorzystaniem kazdej nadarzajacej sie okazji do odbycia kolejnego
etapu podrézy. Jest to dzialanie obserwowane zwlaszcza w sytuacjach duzej presji
czasu, gdy z winy badZ op6znien pojazdéw komunikacji zbiorowej, badz sp6znie-
nia samego pasazera — podejmowane jest coraz wicksze ryzyko odbycia podrézy
inna linig lub nawet calkowicie inng Sciezka. W ten sposéb podrézuja gléwnie
osoby posiadajace bilety okresowe na sie¢. OczywiScie, w sytuacji gdy linia alter-
natywna w pelni pokrywa sie z linia wstepnie wybrana — ryzyka takiego zazwyczaj
nie ma. W zgromadzonej prébie badawczej ponad 90% deklarowanych polaczer
alternatywnych odbywa sie trasami takimi samymi lub bardzo zblizonymi do trasy
linii wstepnie deklarowanej. Polaczenia wykorzystujace inne Sciezki byly na ogét
zglaszane jako alternatywa nr 2 lub 3, czyli ze znacznie mniejsza szansg na fak-
tyczne wykorzystanie.
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Tabela 3. Rozklad przyczyn deklarowanego wyboru najkorzystniefszego polqczenia (oprac. wilasne).

pojazd linii

przyjedzie pojazd na | pojazd na ktory g

Nr Przystanek weczesniej niz | ktory czekam | czekam bedzie | inne §

pojazd na ktéry | spdzni si¢ przepetniony =

czekam

1 | Dworzec Gtowny 77 75 19 0 171
2 | Dworzec Gtowny Tunel 53 31 45 2 131
3 | Biprostal 29 22 12 11 74
4 | Most Grunwaldzki - centrum 32 11 7 10 60
5 | Most Grunwaldzki - Ruczaj 38 4 7 11 60
6 |Plac Inwalidow 76 26 30 8 140
7 | Rondo Matecznego 34 29 31 5 99
8 | Wislicka 23 12 5 6 46
razem 362 210 156 53 781

Na rysunku 7 przedstawiono procentowe udzialy wskazafi przyczyn wyboru
linii na poszczegdlnych przystankach.
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Rysunek 7. Udziaty wskazaii powodow deklarowanego wyboru linii (oprac. wlasne).

4.6. Zmiany decyzji

Wybrani respondenci byli kontrolowani pod katem spelnienia deklaracji. Uda-
fo si¢ zaobserwowa¢ odjazdy 393 0séb sposréd 812 uczestnikéw badania. Okazalo
sie, ze 84% badanych rzeczywiscie kontynuowalo podréz linig wstepnie zadekla-
rowana jako najkorzystniejsze polaczenie. Dalsze 11% wykorzystalo deklarowane
polaczenie alternatywne, a blisko 5% odjechalo pojazdem innej linii, ktérej prze-
bieg jest bliski przebiegowi linii wstepnie wskazanej (Rysunek 8).
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Rysunek 8. Udzialy wskazaii powodéw deklarowanego wyboru linii (oprac. wlasne).

Po rozbiciu na poszczegdlne przystanki mozna zaobserwowad réznorodnosé
wyboréw pasazeréw. Linie alternatywne wybieralo od 4 do az 22% respondentéw.
Zaskakujace sg na przyklad wyniki z przystanku Dworzec Gléwny, z ktérego od-
jezdza kilka wiazek linii, a jednak az 96% oséb nie zmienito wczesniejszej decyzji
o wyborze linii.

Powyzsze wyniki Swiadcza o tym, ze niewielka liczba pasazeréw zdecydowala
si¢ na zmiang polaczenia w ostatniej chwili. Oznacza to, ze pasazerowie przywia-
zujg sie do polaczen, ktére znaja najlepiej i z réznych przyczyn akceptuja, nawet
w obliczu pewnych niedostatkéw.

5. Wnioski

Proces decyzyjny zwiazany z wyborem linii jest zlozony. Pasazer uwzglednia
przede wszystkim wlasne spostrzezenia na temat polaczenn wykonywanych w prze-
szlosci, ustalajac w ten sposéb pewnego rodzaju hierarchie polaczen, z ktérych
moze skorzystac. Generalnie, na podstawie badani przeprowadzonych w Krakowie
mozna uznaé, ze pasazerowie znajg mozliwosci potaczen alternatywnych i w razie
potrzeby sa w stanie z nich skorzystaé. Mozna tez przyjaé, ze opéznienia na liniach,
subiektywnie oceniane jako niewielkie nie majg wiekszego wplywu na proces de-
cyzyjny, jednak przy znacznym rozregulowaniu sieci — coraz wigksza liczba pasaze-
réw zaczyna poszukiwal polaczen alternatywnych.

Nalezy zwréci¢ na to uwage na etapie modelowania uktadu linii komunikacji
zbiorowej, gdyz w sieciach silnie narazonych na niepunktualnosci — modelowanie
w oparciu o czasy rozkladowe moze by¢ niebezpieczne.

W dalszych badaniach przewidziano rozszerzenie badan ankietowych o pomia-
ry procesu zgloszen na przystanki, tak aby méc uchwyci¢ masowo$¢ proceséw
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decyzyjnych na przystankach, a takze w pelniejszy sposéb oszacowaé wplyw ewen-
tualnych opé6znien i standw przepelnienia pojazdéw — na zmiany potokéw pasazer-
skich na poszczeg6lnych liniach komunikacji zbiorowe;.
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