TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 12 2012

PUNKTUALNOSC KURSOWANIA POJAZDOW
MIEJSKIEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
W KRAKOWIE W LATACH 19972011

ANDRZE) CHYBA

drinz., Politechnika Krakowska,
Wydziat Inzynierii Ladowej,
Zaktad Organizacji i Ekonomiki
Transportu, ul. Warszawska 24,
31-155 Krakow,

tel. (12) 628 30 94,

e-mail: chyba@autocom.pl

KATARZYNA CHYBA

mgr inz., Zarzad Infrastruktury
Komunalnej i Transportu,

ul. Centralna 53, 31-586 Krakow,
tel. 602 134 200,

e-mail: kchyba@zikit.krakow.pl

Streszczenie. Artykul zawiera analize punktualnosci kursowania pojazdéw
miejskiego transportu zbiorowego w Krakowie. Analiza obejmuje kursowa-
nie zaréwno autobuséw, jak i tramwajéw. Podstawa sa informacje zgroma-
dzone w czasie obserwacji prowadzonych na przystankach autobusowych
i tramwajowych od roku 1997 do chwili obecnej. Jedynie za rok 2006 brak
jest danych. Od roku 1997 do 2005 obserwacje prowadzone byly w ramach
systemu SKUT, p6zniej obserwacje kursowania pojazdéw kontynuowali
pracownicy zarzadcy transportu zbiorowego, czyli obecnie ZIKiT.

W pierwszej czgéci artykulu oméwiono istot¢ badan komunikacyjnych
prowadzonych w ramach systemu SKUT i przez ZIKIT. Po§wigcono temu
zagadnieniu duzo miejsca, bo, jak pdzniej pokaze to analiza punktualnosci,
zmiana sposobu przeprowadzania obserwacji kursujacych pojazdéw spo-
wodowala gwaltowna zmiane wartosci wskaznikéw. Nastepnie zaprezen-
towano analize punktualnosci kursowania pojazdéw obejmujaca 2 czesci.
W pierwszej czesci przedstawiono zmienno$¢ wskaznikéw punktualnosci,
a w drugiej ksztaltowanie sie Srednich odchylek punktualnosci d. Wartosci
wskaznikéw punktualnosci ustalono dla punktualnosci bezwzglednej
(d = 0) oraz przy uwzglednieniu przyjetego przedziahu tolerancji <-2, 1>.
Srednie odchytki punktualnosci kursowania byly obliczane najpierw dla
wszystkich obserwowanych kurséw pojazdéw, a pdzniej tylko dla kurséw
op6znionych. Obliczenia wskaznikéw punktualnosci i $rednich odchylek
punktualnosci dotyczyly okreséw rocznych. Oprécz obliczen dla wszyst-
kich pojazdéw liczono réwniez wartosci wskaznikéw punktualnosci od-
dzielnie dla autobuséw i tramwajéw oraz dla dni roboczych i weekendo-
wych. Zmienno$¢ wartosci wskaznikéw i $rednich odchylek zilustrowano
na wykresach. Dopelnieniem powyzszych analiz sa dane o zmianach liczby
kurséw autobuséw i tramwajow objetych obserwacjami komunikacyjnymi.

Publikacja wskazuje, ze dob6r zbioru danych wykorzystywanych do
obliczania wskaznikéw punktualnosci, a zwlaszcza sposéb przeprowa-
dzania obserwacji komunikacyjnych, maja istotny wplyw na uzyskiwane
wyniki. Szczegélnie wazne wydaje sie przeprowadzanie obserwacji kurso-
wania pojazdéw bez wiedzy przewoznika.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport zbiorowy, punktual-

no$¢, jako$¢ przewozow

Wprowadzenie

Punktualnos$¢ kursowania pojazdéw miejskiego transportu
zbiorowego nalezy do najwazniejszych cech jakosciowych
transportu zbiorowego?. Stad jest bardzo cz¢sto przedmio-
tem analiz poswicconych funkcjonowaniu komunikacji
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* Starowicz W., Jakost przewozéw w miejskim transporcie zbhiorowym, Wydawnictwo PK,
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w miastach i regionach. Réwniez w Krakowie od wielu lat
prowadzone sa obserwacje kursowania pojazdéw komuni-
kacji miejskiej, m.in. pod katem poznania aktualnego po-
ziomu punktualnosci kursowania autobuséw i tramwajow.

W latach 1997-2005 obserwacje kursowania pojazdéw
oparte byly na systemie SKUT (System Statystycznej
Kontroli Ushugi Transportowej)’. W ramach tego systemu
analizowano wiele aspektéw realizacji przewozdéw, punktu-
alno$¢ byla tylko jednym z elementéw*.

Od roku 2007 obserwacje punktualnosci kursowania
pojazdéw w Krakowie prowadzone sa przez pracownikéw
zarzadcy transportu w miescie, ktéry obecnie nosi nazwe
Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu (ZIKiT).
Zakres analizowania punktualnosci kursowania pojazdow
jest przy tym mniejszy niz poprzednio.

Istota punktualnosci kursowania pojazddw i wskazniki
wykorzystywane do jej oceny w przeprowadzonej analizie
Punktualnos¢ jest cecha transportu zbiorowego polegajaca
na tym, ze okre$lony pojazd transportu zbiorowego osiaga,
opuszcza lub mija zadany punkt we wczesniej ustalonym
i zgodnym z rozkladem jazdy czasie’. Zatem jest to cecha,
ktéra opisuje zgodno$¢ wystepujacych w rzeczywisto$ci
czaséw kursowania pojazdéw z czasami zaplanowanymi
i przedstawionymi w rozkladach jazdy przez poszczegél-
nych przewoznikow.
Punktualno$é jest powiazana z nastepujacymi pojeciami’:
e odchylka punktualnosci 4 bedaca réznica miedzy prze-
widzianym w rozkladzie jazdy czasem odjazdut  arze-
czywistym czasem odjazdu pojazdu z przystanku t__ .
Wartosci dodatnie odchylek oznaczaja kursy przyspie-
szone, natomiast warto$ci ujemne kursy op6éznione;
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Obserwacje i analizy w ramach systemu SKUT byly przeprowadzane przez SITK Oddziat
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e rozstep —oznaczajacy dhugosé przedzialu czasu, w kt6-
rym wystepuja czasy uznawane za punktualne, pomi-
mo ze moga by¢ op6zniane nie wigcej niz t_ i przy-
spieszone nie wiecej niz t ;5 w przedziale tym
mieszczg sie rowniez odjazdy z odchylka zero, czyli
bezwzglednie punktualne. Rozstep okreslany jest tez
jako przedzial tolerancji, w ktérym wystepujace czasy
odjazdéw rzeczywistych uznaje sie za odjazdy kurséw
punktualnych.

W literaturze wskazuje si¢c na zespét miernikéw shuza-
cych do analizowania punktualnosci pojazdéw. Do oceny
punktualno$ci w dalej zamieszczonej analizie zostal wyko-
rzystany wskaznik — procent kurséw punktualnych.

Procent kurséw punktualnych Nz nazywany jest tez
wskaznikiem punktualnosci — jest to udzial kurséw, ktére
mieszczg sie w granicach przyjetego przedzialu tolerancji
kurséw, okreslony w stosunku do ogélnej liczby wykona-
nych kurséw’:

L
Na=—-"—*100% (1)
L —-L

o u

gdzie:

L, — liczba kurséw (odjazdéw, przyjazdéw lub prze-
jazdéw) obserwowanych, czyli przewidzianych
w rozkladzie jazdy,

Lp—liczba kurséw prawidlowych, czyli o odchyt-
kach, ktére mieszcza sie w przyjetym przedzia-
le tolerancji,

L —liczba kurséw, w ktérych stwierdzone niepra-
widlowosci byly usprawiedliwione, czyli nie
powstaly z winy przewoznika.

Okreslony w oparciu o wzér 1 procent kurséw punk-
tualnych jest miarg jakosci, z jaka poszczegdlni przewoz-
nicy realizujg opracowane przez siebie rozklady jazdy.
Miernik ten posiada te wade, ze odchytke o wartosci np.
5 minut traktuje tak samo jak odchylke o wartosci 10 czy
15 minut.

Jesli przyjmiemy, ze w przedziale tolerancji mieszcza sie
odjazdy pojazdéw z odchylkami tylko zerowymi, to moze-
my méwi¢ o punktualnosci bezwzglednej. Wskaznik punk-
tualnosci dla d = 0 okreslano dalej symbolem N.

W zamieszczonej analizie obliczano wartosci wskazni-
kéw Na i N.

Ogodlna charakterystyka systemu SKUT

Stosowanie systemu SKUT w Krakowie rozpoczeto w 1997
roku i traktowano jako metode badan i oceny ustug ko-
munikacji miejskiej realizowanych przez MPK Krakéw,
a polegajaca na pobieraniu informacji o parametrach re-
alizacji ustugi i przetwarzaniu ich za pomoca wskaznikéw
o uzgodnionych formutach. Zespdl wskaznikéw stanowil
podstawe do ocen jakosci realizowanych przewozéw, a po-

7 Rudnicki A., Jakos¢ ...... op. cit.
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nadto wyrazal wielko$¢ umownych strat, ktére odczuwal
pasazer w sytuacji, gdy ustuga transportowa nie posiadata
poziomu jakosci zakladanego w umowie Gminy Krakéw
z przewoznikiem. Do oceny jakosci transportu zbiorowego
przyjeto mierniki regularno$ci, punktualnosci, komfortu
i niezawodnosci®.

Do liczenia miernikéw potrzebny byl odpowiedni sys-
tem pomiarowy, ktéry musial spelni¢ kilka niezbednych
wymagan. Jednym z nich byla potrzeba zapewnienia takiej
liczby informacji, aby uzyskana do badani statystycznych
proba spelniata wiele warunkéw 1 ograniczen istotnych ze
wzgledu na zastosowana metodg statystycznej obrébki da-
nych. Z drugiej strony préba miala zapewniaé¢ mozliwo$é
funkcjonalnej interpretacji wynikéw o dzialaniu transportu
publicznego w miescie.

Stad do najwazniejszych warunkdéw postawionych przed
systemem pomiarowym nalezaly’:

® przestrzenno-czasowy zasi¢g systemu — powinien on
objac wszystkie linie oraz calos¢ okresu funkcjonowa-
nia komunikacji zbiorowej (wszystkie dni tygodnia
i calos¢ doby);

e losowos¢ pomiaréw — pomiar potencjalnie mdgl od-
bywa¢ si¢ w kazdym momencie i w kazdym miejscu
sieci komunikacji zbiorowej;

o reprezentatywno$C préby statystycznej — pomiary
powinny pozwoli¢ na wysuwanie wnioskow o zacho-
waniu komunikacji zbiorowej w dowolnym miejscu
sieci komunikacji zbiorowej;

o dyskrecja podczas przeprowadzania pomiaréw — bez
wiedzy przewoznika;

e climinacja sytuacji ekstremalnych warunkéw ruchu
— pomiary nie powinny by¢ przeprowadzane w wa-
runkach duzych opaddw, silnej mgly, gololedzi, du-
zych wypadkéw komunikacyjnych;

e funkcjonalnos¢ — system powinien dawaé mozliwosé
dokonywania ocen obszarowych, jak i syntetycznych
dla calego miasta.

Realizujac powyzsze wymogi, ustalono, ze podstawe do
oceny ushugi transportowej beda stanowily obserwacje
przeprowadzone w Krakowie:

e w punktach ruchu tramwajowego i w punktach ru-
chu autobusowego przyjeto ostatecznie zbidr punk-
téw pomiarowych obejmujacy 32 punkty tramwajo-
we 1 52 autobusowe,

e w seriach dwumiesiecznych (seria byla podstawa do
oceny),

e w réznych dniach tygodnia (czesciej w dni robocze,
rzadziej w dni Swiateczne),

e w réznych porach dnia (najczeSciej w godzinach
szczytu, rzadziej poza szczytem),

e trwajace jednorazowo w jednym punkcie pomiaro-
wym przez 2 godziny.

8 Starowicz W, Jakoi¢ ...... op.cit.

? Bryniarska Z., Starowicz W., Funkcjonowanie ....... op.cit.
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Kursy pojazdéw komunikacji zbiorowej w ciagu doby
zostaly podzielone na cztery okresy:
e szczytu porannego (6.00 — 9.00),
e popotudniowego (13.30 — 17.30),
e dwa okresy poza tymi szczytami (9.00 —13.301 17.30
—22.00).

Stosunek liczby godzin obserwacji w godzinach szczy-
téw komunikacyjnych do godzin obserwacji poza szczytem
przyjeto 5:3. Dni obserwacji, po pewnych dos§wiadczeniach,
podzielono na dwie grupy: dni robocze i dni weekendowe
w proporcji 3:1.

Wyznaczanie dni i godzin obserwacji oraz ich miejsc
w systemie odbywalo sie poprzez losowanie za pomoca ge-
neratoréw liczb pseudolosowych.

Pomiary byly przeprowadzane w seriach dwumiesiecz-
nych. Wykonywano niezaleznie obserwacje pojazdéw kur-
sujacych w obu kierunkach w 24 punktach pomiarowych.
Obserwacje tramwajoéw przeprowadzono w obu kierunkach
w réznych terminach, natomiast obserwacje autobuséw
w obu kierunkach w tym samym terminie. Otrzymywano
tacznie w kazdym dwumiesiecznym okresie 96 godzin po-
miarow.

Dla kazdej serii pomiarowej wyliczano warto$ci wszyst-
kich uzgodnionych wskaznikéw jakosci dla calej serii i uzy-
skane wartosci poréwnywano z warto$ciami przyjetymiw da-
nym roku jako wzorzec. Wyliczane byly wartosci wskazni-
kéw dla nastepujacych warstw:

1. Rodzaj komunikacji — autobusowa, tramwajowa;

2. Typ dnia tygodnia — dni robocze, dni weekendowe;

3. Okres kursowania — okresy szczytéw komunikacyjnych,
okresy pozaszczytowe.

Odnosilo si¢ to takze do wskaznikéw dotyczacych punk-
tualnosci. Dla oceny punktualno$ci w systemie SKUT obli-
czane byly wskazniki N punktualnosci bezwzglednej
i wskazniki Nz punktualnosci dla przedzialu tolerancji
<=2, 1>, procenty P kurséw opdznionych, przyspieszo-
nych oraz niewykonanych, a takze wskazniki ucigzliwosci
niepunktualnosci U.

0Ogolna charakterystyka obecnej organizacji obserwacji
pojazdow w Krakowie dla potrzeb oceny punktualnosci

W przeciwienistwie do systemu pomiarowego w ramach
systemu SKUT, ze Scistymi procedurami w organizowaniu
obserwacji i obliczaniu zespolu wskaznikéw, obecnie ist-
niejacy system monitorowania punktualnosci kursowania
pojazdéw systemu transportu zbiorowego w Krakowie jest
realizowany swobodniej.

Obserwacje prowadzone sa w seriach miesiecznych i tu
obowiazuje istotny parametr — minimum 1000 zaobserwo-
wanych kurséw pojazdéw. Obserwuje si¢ realizacje kurséw
zaréwno autobuséw, jak i tramwajéw, przy czym nie sg wy-
raznie zarysowane proporcje obserwacji miedzy tymi dwo-
ma zbiorami pojazdéw. Obserwacje sa zorientowane na za-
rejestrowanie rzeczywistych odjazdéw z przystanku po-
szczegblnych pojazddw, nie rejestruje sie napelnied pojaz-

déw. Obserwacje jednorazowe w jednym punkcie pomiaro-
wym prowadzone sa zasadniczo przez 2 godziny, przy czym
obowiazuje zalecenie, aby obserwacja nie byla krétsza niz
jedna godzina.

Obserwacje sa prowadzone w réznych dniach tygodnia,
przy czym co najmniej 80% obserwacji jest realizowanych
w dni robocze, a 20% w weekendy. Jesli chodzi o pore dnia,
to obserwacje sa przeprowadzane przez cala dobe. W dni
robocze w okresie szczytéw komunikacyjnych przeprowa-
dza sie okolo 60% obserwacji, a 40% poza szczytami. Za
szczyt komunikacyjny przyjmuje sie przedzialy czasu: 6.15
— 8.45 oraz 14.00 — 18.30. Poniewaz obserwacje przepro-
wadzane sa zasadniczo w godzinach pracy ZIKiT-u, to zde-
cydowana wiekszos¢ realizowana jest do godziny 16.00.

W odréznieniu od systemu pomiarowego SKUT nie
ma tak metodycznego, zaplanowanego rozlozenia pomia-
réw w przestrzeni miejskiej ani w czasie. Obserwacje
moga by¢ prowadzone na wszystkich przystankach — wy-
bér przystanku nalezy uznaniowo do poszczegdlnych pro-
wadzacych pomiary. Obserwator tez decyduje o porze ob-
serwacji. Obserwacje nie sg $ci$le zaplanowane na caly
miesigc, ale podejmowane w duzym stopniu w trybie ope-
ratywnym.

W praktycznych dzialaniach najwicksza wage przywia-
zuje si¢ do zaobserwowania minimum 1000 kurséw pojaz-
déw, a orientacyjnie traktuje sie inne wytyczne. Istotnym
elementem jest wspdluczestniczenie w obserwacjach przed-
stawiciela MPK, co wymaga tez powiadomienia telefonicz-
nie przewoznika o miejscu obserwacji najpézniej na 30 mi-
nut przed jej rozpoczeciem. Obserwacja nie jest wigc prze-
prowadzana dyskretnie bez wiedzy przewoznika, a w do-
datku zwykle jest widoczny na przystanku samochdd
z oznaczeniem MPK, co dla motorniczych czy kierowcow
sygnalizuje prowadzenie obserwacji.

Za kurs punktualny uwaza sie kazdy przypadek odjazdu
autobusu lub tramwaju nie pézniej niz 3 minuty w stosun-
ku do czasu ustalonego w rozkladzie jazdy. Po przeprowa-
dzeniu miesi¢cznych obserwacji punktualnosci wyniki kon-
troli przekazywane sg do przewoznika wraz z informacja,
w ktdrej zawarte jest krétkie podsumowanie przeprowa-
dzonych obserwacji.

Liczba obserwacji kursowania pojazdow
Jedna z réznic w badaniach punktualnosci kursowania po-
jazdéw komunikacji miejskiej w Krakowie w latach 1997
— 2011 polega na liczbie obserwowanych pojazdéw i pro-
porcjach miedzy obserwacjami kurséw autobuséw i tram-
wajéw. Dla poréwnania skali obserwacji komunikacyjnych
zestawiono liczby obserwacji przeprowadzonych w kolej-
nych latach — najpierw w ramach systemu SKUT do 2005
roku, a nastepnie w ramach ZIKiT. Dane dla roku 2007
przyjeto wg Raportu rocznego systemu SKUT, a liczba ob-
serwacji przeprowadzonych przez ZIKiT byla nieco wiek-
sza. W roku 2006 nie prowadzono obserwacji.

Rysunek 1 ilustruje, ile rocznie odjazdéw autobuséw
i tramwajow objeto obserwacjami w zakresie punktualnosci
kursowania w calym rozpatrywanym okresie.
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Wykres wyraznie pokazuje, ze w okresie wykorzystywania
systemu SKUT liczba obserwacji w ciggu roku byta na stabil-
nym poziomie okoto 11 000 z lekkg tendencja spadkowa — od
11 300 obserwacji w 1977 roku do 10 600 w 2005 roku. Byla
przy tym stale zachowywana ta sama proporcja miedzy obser-
wacjami tramwajéw i autobuséw — stosunek 2 : 3.

Liczba obserwowanych pojazdow
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Rys. 1. Zmienno$¢ liczby obserwowanych pojazdéw miejskiego transportu zbiorowego
w Krakowie w latach 1997—2011 pod wzgledem punktualno$ci kursowania
Zrodto: opracowanie wiasne

Po zaprzestaniu obserwacji w ramach systemu SKUT lacz-
na liczba obserwacji wzrosta nawet do poziomu 13 200 w roku
2008, aby nastepnie stopniowo opadaé do poziomu 12 300
w roku 2011. Jednak calkiem inne sa proporcje obserwowa-
nych odjazdéw tramwajéw i autobuséw. Ilos¢ obserwowanych
odjazdéw autobuséw pozostala na zblizonym poziomie jak
w okresie poprzednim — z jeszcze wyrazniejsza tendencja spad-
kowg. Natomiast liczba obserwowanych tramwajéw, poczaw-
szy od roku 2008, zaczela wyraznie rosnaé, by w roku 2010
przewyzszy¢ liczbe obserwowanych autobuséw. Jest to niewla-
$ciwa proporcja, biorac pod uwage liczbe realizowanych w mie-
$cie kurséw tramwajowych i autobusowych.

Analiza wskaznikéw odjazdow punktualnych

Dane dla obliczen wskaznikéw punktualnosci za lata 1997 —
2007 pochodzg z raportéw systemu SKUT, a dla p6zniejszych
lat wynikajg z wlasnych wyliczed w oparciu o pelny zbi6r ob-
serwacji przeprowadzonych przez pracownikéw ZIKiT.

Rysunek 2 prezentuje wartosci wskaznika kursow w pel-
ni punktualnych N (odjazd zgodny z rozkladem jazdy)
w latach 1997-2011 z podzialem na rodzaje obserwowa-
nych pojazdéw.

Wida¢ dwa calkowicie rézne okresy pod wzgledem war-
tosci wskaznika punktualnosci N. W okresie uzytkowania
systemu SKUT wartosci wskaznika byly na poziomie okoto
20% (dla tramwajoéw przewaznie powyzej 20%, dla auto-
buséw ponizej). Od roku 2008, czyli po zmianie sposobu
organizowania obserwacji punktualno$ci kursowania pojaz-
déw, obserwujemy gwaltowny wzrost wartosci wskaznika
N — dla autobuséw do poziomu okolo 30% z drobnymi
wahaniami, natomiast dla tramwajéw poczatkowo do po-
ziomu 30% z p6zniejszym wzrostem az do poziomu 45%.
Mozna zaryzykowad stwierdzenie, ze tak duzy i raptowny
wzrost moze by¢ nastepstwem uprzedzania przewoznika
o wykonywaniu obserwacji, co wczesniej nie mialo miejsca,
oraz swobodnego doboru przystanku obserwacji.
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Rys. 2. Zmienno$¢ wskaznika punktualnosci N dla odjazdéw zgodnych z rozkladem jazdy
pojazddw miejskiego transportu zbiorowego w Krakowie w latach 19972011
Zrédto: opracowanie wtasne
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Rys. 3. Zmienno$¢ wskaznika punktualno$ci Na dla odjazdéw najbardziej akceptowanych
przez pasazeréw miejskiego transportu zbiorowego w Krakowie w latach 1997-2011
Zrodto: opracowanie wiasne

Rysunek 3 przedstawia wartosci wskaznika punktual-
nosci Nz dla odjazdéw z odchylkami punktualnosci w prze-
dziale najbardziej akceptowanym przez pasazeréw, czyli
przyspieszonych nie wiecej niz 1 minute i opéznionych nie
wiecej niz 2 minuty.

Dla wskaznika Na, podobnie jak wczesniej dla wskazni-
ka N, widzimy réwniez dwa rézne poziomy wartosci wskaz-
nika punktualno$ci. Wyniki uzyskane w ramach systemu
SKUT byly na poziomie 60—75%, przy czym dolne warto-
sci dotyczyly kurséw autobusowych, a gérne kurséw tram-
wajowych. Mozna bylo przy tym dostrzec delikatna ten-
dencje poprawy wartosci wskaznika punktualnosci Na.

Wyliczone warto$ci wskaznika punktualno$ci Nz uzy-
skane na bazie p6zniejszych obserwacji s znacznie wyzsze,
cho¢ nie w stopniu obserwowanym wczesniej dla wskazni-
ka N. Dla autobuséw wartos¢ wskaznika punktualnosci Nz
wynosi okolo 70% z lekka tendencja wzrostowa, natomiast
dla tramwajéw warto$¢ wskaznika Na wyraznie ro$nie — od
okoto 70% w roku 2008 do prawie 90% w roku 2011.
Nalezy podkresli¢ bardzo wysokie wartosci wskaznikéw
punktualno$ci N i Na dla odjazdéw tramwajéw i ich ten-
dencje wzrostowa. Jest to zapewne efekt inwestycji i re-
montdéw infrastruktury tego transportu szynowego.
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Na rysunku 4 przedstawiono wartosci wskaznikow
punktualnosci N i Nz dla miejskiego transportu zbiorowe-
gow Krakowie w dni robocze i w dni weekendowe. Zgodnie
z oczekiwaniami w soboty i niedziele punktualnos¢ jest lep-
sza, co wyrazaja wyzsze wartoSci wskaznikéw punktualno-
§ci N iNa.

Wskazniki punktualnosci N i Na dla wszystkich pojazdéw
W rézne dni
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Rys. 4. Zmienno$¢ wskaznikow punktualno$ci Vi Na dla miejskiego transportu zbiorowego
w Krakowie w rdznych typach dni tygodnia, w latach 19972011
Zrédto: opracowanie whasne

Podczas obserwacji prowadzonych dla systemu SKUT
réznice migdzy warto$ciami tych wskaznikow byly niewiel-
kie, a dla kurséw w pelni punktualnych réznice wartosci
nawet nie wystepowaly. Wartosci wskaznika N utrzymywa-
ly sie na zblizonym poziomie — okolo 20 %, a wartosci
wskaznika Nz mialy slaba tendencje wzrostowa — z pozio-
mu 60% (dni robocze) i 65% (dni weekendowe) w roku
1997 do poziomu 65% (dni robocze) i 70% (dni weekendo-
we) w 2005 roku.

Obserwacje punktualnosci od roku 2007 wskazuja nie
tylko na znacznie wyzsze warto$ci wskaznikéw punktual-
nosci N i Na, ale takze na wicksze zréznicowanie miedzy
warto$ciami wskaznikéw punktualnosci dla dni roboczych
i dni wolnych od pracy oraz na wyrazniejsza tendencje po-
prawy punktualno$ci kursowania pojazdéw z roku na rok.

W efekcie w ostatnim roku wartosci wskaznikéw ulegly
poprawie:

o wskaznik N:

— 0 okolo 35% w dni robocze,
— 0 okolo 50% w dni weekendowe,

o wskaznik Na:

— 0 okoto 80% w dni robocze,
— 0 okolo 90% w dni weekendowe.

Dla 2008 i 2009 roku przeprowadzono dodatkowe ob-
liczenia warto$ci wskaznikéw punktualnosci No i N, dla
ktérych zmodyfikowano zbiér danych pochodzacych z ob-
serwacji kursowania pojazdéw przez pracownikéw ZIKiT.
Modyfikacja polegala na utworzeniu podzbioru danych we-
dlug regul obowiazujacych wczesniej w systemie SKUT,
zwlaszcza na przywréceniu odpowiedniej proporcji miedzy
liczba uwzglednianych kurséw tramwajéw i autobusdw.
Zgodnie z oczekiwaniami doprowadzilo to do obnizenia
warto$ciwskaznikow punktualnosci, bouwzgledniano w ob-
liczeniach mniej kurséw tramwajow, ktére realizowane sg

bardziej punktualnie. Dla roku 2008 wartos¢ wskaznika
Na dotyczacego wszystkich pojazdéw zmniejszyta sie z 73,2
do 71,3%, a dla 2009 roku z 79,6 do 76,1%. Wartosci
wskaznika N zmniejszyly si¢ w podobnym stopniu. Stopiefi
redukcji wartosci wskaznikéw Nz i N mozna uznaé za sto-
sunkowo nieduzy — o0 2,5 — 4,5%.

Analiza $rednich odchytek punktualnosci

Rysunki 5 i 6 ilustrujg warto$ci $rednie odchylek punktu-
alnosci odjazdéw dla wszystkich zaobserwowanych kurséw
(punktualnych i niepunktualnych) w poszczegdlnych la-
tach, z podzialem na rodzaje pojazdéw i rodzaje dni ob-
serwacji. Dla przedzialu 1997-2007 dane pochodza z ra-
portéw systemu SKUT, dla pdzniejszych lat na podstawie
wlasnych wyliczett w oparciu o pelny zbiér obserwacji prze-
prowadzonych przez pracownikéw ZIKiT.

Wartosci Srednie odchylek punktualnosci dla kolejnych
okreséw rocznych w latach 1997-2005, a wiec w okresie
prowadzenia obserwacji wg regul systemu SKUT, cechujg
nastepujace prawidlowosci:

e wzrost wielkosci Srednich odchylek punktualnosci

o0 okoto 40% od roku 1997 do 2005;

e nizszy poziom odchylek punktualnosci dla tramwa-
jow ($rednie odchylki w przedziale od —0,6 do —1,6
minuty), a wyzszy dla autobuséw — w przedziale od
—1,2 do —2,2 minuty.

Wartosci srednie odchytek punktualnosci wg rodzaju pojazdéw .
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Rys. 5. Zmienno$¢ wartosci $rednich odchytek punktualnosci kursowania réznych pojazdéw
w miejskim transporcie zbiorowym w Krakowie w latach 1997-2011
Zrédto: opracowanie wiasne
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skim transporcie zbiorowym wg dni tygodnia, w Krakowie w latach 1997-2011
Zradfo: opracowanie wtasne
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Nizsze odchylki punktualnosci dla tramwajéw wynikajg
z korzystania w duzym stopniu z wydzielonych torowisk,
a wicc z odseparowania od kongestii panujacej na jezdniach.

Po roku 2007 pojawia si¢ tendencja do obnizania si¢
$rednich odchylek punktualnosci, ale dla kurséw autobuso-
wych poziom warto$ci $rednich odchylek punktualnosci
jest duzo wickszy niz poprzednio — wzrost nawet do —3,0
minut w roku 2010. Jednoczes$nie wystepuje wigksza dys-
proporcja miedzy wartos$ciami Srednich odchylek punktu-
alnosci dla tramwajéw (Srednie odchyltki w przedziale od
—1,0 do —1,6 minuty) i dla autobuséw (Srednie odchylki
w przedziale od —2,0 do —3,0 minut).

Dla calego okresu 1997-2011 obserwuje si¢ znaczne
wahania warto$ci $rednich odchylek w kolejnych latach,
szczegdblnie duze po 2007 roku.

Rysunki 7 i 8 przedstawiaja wartosci $rednich odchylek
punktualnosci dla samych kurséw opéznionych niezaleznie
od wartosci opéznienia (—1 minuta i wiecej).

W latach od 1997 do 2002 obserwowano tendencje do
spadku wielko$ci opéznieni, a potem do roku 2005 nastapi-
fa zmiana tendencji. Po wznowieniu obserwacji od roku
2007 ponownie obserwowano tendencje do obnizania sie
warto$ci Srednich odchylek punktualnosci dla pojazdéw
opéznionych.

Przez caly okres obserwacji obserwuje si¢ wicksze
opdznienia autobuséw niz tramwajéow. W latach 1997-
2005 wartosci $rednich odchylek punktualnosci (Srednie-
go opdznienia) dla tramwajow miescily sic w przedziale
od —1,8 do —2,4 minuty, natomiast dla autobuséw w prze-

Wartos¢ sredniego opoznienia dla pojazdow opdznionych
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Rys. 7. Srednie wartosci odchytek punktualnosci dla pojazdow opéznionych w Krakowie
w latach 1997-2011 wg rodzaju $rodkéw transportu
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 8. Srednie wartosci odchytek punktualnosci dla pojazdow opdznionych w Krakowie
w latach 19972011 wg rodzaju dni tygodnia
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dziale od 2,3 do —3,0 minut. Po roku 2007 wystapila
wieksza dysproporcja miedzy wielkoscig opdznien auto-
buséw i tramwajéw, gdyz o ile opdznienia tramwajéow po-
zostaly na zblizonym poziomie, o tyle opdznienia autobu-
séw powickszyly sie — Srednie odchylki z przedzialu od
—3,0 do —4,3 minuty.

Obserwujac wielkos¢ srednich op6ézniets w dni wolne od
pracy iw dnirobocze, fatwo zauwazy¢, ze op6znienia w week-
endy sa mniejsze niz w dni robocze. Do roku 2005 $rednie
op6znienia w dni robocze byly o 10-30% wigksze od $red-
nich op6znied w dni wolne od pracy, w okresie pdzniejszym
$rednie opdznienia w dni robocze byly jednak o 50-90%
wicksze w stosunku do dni weekendowych. Opéznienia
w weekendy utrzymywaly si¢ przez caly czas na zblizonym
poziomie — $rednie op6znienia oscylowaly w przedziale od
1,7 do 2,2 minuty.

Zjawisko przyspieszonych odjazdéw pojazdéw miejskie-
go transportu zbiorowego w Krakowie ma mala skale —
w ostatnich dwoch latach odjazdy przed czasem stanowily
tylko okolo 0,3% wszystkich obserwowanych odjazdéw.
Stad nie przeprowadzono dokladniejszej ich analizy.

Podsumowanie

Przeprowadzone analizy punktualno$ci kursowania pojaz-
déw wskazuja, ze w Krakowie wskazniki punktualnosci
osiagaja wysokie wartosci — w roku 2011 wskaznik punk-
tualnosci na uwzgledniajacy przedzial tolerancji odchylek
<-2, 1> dla dni roboczych byl na poziomie 80%, a w
dni wolne od pracy nawet na poziomie 90%. Dostrzezono
przy tym tendencje do poprawy punktualno$ci kursowania
pojazddw.

Zamieszczone wyniki analiz pokazuja, ze obraz punk-
tualnosci kursowania pojazdéw zalezy jednak wyraznie od
sposobu przeprowadzania obserwacji komunikacyjnych
oraz doboru zbioru danych. Dyskretne obserwacje komu-
nikacyjne w ramach systemu SKUT zwiazane byly z war-
to$ciami wskaznikéw punktualnosci na nizszym pozio-
mie. PrzejScie w roku 2007 na obserwacje jawne, z uprze-
dzeniem przewoznika o zamierzonej kontroli punktualno-
$ci oraz brak poréwnywalnego systemu doboru przystan-
kéw do obserwacji spowodowato skokowy wzrost warto$ci
wskaznikéw punktualno$ci. Zwiekszenie udziatlu kurséw
tramwajow, ktore cechuje lepsza punktualnosé, w tacznym
zbiorze obserwowanych kurséw pojazdéw, wplyneto do-
datkowo na podwyzszenie wartosci wskaznikéw punktu-
alnosci.
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