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Ocena komfortu podrozy w komunikacji miejskiej

Wielkie aglomeracje miejskie nie bytyby w stanie funkcjonowac
bez sprawnych uktadéw komunikacyjnych. Utatwiaja one i przy-
$pieszajq przemieszczanie sie 0sob z okreSlonego miejsca do
punktu docelowego. Istotng cze$cig uktadow komunikacyjnych
jest transport miejski, a w szczegolnosci transport zbiorowy. Ma
on ogromny wplyw na jako$¢ Zycia w miescie, ochrone Srodowiska,
rozwoj gospodarczy miasta. Artykut omawia zagadnienia komfortu
podrozowania pasazerow korzystajacych z komunikacji miejskiej,
ze szczegolnym uwzglednieniem poziomu napetnienia, tj. liczby
pasazeréw podrézujacych. Badania przeprowadzono na podstawie
obserwacji wybranej linii tramwajowej w aglomeracji krakowskiej.

Wraz ze wzrostem liczby 0s6b przemieszczajacych sie transpor-
tem miejskim zmniejsza sie liczba 0s6b korzystajgcych z wia-
snych $rodkow transportu. Powoduje to zmnigjszenie intensyw-
no$ci indywidualnego transportu, zmniejsza koszty przejazdu
i korzystnie wptywa na srodowisko. W duzych aglomeracjach
przepustowoS¢ istniejgcych drog jest prawie w catosci wykorzy-
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stana, nie ma miejsca na powstawanie nowych, a liczba 0séb
zmotoryzowanych ciggle wzrasta. Wptywa to na powstawanie
zattoczenia i zatorow na drogach [2]. Szacuje sig, ze straty spo-
teczne spowodowane kongestia siegaja 2% PKB [4].

W ramach polityki ksztattowania zrdéwnowazonego transportu
w miastach UE komunikacja miejska powinna stanowi¢ konku-
rencje dla komunikacji indywidualnej. Wigze sie to miedzy inny-
mi z takimi wskazZnikami podrdzy jak: czestotliwosé, punktual-
noS¢, cena przejazdu, dostepno$é i komfort podrdzy. Dlatego tak
istotne jest ksztattowanie dobrze funkcjonujgcego transportu
zbiorowego oraz ciggta jego modernizacja, spetniajgca oczeki-
wania korzystajacych z niej mieszkaficdw aglomeracji.

Z badan prowadzonych w panstwach cztonkowskich UE, do-
tyczacych problemow, z jakimi spotykajg sie podrdzujgcy po ob-
szarach miejskich oraz mozliwego poparcia ich rozwigzywania
[1], wynika, ze niemal 40% respondentéw spotyka sie z proble-
mami w podrézach na terenie miast. Najskuteczniejszymi sposo-
bami poprawy warunkow podrézowania w miastach powinny byé:
spadek cen w komunikacji miejskiej (59%) i poprawa jakosci



transportu publicznego (56%) [3]. Jedng z wazniejszych cech
jakosci transportu zbiorowego jest komfort pasazerow.

Na komfort sktada sie wiele czynnikow, takich jak: dostep-
no$é, czas podrdzy, punktualnosé, wygoda, koszt, bezpieczen-
stwo, czystos¢, regularno$¢ i jako$é ustug [12]. Jakosé jest
czynnikiem okreslanym jako zbior kryteridw, ktore musi spetnicé
Swiadczacy ustugi [6]. Sktada sie na to szereg parametrow moz-
liwych do zbadania i okreSlenia ilosciowego (np. czestotliwosé
kursow, poziom napetnienia pasazerami pojazdéw) oraz indywi-
dualna subiektywna opinia pasazeréw [10]. W celu stworzenia
odpowiedniego komfortu pasazerom w czasie podrozy okreslane
S3 wymagania zwigzane z taborem, a co za tym idzie np. z ilo-
Scig miejsc ogdtem, miejsc siedzacych, poziomem podtogi [14].
Bardzo istotnym czynnikiem, dla korzystajacych z transportu
miejskiego, jest komfort podrdzy. Znajduje on odzwierciedlenie
przede wszystkim w ilosci 0sob zapetniajacych okreslong strefe
tramwaju (poziom napetnienia).

Aby zwiekszy¢ komfort i jakoS¢é przejazdu pasazerdow komuni-
kacja miejska, opracowano modele okreslajgce wskazniki atrak-
cyjnosci i jakosci zabudowy obszardw zwigzanych ze strefami
napetnienia dla podrdznych w tramwajach [9]. W zwigzku z tym
okreslono rozwigzania konstrukcyjne przestrzeni dla pasazerow,
ktore sg obecnie stosowane przez wytworcow tramwajow.

Bardzo istotny, przy okreslaniu poziomu komfortu pasazerow,
jest pomiar iloSci 0s6b przypadajgcych na 1 m2. Na ich pod-
stawie jesteSmy w stanie ocenié poziom jakosci komfortu pa-
sazerow pod wzgledem napetnienia. Czeste badania komfortu
podrozy pozwalajg dostosowaé rodzaj pojazdu i jego pojemno$é
do zapotrzebowania pasazeréw na danej trasie, w zaleznosci
od natezenia w godzinach szczytu oraz w zalezno$ci od dnia
tygodnia. Dzieki ciagtej modernizacji taboru i optymalizacji pla-
nu przewozéw mozliwe jest spetnienie oczekiwan mieszkancow
korzystajacych ze zbiorowej komunikacji miejskiej.

Komfort

Komfort oznacza stan zadowolenia fizycznego i psychicznego,

zwiazany z przejazdem z okreslonego miejsca do punktu docelo-

wego. Wptywajg na niego: bezpieczenstwo, zadowolenie, wygoda

i przyjemnoSc¢. Z komfortem jazdy mamy do czynienia, gdy nie

towarzysza mu subiektywnie negatywne odczucia pasazerow

[14]. Na poziom komfortu jazdy sktadajg sie liczne czynniki, kto-

re mozna sklasyfikowa¢ wedtug 3 kategorii bodzcow:

1. Czasoprzestrzenne, np. pozycja, w ktorej podrézujemy, ilosé
przestrzeni na jednego pasazera, czas przejazdu, wielos¢

i utozenie przestrzenne pojazdu.

2. Dynamiczne, np. nagte zmiany predkosci i kierunku jazdy,
opdznienia, przySpieszenia.

3. Srodowiskowe, np. drgania, jakoS¢ i temperatura powietrza,
wentylacja, poziom hatasu.

Poziom komfortu moze by¢ okreSlany za pomocg dwoch me-
tod: subiektywnej oraz obiektywnej [11, 8]. Pierwsza metoda
opiera sie na odczuciach 0séb podrdzujgcych, w zaleznosci od
warunkow panujacych w pojeZdzie. Badania te opieraja sie na
ankietowaniu podroznych, ktorzy oceniajg swoje odczucie kom-
fortu dotyczace okreSlonych czynnikéw. Drugi system oceny
(metoda obiektywna) wigze sie z pomiarem danych parametrow,
wynikajacych z realizacji zadan transportowych.

StopieA napetnienia pojazdu jest jedng z wazniejszych cech
okre$lajacych komfort pasazeréw. Organizator przejazdow trans-
portem zbiorowym ustala minimalne wymagania, odnoszace sie

do taboru, dla zapewnienia odpowiedniego komfortu [14]. Nowe

konstrukcje tramwajow dostosowane sg do zwiekszenia kom-

fortu os6b korzystajacych z komunikacji miejskiej. Cechy kon-

strukeji pojazdéw wptywajgce na komfort podrdzy to m.in. [7, 5]:

. Niskie podtogi, podziat na strefy z niska i wysokg podtoga.

. Modutowo$¢ pojazdow.

. Obnizenie podtogi tramwaju na catej jego dtugosci.

. Wydzielenie stref dla niepetnosprawnych i wozkow dzieciecych.

. Platformy wjazdowe dla niepetnosprawnych i wozkow.

. Zwiekszona ilos¢ i szeroko$é drzwi.

. System zapobiegajacy przytrzasnieciu przez drzwi (np. fotoko-
morki, czujniki ciSnieniowe).

Pojemno$é taboru powinna byé dopasowana do dtugosci po-
drdzy, ilosci mieszkahcow w danym rejonie miasta, czasu podré-
2y i czestotliwosci kursowania. Wraz ze wzrastajgca dtugoscia
i czasem przejazdu powinno by¢ wiecej miejsc siedzgcych kosz-
tem miejsc stojacych. W pracy [10] okre$lono optymalny stosu-
nek miejsc siedzacych do stojgcych, w nowych konstrukcjach po-
jazdow tramwajowych, na 40%. Miejsca siedzace sg niezbedne
dla os6b starszych, kobiet ciezarnych, oséb niepetnosprawnych
z ograniczong mobilnoscia. Zapewniajg im niezbedny komfort
przejazdu. W niektorych typach tramwajow montowane sg skia-
dane fotele w celu zapewnienia wiekszej ilosci miejsc siedza-
cych. Wedtug badan graniczny akceptowalny przez pasazeréw
poziom napetnienia podczas podrozy wynosi 4 pasazerow/m?
[13]. Dla podrézujgcych transportem zbiorowym w przestrzeni
stojgcej komfort zapewnia mozliwo$¢ trzymania sie uchwytow
oraz ich duza iloSé. Wykorzystanie miejsc stojgcych pozwala na
przewoz wiekszej ilosci pasazerdw, ale zmniejsza poziom kom-
fortu podrozy.
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Teoretyczne zagadnienia zwiazanie z przeprowadzonymi badaniami
Opis badan

Badania zostaty przeprowadzone w celu analizy komfortu jazdy
pasazeréw tramwajem w zalezno$ci od napetnienia pojazdu. Ob-
serwacja odbyta sie w tramwajach linii 14, ktére sg eksploatowa-
ne przez Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Krakowie.
Linie obstugiwaty pojazdy typu Bombardier NGT6. Badania pole-
galy na rejestracji iloSci os6b wsiadajacych i wysiadajacych na
kazdym przystanku tej linii od wezesnych godzin porannych do
godzin wieczornych. W celu poréwnania napetnienia tramwaju
w zaleznosci od dnia tygodnia i godziny badania obejmowaty 2
petne dni powszednie oraz 2 petne dni weekendowe.

Parametry tramwaju

Bombardier typu NGT6 jest to niskopodtogowy, sktadajacy sie
z trzech cztondw, tramwaj. Jest to pojazd jednokierunkowy,
o0 dobrej izolacji cieplnej i akustycznej. Jest przystosowany do
przejazdu osdb niepetnosprawnych i z wozkami dzieciecymi,
gdyz posiada, poza niskg podtoga (290 mm od gtowki szyny)
i miejscem specjalnie wyznaczonym dla tych oséb, takze nie-
dawno wbudowang rozktadang rampe wejSciowg. W Krakowie
uzytkowane sg trzy serie Bombardiera NGT6. Najistotniejszg roz-
nica miedzy nimi jest to, ze pierwsza seria posiada 4 pary drzwi,
a druga i trzecia 5 par drzwi. Rozbiezno$¢ wystepuje takze w ilo-
$ci miejsc przeznaczonych dla pasazeréw. Seria pierwsza posia-
da 76 miejsc siedzacych i 106 miejsc stojacych, co razem daje
tacznie 182 miejsca dla podrdzujacych. Seria druga i trzecia ma
73 miejsca siedzace oraz 111 miejsc stojacych, co w sumie daje
184 miejsca dla pasazerow w tramwaju.
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Rys. 1. Schemat tramwaju Bombardier NGT6

Linia 14

Linia 14 w Krakowie kursuje na trasie Bronowice-Mistrzejowi-
ce. Przebiega przez ulice Bronowicka, Podchorazych, Krolewska,
Karmelickg, Basztowa, Lubicz, Powstania Warszawskiego, Al.
Pokoju, Bieficzycka, Generata Andersa, Broniewskiego, Mikotaj-
czyka, Srebrnych Ortéw oraz Jancarza. Linia 14 tgczy dzielnice
Bronowice z Nowa Hutg oraz umozliwia dojazd z tych czesci mia-
sta do centrum i do dworca gtéwnego. Linia kursuje siedem dni
w tygodniu, z czestotliwoScig co 20 minut. Pomimo iz obstugu-
je dzielnice o bardzo duzym przeptywie pasazerow, kursuje co
20 minut, poniewaz kazdy odcinek swojej trasy dzieli z innymi,
czesciej jezdzacymi, liniami. Potaczenie pomiedzy Bronowicami
i centrum miasta dzieli z liniami 4, 24, 8 oraz 13. W godzinach
szczytu pojazdy wymienionych linii facznie przejezdzajq trase
Bronowice-centrum nawet co kilka minut. Z Bronowic do Dworca
pojazdy linii 14 jezdza wraz z pojazdami linii 4 i 24.

Tramwaj 14 obstuguje réwniez potgczenie pomiedzy centrum
miasta a dzielnicami Grzegdrzki, Czyzyny, az do dzielnic Bien-
czyce i Mistrzejowice, ktore sg zlokalizowane w pétnocnej czeSci
Nowej Huty. Odcinek pomiedzy centrum a osiedlami potozonymi
w dzielnicy Grzegorzki wzmacniany jest rowniez w godzinach
szczytu przez tramwaje linii 7. Na trasie pomiedzy Grzegdrzkami
a Nowg Hutg tramwaje linii 14 kursujg wraz z tramwajami linii
1, 12 oraz 22. Pétnoc Nowej Huty z Czyzynami linia 14 obstugu-
je wraz z liniami 9 i 52, gdzie linia 52 dalej jedzie do centrum
miasta ulicg Jana Pawta i Mogilska, ale tgczy sie przy Rondzie
Mogilskim wraz z linig 14, przez co rowniez jest alternatywa dla
pasazeréw chcacych sie dosta¢ z Nowej Huty do centrum mia-
sta. Tramwaj linii 14 taczy dzielnice Krakowa, ktore zamieszkuje
ponad 200 tysiecy statych mieszkancow. Linia 14 umozliwia tym
osobom, studentom oraz turystom dojazd do wielu strategicz-
nych miejsc w Krakowie, takich jak: centrum miasta, dworzec
gtowny, Tauron Arena, Galeria Krakowska, Galeria M1, Galeria
Plaza, szpital Rydygiera oraz Uniwersytet Pedagogiczny, Politech-
nika Krakowska czy Uniwersytet Ekonomiczny.

Wyniki przeprowadzonych badan

Wyniki wszystkich obserwacji zestawiono w tabelach pomiardw.
Ponizej, w przyktadowej tabeli 1, podano zarejestrowang dla wy-
branego kursu liczbe pasazeréw wsiadajacych (DO), wysiadaja-
cych (Z) na przystankach oraz sume pasazeréw znajdujgcych sie
na danym przystanku w pojezdzie.

Na podstawie danych zgromadzonych w obserwacjach mozna
ocenié, jakie jest zapotrzebowanie na tramwaj na danym przy-
stanku, w okre$lone dni i o danej godzinie. Znajac réwniez liczbe
0s6b znajdujacych sie w pojezdzie, mozemy oceni¢ komfort ich
podrézowania pod wzgledem napetnienia. Na podstawie wyni-
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kow obserwacji mozemy ocenié, z rozrdznieniem
na dni robocze i weekendy, w jakich godzinach
i w ktorych rejonach Krakowa zapotrzebowanie
na komunikacje tramwajowa jest najmniejsze,
a kiedy najwieksze.

Na ponizszych przyktadowych wykresach, spo-
rzadzonych na podstawie wynikéw obserwacji,
mozna oceni¢ komfort podrézowania pod wzgle-
dem napetnienia pojazdéw. Wiedzac, iz tramwaj
posiada 73 lub 76 miejsc (w zaleznosci od typu),
wiemy, ze maksymalnie taka ilos¢ 0séb podrézu-
jacych moze czu¢ sie najbardziej komfortowo. Producent podaje,
ze maksymalna ilos¢ os6b mogacych wej$é do pojazdu to okoto
180. Wynika z tego, ze na 1 m? mieszczg sie 4 osoby stojace.
Oczywistym jest fakt, iz przy takim granicznym napetnieniu nie
ma mowy o akceptowalnym komforcie podrézowania. Dlatego
W pracy zatozono, ze poziom akceptowalny jest wtedy, gdy na
1 m? przypada 1 stojgcy pasazer. Komfort podréznych podzielo-
ny zostat na 3 poziomy:

Tab. 1. Wyniki obserwacji pasazerow w dzief powszedni

Przystanek Godzina| Do | Z Suma Godzina Do | Z | Suma
Mistrzejowice 0556 1 0| 1 /0816 6 |0 6
Midniefiska 0557 2 0| 3 |0817 |13 |0 | 19
Osiedle Ziotego Wieku | 05:58 | 1 | 0| 4 | 0818 | 6 | 3 | 22
Rondo Piastowskie 0559 5 |0 9 | 0819 14 |2 34
Dunikowskiego 06:01 2 | 1/10 | 0821 3 |1 | 36
Rondo Hipokratesa 06:03 4 |3 11 0823 8 7 3
DH Wanda 06:04 6 | 2|15 | 08:24 16 | 5| 48
Rondo Kocmyrzowskie | 06:07 | 9 | 1 | 23 | 08:27 | 19 | 4 | 63
Bienczycka 06:08 4 |0 27 0828 21 |7 77
Rondo Czyzynskie 0611 7 (232 |08} | 4|2 79
Centralna 0612 | 7 |2 | 37 | 0832 14 |17 76
Rondo Dywizjonu308 | 0643 | 2 | 3 36 [08:33 | 1 |2 75
M1 al. Pokoju 0615 0 | 0| 36 | 0835 1 |11 65
Tauron Arena al. Pokoju | 06:16 | 0 | 0 | 36 | 08:36 | 0 | 0 | 65
Plaza 0618 0 | 1350838 5|6 64
Dabie 06:20 2 | 2|35 [ 0840 8 |2 70
Ofiar Dabia 06:21 | 12 | 4 | 43 | 0841 | 25 | 4| 91
Fabryczna 06:22 5 |1 47 0842 6 |3 9
Francesco Nullo 06:23 | 3 | 3| 47 | 0843 13 | 2| 105
Teatr Variete 0624 | 1 | 4 44 | 0844 | 15 | 7 | 113
Rondo Grzegorzeckie | 06:26 | 4 | 9 | 39 | 08:46 | 23 | 12| 124
Rondo Mogilskie 0628 O |5 34 | 0848 8 |19 113
Lubicz 06:30 | 1 | 3 32 | 08:50 10 |21 102
Dworzec Glowny 06:32 | 1 | 7 26 | 08:52 | 28 |21 109
Stary Kleparz 06:34 | 2 | 4|24 | 0854 | 6 |22 93
Teatr Bagatela 06:37 | 1 | 9 16 | 08:57 | 19 |17 95
Batorego 06:38 0 | 2|14 | 0858 | 6 |17 84
Plac Inwalidow 0640 8 |0 22 [ 0%00 6 |19 T
Urzednicza 0641 0 | 517 [ 0901 2 |12 61
Biprostal 06:43 | 1 | 7 11 10903 2 |20 43
Uniwersytet
Pedag ogi cany 0644 0O |3 8 0904 120 24
Glowackiego 06:45 0 | 3| 5 0905 1 12| 13
Bronowice 0646 0 (5 0 [0%6 0 13 0



1. Komfortowy - kazdy pasazer posiada dla siebie
miejsce siedzgce.

2. Akceptowalny - kazdy stojacy pasazer posiada
dla siebie przynajmniej 1 m? powierzchni.

3. Ograniczony - pasazer stojgcy ma dla siebie
mnigj niz 1 m? powierzchni.

Z wykresow na rysunkach 2 i 3 mozna wyciggnaé
istotne wnioski dotyczace komfortu podrézowania
linia 14 w dni powszednie na kierunku Mistrzejo-
wice-Bronowice. Przez wiekszo$é kursoéw poziom
komfortu w ciggu dnia jest zadowalajacy i tylko na
pojedynczych odcinkach poziom komfortu spada po-
nizej poziomu akceptowalnego.

Wykresy na rysunkach 4 i 5 przedstawiajg kur-
sy weekendowe z petli Bronowice do petli Mistrze-
jowice. Wida¢ na nich, iz poziom akceptowalny
zostat chwilowo przekroczony jedynie w godzinach
potudniowych.

Podsumowanie
Przeprowadzone pomiary liczby osdb wsiadaja-
cych i wysiadajacych, a co za tym idzie os6b prze-
mieszczajgcych sie tramwajami linii 14 w Krakowie
w dzien powszedni i w weekend pozwalajg na sfor-
mutowanie wnioskow, czy czestotliwosé kursowania
na przedmiotowej linii zapewnia odpowiedni poziom
komfortu pasazerow. Wyniki pozwalaja oceni¢, czy
czestotliwoS¢ kursow jest wystarczajaca, aby nie
przekroczy¢ poziomu komfortu akceptowalnego
w godzinach szczytu porannego i popotudniowego.
Badanie wykazato, ze najwieksze natezenie pasa-
zeréw w dzien powszedni jest w godzinach szczytu
porannego oraz popotudniowego, to znaczy w godzi-
nach pomiedzy 7:00-10:00 i 15:00-18:00. Poziom
komfortu jest przez wiekszo$é dnia akceptowalny,
zdarza sie jednak, ze w godzinach szczytu przekra-
cza on ten poziom, szczegblnie pomiedzy przystan-
kami Ofiar Dabia a przystankiem Batorego. Nie jest
jednak celowe zwiekszenie czestotliwosci kursowa-
nia tramwajow dla tej linii, co wynika z ekonomii
transportu. Nie jest to optacalne, bo takie sytuacje
zdarzaja sie stosunkowo rzadko. Po drugie zwigksze-
nie czestotliwosci mogtoby spowodowaé zatory na
trasie, ktore sg spowodowane przepustowoscia Swia-
tet na skrzyzowaniach. Zwiekszenie czestotliwosci
kurséw linii 14 lub innych poruszajgcych sie ta trasa
mogtoby powodowaé kongestie ruchu, przecigzenie
sieci trakcyjnej i w konsekwencji znaczne opdznienia
kursow. W weekendy potok pasazerow prawie przez
caty dzien jest na tym samym poziomie i przez wiek-
sz08¢ dnia poziom komfortu jest akceptowalny.
Zaobserwowane pojedyncze przekroczenia kom-
fortu akceptowalnego byty zwigzane z wyjgtkowymi
sytuacjami, np. imprezami, koncertami w Tauron
Arena. Wtedy obcigzenie tramwaju jest najwieksze.
Przez caty czas trwania pomiardw nie zdarzyta sie
jednak sytuacja, aby zabrakto miejsc w tramwaju,
a pasazerowie pozostawali na przystankach. Rodzi
sie pytanie, czy lepszym rozwigzaniem bytoby wy-
puszczenie na tg trase dtuzszych tramwajow. MPK
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jednak nie posiada az tylu bardziej pojemnych tramwajow, aby
obsadzi¢ nimi kazda linie, a na wielu innych liniach jest wieksze
zapotrzebowanie na taki rodzaj taboru.

Mozna wnioskowa¢, iz aktualna czestotliwosé rozktadowa
kursowania tramwajow na linii 14 jest optymalna, tj. spetnia wa-
runki ekonomiczne operatora transportu MPK, a jednocze$nie
zapewnia pasazerom podrézujacym na tej trasie maksymalny
akceptowalny komfort jazdy.

Warto na biezaco monitorowaé poziom napetnienia Srodkow
komunikacji miejskiej, zwtaszcza przy mozliwosciach automa-
tycznego pomiaru za pomoca bramek liczacych w pojazdach
i z rejestracja on-line w komputerach poktadowych, w ktére
wyposazone sg wszystkie tramwaje w MPK Krakéw. Warto tez
reagowaé w sytuacjach wyjatkowych, gdy nalezy zdecydowanie
zwiekszy¢ wielko$¢ taboru, np. podczas imprez masowych, kon-
certéw, wydarzen sportowych.
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Assessment of travel comfort in passenger city transit

The objective of the paper was the study on the level of travel comfort
as perceived by passengers using municipal public transport. The
research was exemplified with results from the observations of pas-
senger flow on tramway line No14 in Krakow’s city transit system.

A practical objective was an analysis of number of people using tram-
way lines and a relationship of these parameters in terms of time
of the day and day of the week. The aim of the data analysis was to
assist in defining whether the tramway provides comfort of travelling
to passengers in terms of congestion, and whether tramway vehicles
arrive at the stops with sufficient frequency. The gathered data al-
lowed to determine whether transit planning system of the line No14
works correctly or it needs modifying.

The article comprises three parts. The first part was devoted to defini-
tion and theoretical description of issues connected with comfort of
travel. It also contains definitions of basic issues connected with the
topic. The second part contains description of the tramway vehicles
type and the route they travel on. It also comprises description of
measurement methods, and places and times the measurements
were taken. In the third part results of studies and their analysis were
presented, based on which conclusions can be drawn.
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