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Ocena satysfakcji pasazerdw
Z Innowacyjnego rozwiazania w miejskim

transporcie zbiorowym w Krakowie!

Streszczenie: Komunikacja tramwajowa tworzy podstawowa strukture
polaczen miejskiego transportu zbiorowego w Krakowie. Koncentryczny
uktlad linii pozwala pasazerom na stosunkowo szybkie przejazdy do cen-
trum miasta, ale nie jest odporny na zaklécenia w ruchu pociagéw tram-
wajowych. Realizowana rozbudowa sieci tramwajowej przewiduje m.in.
budowe odcinkéw pomiedzy istniejacymi liniami. Taka facznica zostala
oddana do uzytku w 2015 roku, co réwnoczesnie pozwolito na stworze-
nie innowacyjnego rozwiazania w postaci zintegrowanego wezla prze-
siadkowego pomiedzy $rodkami komunikacji miejskiej, transportem
kolejowym aglomeracyjnym i dalekobieznym, dostepnego dla pieszych
i rowerzystow. Znaczenie tego wezta trudno przecenié, szczegélnie dla
mieszkaficow potudniowych dzielnic Krakowa, podobnie jak mozliwo-
$ci prowadzenia alternatywnych tras przebiegu linii tramwajowych sta-
lych, jak i uruchamianych w okresie remontéw i modernizacji odcinkéw
sieci tramwajowej lub awarii. W artykule przedstawiono wyniki badan
marketingowych dotyczacych ogdlnej oceny zadowolenia pasazeréw
z nowego polaczenia tramwajowego, estymacji przez pasazerdw zmiany
czasu realizowania ich podrézy, oceny wybranych cech jakosci i oceny
nowego polaczenia i przystanku na estakadzie. Przedstawiono réwniez
propozycje wykorzystania przystanku w okresie przebudowy odcinka
linii kolejowej pomiedzy stacja Krakéw Gléowny i Krakow Plaszow.

Stowa kluczowe: komunikacja tramwajowa, publiczny transport zbio-

rowy, ogdlny poziom zadowolenia pasazeréw, wezel przesiadkowy.

Wprowadzenie
Sie¢ komunikacji tramwajowej w Krakowie jest od lat suk-
cesywnie rozbudowywana. W 2016 roku obejmowala ona
194 km pojedynczego toru. Inwestycje z ostatnich lat sta-
nowily najczesciej wydhuzenie sieci do nowych osiedli miesz-
kaniowych, jak Maly Plaszow czy Ruczaj. Pierwsza linia
ma dhugos¢ 4,2 km i prowadzi z Ronda Grzegdrzeckiego.
Zostala oddana do uzytku w listopadzie 2010 roku. Kolejna
prowadzi ze skrzyzowania ulic Kapelanka—Brozka w kie-
runku osiedla Ruczaj i Kampusu U]J. Zostala ukoniczona
w listopadzie 2012 roku. Obie linie przyczynily sie do
znacznego zwiekszenia dostepnosci publicznego transportu
zbiorowego w Krakowie, zwlaszcza w obu peryferyjnych
osiedlach, znacznie oddalonych od centrum miasta.
Ostatnia inwestycja, ukoficzona we wrzesniu 2015 roku,
ma specyficzny charakter. Umozliwila polaczenie pomiedzy
istniejacymi fragmentami sieci tramwajowej prowadzacymi
wzdhuz ulicy Wielickiej (w kierunku Biezanowa i Kurdwa-
nowa) a ulica Lipska (w kierunku Malego Plaszowa). Ma
dhlugos¢ 2,19 km. Linia stanowi ostatni, brakujacy dotad,
odcinek Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST). Innowa-
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cyjnosc tej inwestycji polega na stworzeniu polaczenia mie-
dzy dwoma obszarami miasta rozdzielonymi linia i stacjg
kolejowa, wybudowaniu najdluzszej w Polsce estakady
tramwajowej, ktora przebiega nad peronami dworca kole-
jowego Krakéw Plaszéw oraz zorganizowaniu zintegrowa-
nego wezta przesiadkowego.

Estakada, poza linia tramwajowa, posiada ciag pieszo-
-rowerowy. Trasa tej linii nie przebiega przez obszar o duzej
gestosci zaludnienia lub duzej liczbie miejsc pracy, ale zde-
cydowanie poprawila dostepnosé do wezltowej pasazerskiej
stacji kolejowej Krakéw Plaszéw, a przede wszystkim po-
zwala na skrécenie czasu przejazdu linii tramwajowych
taczacych péinocne i poludniowe obszary Krakowa oraz
na stworzenie alternatywnych tras tramwajowych i zwiek-
szenie niezawodno$ci sieci tramwajowej w potudniowo-
-wschodniej czesci miasta. Chociaz oddanie do uzytku tej
lacznicy tramwajowej pozwolilo na skrécenie czasu przejaz-
du linii 50 KST, to jednak z drugiej strony dotychczasowe
trasy przebiegu linii 9 i 50, ktdre korzystaja z facznicy, pro-
wadzily ulicami Starowislna i Grzegérzecka przez obszary
potozone w centrum Krakowa. Nowe trasy przebiegu obu
linii pozwalaja na skrécenie czasu przejazdu, ale pozbawiaja
pasazeréw mozliwosci skorzystania z atrakcyjnosci (zakupy,
kultura, administracja, edukacja) przejazdu przez centrum.
Poréwnanie rozkladowego czasu przejazdu obu linii, przed
i po zmianie trasy, wskazuje, ze czas ten ulegl skréceniu
w dniu roboczym w kierunku do centrum o 3—5 minut, a w
kierunku z centrum o 57 minut. Czas przejazdu obu linii
po nowej trasie jest w soboty i niedziele staly w ciagu calej
doby, zaréwno w godzinach szczytéw komunikacyjnych,
jak i poza nimi.

W artykule zostaly przedstawione propozycje wykorzy-
stania przystanku tramwajowego na estakadzie linii tram-
wajowej nad peronami stacji Krakéw Plaszéw, w okresie
przebudowy odcinka linii kolejowej pomiedzy stacjg
Krakéow Glowny i Krakéw Plaszéw, oraz wyniki badania
ankietowego [1, 2} przeprowadzonego wsrdd pasazeréw
korzystajacych z linii 9 i 50 na ich nowej trasie przejazdu
pomiedzy ulicami Wielicka i Lipska. Ankietowani byli py-
tani m.in. o szacowang przez nich wielko$¢ skrécenia lub
wydluzenia czasu ich podrézy spowodowanych nowa trasg
obu linii, ogdlna ocen¢ zadowolenia z nowego rozwiazania
komunikacyjnego, satysfakcje z wybranych cech jakosci
komunikacji tramwajowej na tej trasie i samej trasy oraz
potrzebe wprowadzenia dodatkowych rozwiazan funkcjo-
nalnych na tej trasie.
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Zintegrowany wezet przesiadkowy

Idea zintegrowanego rozwoju transportu pasazerskiego
znajduje odzwierciedlenie w dokumentach przygotowy-
wanych na réznych szczeblach zarzadzania transportem:
miedzynarodowych, krajowych, regionalnych i lokalnych
[3} oraz badaniach podejmowanych w ramach projektéw
europejskich {4, 51. Idea integracji jest wzmocnienie syner-
gii i usuwanie barier {6}, tworzenie rozwiazad zapewnia-
jacych ciaglos¢ podrézy w ukladzie ,drzwi do drzwi” {7}.
Integracja jest procesem realizowanym w ukladzie trans-
portu lokalnego (miejskiego) w powiazaniu z systemami
o wickszym zasiegu, uwzglednia laczenie przemieszczen
réznymi $rodkami transportu {8} i polaczone oddzialywa-
nie na réznych plaszczyznach: przestrzennej, budowlanej,
organizacyjnej ekonomicznej, finansowej i informacyjnej [91.
Jednym z miejsc, gdzie najwyrazniej i najsilniej obserwowane
sa przejawy integracji publicznego transportu zbiorowego, sa
wezly przesiadkowe {10}

Wezly przesiadkowe sa zazwyczaj definiowane jako
miejsca, gdzie pasazerowie moga tatwo i wygodnie zmieni¢
srodek transportu w czasie swojej podrézy. Sa istotnym ele-
mentem zintegrowanego systemu transportu, zwlaszcza
w obszarach zurbanizowanych. Problem wlasciwego zapro-
jektowania i usytuowania wezléw przesiadkowych w sieci
transportowej miasta i jego przyleglego obszaru zostal roz-
wijany w wielu projektach finansowanych przez UE (np. pro-
jektach MIMIC, PIRATE, GUIDE, LINK, NICHES Plus,
CITY-HUB, Sintropher).

Przebieg tacznicy tramwajowej miedzy ulicami Wielicka
i Lipska w Krakowie, z wykorzystaniem estakady nad torami
kolejowymi na stacji Krakéw Plaszéw, pozwolil na stworze-
nie wezla przesiadkowego, ktéry umozliwia korzystanie
z miejskiego transportu zbiorowego oraz transportu kolejo-
wego aglomeracyjnego i dalekobieznego. Istniejaca obecnie
pierwsza linia szybkiej kolei aglomeracyjnej z Wieliczki
Rynek Kopalnia do przystanku Krakéw Lotnisko, po ktorej
pociagi kursuja co 30 minut w kazdym kierunku, i planowa-
ne dwie kolejne linie tej kolei z Tarnowa do Krzeszowic oraz
ze Skawiny do Miechowa i Sedziszowa beda zwickszaly liczbe
pasazeréw zainteresowanych mozliwoscia kontynuowania
podrézy Srodkami transportu miejskiego.

Lokalizacjaprzystanku tramwajowego naestakadzie, zkto-
rej schody lub winda prowadza na perony kolejowe, pozwala
na stworzenie warunkéw, w ktérych zmiana Srodka trans-
portu odbywa si¢ w warunkach nie stwarzajacych pasazerom
dodatkowych uciazliwosci {11}. Polegaja one m.in. na mak-
symalnym skréceniu drogi dojScia pasazeréw z przystanku
tramwajowego do peronu kolejowego, zapewnieniu wla-
sciwej jakosci infrastruktury na przystankach i drogach
przejscia miedzy nimi, orientacji w przestrzeni wezla prze-
siadkowego, zapewnieniu bezpieczefistwa osobistego i bez-
piecznych przejs¢ miedzy przystankami, dostepnosci dla
os6b niepelnosprawnych i z duzymi bagazami. Na przystan-
ku tramwajowym na estakadzie zapewniono takie warunki.
WHhasciwy poziom informacji pasazerskiej pozwala podrdz-
nym czu¢ si¢ komfortowo i zaplanowac szybszy lub wolniej-
szy sposOb przemieszczania miedzy przystankami, dzigki
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tablicom dynamicznej informacji pasazerskiej wyswietlajacy-
mi prognozowany czas odjazdu kolejnego tramwaju. Brakuje
natomiast informacji o odjezdzajacych pociggach, na co
zwracali uwage ankietowani pasazerowie komunikacji tram-
wajowej. Przystanek powinien réwniez zostaé wyposazony
w biletomaty. Sytuacje braku pelnej integracji systemu ko-
munikacji miejskiej i kolejowej thamaczy w pewnym stopniu
fakt, ze aktualnie linia kolejowa przebiegajaca przez stacje
Krakéw Plaszow w kierunku stacji Krakéw Glowny jest mo-
dernizowana i rozbudowywana. Réwniez sama stacja pasa-
zerska i jej perony beda zmieniaé swéj wyglad i wyposazenie.

Z tego powodu obecnie cze$¢ pociagéw szybkiej kolei
aglomeracyjnej jest zastepowana czasowa komunikacja au-
tobusowa. W kolejnych miesigcach z powodu likwidacji
toréw na nasypie kolejowym i na rzecz torowiska, na esta-
kadzie mozna oczekiwac kolejnych zmian i ograniczen licz-
by pociagéw pomiedzy tymi stacjami. Przejazd autobusu
pomiedzy stacjami Krakéw Plaszéw i Krakéw Glowny
trwa planowo 21 minut, podczas gdy tramwaj linii 50 po-
konuje ten odcinek w 14—15 minut (linia przebiega po wy-
dzielonym torowisku). W ten sposéb nowa lacznica tramwa-
jowa i przystanek tramwajowy zlokalizowany na estakadzie
mogg pozwoli¢ zmniejszy¢ utrudnienia wynikajace z prze-
budowy linii kolejowe;j.

Organizacja badan ankietowych
Badania ankietowe zostaly przeprowadzone przez studentéw
kierunku transport Wydzialu Inzynierii Ladowej Politechniki
Krakowskiej w jednym dniu pazdziernika 2016 roku w go-
dzinach od 7:00 do 19:00. Ankietowani byli pasazerowie
przejezdzajacy liniami 50 lub 9, na odcinku miedzy przystan-
kami Kabel i Gromadzka lub oczekujacy na przystankach
komunikacyjnych na tym odcinku. Przeprowadzono 677
ankiet (w tym tylko 29 na przystankach tramwajowych). Ze
wzgledu na wieksza czestotliwos¢ kursowania linii 50 (kur-
sy w godzinach szczytéw komunikacyjnych odbywaja sie co
5 minut, a poza szczytami co 10 minut) pasazerowie tej li-
nii stanowili wickszo$¢ ankietowanych (66%). Kursy linii 9
sa zaplanowane w godzinach szczytéw komunikacyjnych co
10 minut, a poza szczytami co 20 minut.

Strukture ankietowanych ze wzgledu na plec i status za-
wodowy przedstawiono na rysunku 1. Wsrdd ankietowa-
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Rys. 1. Struktura ankietowanych pasazeréw
Opracowanie wtasne
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nych 52% stanowily kobiety. Najliczniejsza grupa respon-
dentéw byli pracujacy (54,7%), w tym 33,1% pracujacy
mobilnii21,6% pracujacy niemobilni oraz studenci (28,2%).
Wiekszos¢ ankietowanych (61,8%) deklaruje wysoka
czesto$¢ korzystania z linii 50 i 9 (co najmniej raz dziennie),
czyli polaczenia po nowej trasie przebiegajacej przez esta-
kade (rys. 2). Pozostali respondenci przejezdzaja ta trasg
kilka razy w tygodniu czy miesiacu, lub incydentalnie.

ziomu zadowolenia pasazeréw obu linii na rzecz hipotezy,
ze oceny sa statystycznie rozne. Pasazerowie linii 50 szcze-
goblnie podkreslaja wiekszy komfort przejazdu nowoczesny-
mi wagonami obstugujacymi kursy tej linii.

Kolejnym pytaniem byla prosba o oceng, o ile minut zo-
stal skrécony lub wydluzony czas podrézowania ankietowa-
nego dzigki wybudowaniu nowego odcinka linii tramwajo-
wej. Strukture odpowiedzi przedstawiono na rysunku 4.
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Rys. 2. Czesto$¢ korzystania z potaczenia
Opracowanie wtasne

Analiza wynikow ankietowania

Podczas badania marketingowego pasazerowie byli pytani
0 ogblny poziom zadowolenia z istniejacego rozwiazania.
Zaréwno pasazerowie linii 50, jak i linii 9 ocenili potacze-
nie przez estakade bardzo wysoko. Strukture procentowsg
otrzymanych odpowiedzi przedstawiono na rysunku 3.
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Rys. 3. Poziom zadowolenia z potgczenia
Opracowanie wiasne

Oceny wyrazajace 80 i 90% zadowolenia zadeklarowalo
powyzej 15% ankietowanych zaréwno korzystajacych z li-
nii 50, jak i 9. Najwiecej os6b wskazalo 100% zadowolenie.
W przypadku pasazeréw linii 50 takich oséb bylo ponad
47%, a w przypadku linii 9 ponad 39%. Warto zauwazy¢,
ze zadowolenie ponizej 50% deklarowalo lacznie zaledwie
2,4% ankietowanych. Srednie zadowolenie wszystkich an-
kietowanych wynosi 86,5%. Srednie zadowolenie pasaze-
row linii 50 wynosi 88,0%, czyli jest wyzsze niz pasazerow
linii 9 (84,0 %). Na poziomie istotnosci a0=0,05 nalezy
odrzuci¢ hipoteze o jednakowych $rednich wartosciach po-

Rys. 4. Estymacja skrdcenia/wydtuzenia czasu realizacji podrézy
Opracowanie wtasne

Wigkszo$¢ pasazeréw obu linii zauwaza skrécenie czasu
trwania ich codziennych podrézy. Najczesciej (29,3%) pasa-
zerowie linii 50 oceniaja swoj zysk czasowy na mieszczacy si¢
w przedziale od 5 do 15 minut, natomiast w przypadku linii
9 (19,4%) na jedynie nie wiecej niz 5 minut. Jednocze$nie
jednak duza grupa pasazerdw, szczegdlnie linii 9, ocenia, Ze
ich czas podrézy wydtuzyl sie o okolo 5 minut — 17,9% an-
kietowanych lub od 5 do 15 minut — 19,9% os6b. Okoto 5%
pasazerow linii 50 i nieco ponad 5% pasazeréw linii 9 nie
zauwaza zmiany czasu swoich podrdzy, natomiast odpowied-
nio 12,3% i 7,5% ankietowanych nie potafi okresli¢, czy ich
czas podrézy ulegt zmianie. Sredni czas zmiany czasu podré-
zy w przypadku pasazeréw linii 50 oznacza jego skrécenie
0 5,1 minuty, natomiast dla pasazeréw linii 9 $redni czas
ulegt wydhizeniu o 0,1 minuty. Srednie wartosci zmiany
(skrécenia/wydluzenia) czasu podrézy pasazeréw obu linii sg
rézne i statystycznie istotne (dla poziomu istotnosci a=0,05).

Ankietowani byli réwniez proszeni o ocene w skali od 1
do 5 wybranych szesciu cech jakosci kursowania obu linii
tramwajowych: punktualnosci, czestotliwosci, czasu jazdy,
dostepnosci przystankow, wygody podrézowania i bezpo-
$rednioSci polaczeni. Ocena 5 oznaczala, ze ankietowani
oceniaja ceche bardzo dobrze, natomiast ocena 1, ze sa nie-
zadowoleni z realizacji tej cechy. Strukture procentowa od-
powiedzi ankietowanych oraz §rednie warto$ci ocen dla po-
szczegblnych cech jako$ci przedstawiono na rysunku 5.

Srednie wartosci ocen poszczegdlnych cech jakosci kur-
sowania linii 50 i 9 sa rézne i statystycznie istotne.
Najmniejsze réznice ocen mozna zauwazy¢ dla cechy , czas
jazdy” i ,polaczenia bezposrednie”, w przypadku ktérych
srednie oceny wynosza 4,3 i 4,2 oraz 4,1 i 4,0 odpowiednio
dla linii 50 i 9. Najwieksze réznice dotycza oceny cechy
»czestotliwosé kursowania” i ,,wygoda podrézowania”.
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Rys. 5. Ocena wybranych cech jakosci kursowania linii 501 9
Opracowanie wiasne

Czestos¢ kursowania linii 50 (w godzinach szczytéw ko-
munikacyjnych co 5 minut, poza szczytami co 10 minut)
ponad polowa ankietowanych (53,5%) ocenia na bardzo
dobra. Srednia ocena tej cechy wynosi 4,4 dla linii 50, a dla
linii 9 0 0,4 mniej. Srednia ocena cechy ,wygoda podrézo-
wania” dla linii 50 wynosi 4,2, natomiast dla linii 9 tylko
3,5 (na tej linii wykorzystywane sg czesto tramwaje wyso-
kopodlogowe 105N/Na, nie posiadajace klimatyzacji).

Estakada nad torami kolejowymi stacji Krakéw Plaszéw
stwarza wygodne warunki przesiadania si¢ pasazeréw
z miejskiej komunikacji tramwajowej do pociagdw szybkiej
komunikacji aglomeracyjnej (SKA) oraz pociagdw regio-
nalnych i dalekobieznych. Z estakady mozna zej$¢ schoda-
mi lub zjecha¢ winda bezposrednio na perony kolejowe.
Ankietowanych zapytano, czy mieli okazje skorzystac z tego
rozwiazania (rys. 6). Zaledwie 16,8% pasazerdw linii 501 tyl-
ko 11,4 % pasazeréw linii 9 przyznalo, ze wykorzystywali
taka mozliwos¢.
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Rys. 6. Czy korzystata Pani/Pan z mozliwosci przesiadki na pociag [T/N]
Opracowanie wtasne

Ankietowani mieli réwniez mozliwo$é oceny wyposaze-
nia technicznego i zaproponowanych rozwigzan komunik-
cyjnych i architektonicznych estakady. Odpowiedzi ankieto-
wanych z obu linii w tym przypadku byly bardzo zblizone.
Ponad 65% o0s6b opowiedzialo sie za umieszczeniem na przy-
stanku na estakadzie biletomatéw kolejowych, a ponad 62%
o0s6b tablic z informacjami o pociagach. Zdecydowana wigk-
sz0$¢ 0s6b (ponad 84%) jest przeciwna umieszczamiu ekra-
néw dzwiekochlonnych na estakadzie (rys. 7).
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Rys. 7. Elementy wyposazenia, ktdre powinny by¢ umieszczone na przystanku na estakadzie
Opracowanie wiasne

Wiekszo$¢ ankietowanych (odpowiednio 94,4 i 98,0%
dla linii 50 i 9) nie widzi potrzeby dokonywania zmian wy-
posazenia przystanku komunikacji miejskiej na estakadzie
— rysunek 8. Dla okoto 4% o0s6b w obrebie platformy przy-
stanku powinien zosta¢ umieszczony zegar. Natomiast jed-
ng z artykulowanych propozycji jest zdecydowany sprzeciw
wobec mozliwosci umieszczania ekranéw dzwickochlon-
nych (,tylko nie ekrany!”).
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Rys. 8. Propozycje pasazeréw dotyczace poprawy wyposazenia przystanku na estakadzie
Opracowanie wiasne

W pytaniu zamknietym ankietowani byli pytani réw-
niez o to, co im sie najbardziej podoba w istniejacej tacznicy
tramwajowej — rysunek 9. Respondenci doceniaja stan
techniczny estakady (40,5% o0séb), estetyke wygladu
(36,9% 0s6b), sposdb poruszania sie estakada (33,5% o0s6b)
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Rys. 9. Co najbardziej sig podoba Panu/Pani w istniejacej tacznicy tramwajowej
Opracowanie wiasne
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oraz fakt jej wybudowania (30,1% os6b). Zaledwie 5,9%
ankietowanych wyraza aprobate zwiazana z dominacja na
estakadzie ruchu pojazdéw komunikacji tramwajowej
1 2,5% os6b z dominacja ruchu rowerowego.

Wsréd innych czynnikéw, ktére zostaly pozytywnie
ocenione przez pasazeréw linii tramwajowych, najczescie;
wskazywano: skrocenie czasu przejazdu, wyposazenie przy-
stanku w windy ulatwiajace dotarcie do peronéw kolejo-
wych, o$wietlenie i fakt stworzenia nowoczesnego wezta
przesiadkowego — rysunek 10.
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Rys. 10. Inne czynniki zwracajace uwage pasazerow
Opracowanie wiasne

Podsumowanie
W strefie miejskiej istnieja rozne rodzaje mobilnosci, poczaw-
szy od chodzenia i jazdy na rowerze, a konfczac na podrézo-
waniu transportem zmotoryzowanym (Srodki transportu
publicznego, szybka kolej aglomeracyjna i prywatne samo-
chody). Niektére z nich sg zalecane w miastach, poniewaz
oferuja z jednej strony ustuge transportowa o masowej skali,
a z drugiej — zmniejszenie zuzycia zasobéw energetycznych
i kosztéw transportu oraz zewnetrznych kosztéw transportu
(zanieczyszczenie, halas), a nawet pozwalaja pieszym i rowe-
rzystom na wzrost dobrego samopoczucia i kondydji fizyczne;.
Rozbudowa sieci komunikacji tramwajowej i powiazan
miedzy réznymi systemami transportu pasazerskiego mogg
uczyni¢ transport publiczny bardziej
i atrakcyjnym. Zintegrowane wezly przesiadkowe sa nie tyl-
ko weztami w sieci transportowej, ale daja podréznym moz-
liwos¢ transferu miedzy réznymi sposobami mobilnosci i za-
pewniaja skutecznos¢ systemu. Wezly przesiadkowe sa
znacznie bardziej skomplikowane niz przystanek tramwajo-
wy lub dworzec kolejowy. Wiasciwie zaprojektowane i ob-
shugiwane wezly moga zwiekszaé warto$¢ dodang dla pasaze-
réw, wspieral cel zréwnowazonego transportu i odgrywad
role ekonomiczna dla otoczenia i role spoleczng w odniesie-
niu do potrzeb zwiazanych z mobilno$cia w miescie.
Lacznica tramwajowa pomiedzy ulicami Wielicka i Lipska
spelnia wazna role w systemie miejskiego transportu zbioro-
wego. W sieci komunikacji tramwajowej stwarza dodatkowe
alternatywne polaczenie, zwicksza niezawodno$¢ funkcjono-
wania komunikacji tramwajowej i skraca czas trwania kur-
séw linii tramwajowych, ktdre przejezdzaja po tej trasie. Dla
pasazeréw szczegdlnie istotny jest zaoszczedzony czas prze-
jazdu podczas realizowania ich codziennych podrézy, ale war-

konkurencyjnym

toscig dodatkowsy jest réwniez walor estetyczny i architekto-
niczny zaproponowanego rozwiazania i estakady nad torami
kolejowymi. Nowy odcinek linii tramwajowej zwicksza do-
stepnos$¢ komunikacyjna obszaru znajdujacego si¢ na wschéd
od linii i stacji kolejowej i likwiduje (dla pasazeréw komuni-
kacji tramwajowej i pieszych) dotychczasowa bariere komu-
nikacyjna miedzy tymi obszarami. Nieoceniona (na obecnym
etapie) wydaje si¢ rowniez rola w integrowaniu miejskiego
transportu zbiorowego i transportu kolejowego dalekobiez-
nego, a zwlaszcza lokalnego aglomeracyjnego. Sprawny spo-
s6b przesiadania si¢ pasazeréw, dzigki lokalizacji przystanku
tramwajowego na estakadzie, pomigdzy tymi Srodkami trans-
portu moze przyspieszy¢ wykonywanie codziennych prze-
mieszczeni mieszkaicéw Krakowa i obszaréw/gmin na potu-
dnie od miasta. Pozwala réwniez na rozwiazania alternatyw-
ne podczas remontéw i modernizacji sieci kolejowej (np.
przebudowy odcinka Krakéw Gléwny—Krakéw Plaszéw)
lub tramwajowe;j.

W przeprowadzonych badaniach marketingowych pasa-
zerowie komunikagji tramwajowej docenili nowe innowacyj-
ne rozwigzanie techniczne, nie tylko ze wzgledu na wyglad
i forme architektoniczng, ale i na jego funkcjonalnosé.
Wskazali na bardzo wysoki poziom ogdlnego zadowolenia
(Srednio 86,5% i najwickszy udzial wskazan okreslajacych za-
dowolenie na poziomie 100%). Ocenili $rednie skrécenie cza-
su ich podrézy na okolo 5 minut dla linii szybkiego tramwaju
oraz docenili znaczenie integracji z transportem kolejowym.
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