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BADANIE JAKO SCI UStUG TRANSPORTU
ZBIOROWEGO NA NOWEJ TRASIE
TRAMWAJOWEJ W DZIELNICY
GDANSK POLUDNIE

Streszczenie

Artykut przedstawia wyniki badania jaéad ustug na najnowszej trasie tramwajowej w Gslal,
przebiegagcej wzdtd Al. V.Havla w dzielnicy Gdask-Potudnie. Celem badania byta ocena, w jakim
stopniu realizowane g¢s postulaty przewozowe pasadw oraz okréenie ich zachowa
komunikacyjnych oraz preferencji odneée ustug przewozowych. Badanie wykonano naetmdkiety
internetowej. Na bazie ifoiowej oceny postulatow przewozowych wyznaczone jakosciowg
pomidzy jakdcig oczekiwan a uzyskam Wyniki przeprowadzonych batlavskazuj, ze jakai¢
ustug komunikacji tramwajowej zostata oceniona poagie: 55% ankietowanych ocenitg jako
dobrg i bardzo dobg, 30% jak wystarczapg. Najmniejsz luke jakosciowg odnotowano
w przypadku bezgredniasci (0,49), cestotliwasci (0,64) i dostpnasci (0,69). Najwegkszy luke
odnotowano w przypadku niezawoskio(1,10), czasu trwania podiy (1,05), stopnia zattoczenia
(0,88) oraz punktualnmi (0,84). Przeprowadzone badanie oraz obserwagj@z w oczekiwaniach
pasaerow pozwalaj na sformutowanie kilku wnioskow. Tradycyjnie romma dosgpnas¢ do ustug
transportu zbiorowego przestaje dogrgumentem wystarczajym do konkurowania z samochodem
osobowym. Pagarowie formutug coraz wyrdniejsze zqgdania odnénie komfortu przejazdu,
dosepnasci informacji oraz szybkai przemieszczania, odnaszje do innych rodzajéw transportu.
Powoduje to konieczsé aktywnego ksztattowania jadad ustug transportu zbiorowego oraz lepszej
oceny postulatow zgtaszanych przez pasav.

WSTEP

Jaka¢ funkcjonowania transportu zbiorowego w miastactbiera coraz wikszego
znaczenia w sytuacji rogscych wymaga ze strony pag@&row oraz swobodnego degti do
samochodu osobowego. Przyczynite $0 w ostatnich latach do ograniczenia udziatu
transportu zbiorowego w przewozach, gdyadycyjnie rozumiana daginacsé jego ustug
przestaje b§ wystarczajcym argumentem wobec deghych alternatyw. Jaké przewozéw
mozna zdefiniowa jako stopié zaspokojenia potrzeb przewozowych mieszikav miasta
mierzony za pomacpostulatow przewozowych zgtaszanych przez jasav [1]. Z punktu
widzenia podmiotéw odpowiedzialnych za organizdcnsportu miejskiego badanie jdkb
przewozow oraz ocena zachawkomunikacyjnych mieszke@dw ma na celu opracowanie
strategii ksztattowania rynku ukierunkowanej nazwtnanie dotychczasowych pasedw
oraz - perspektywicznie - pozyskanie nowych [2].

W zwiazku z rozwojem systemu transportu zbiorowego w Skla w prezentowanym
artykule podgto temat oceny jakmi ustug transportu zbiorowego na nowej trasie
tramwajowej 4czacej centrum Gdaska z dzielnig Gdaisk - Potudnie oraz Chetm. Celem
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badania bylo okrdenie preferencji pasarow korzystajcych z komunikacji tramwajowej
oraz ocena poziomu realizacji zgtaszanych postwigbdzewozowych. Wybrano meted
badania internetowego za pomdaovestionariusza zamieszczonego na stronie intanegt
poswieconej komunikacji tramwajowej w Gdsku, dace] elementem dziataldoi
Pomorskiego  Stowarzyszenia  SympatykOw  Transportu ejddiego.  Dodatkowo
przeprowadzone zostalty pomiary punktuaticodjazdow tramwajow na gile tostowice-
Swigtokrzyska ocena wykorzystania parkingu przeznagondla systemu Park&Ride.
Ze wzgkdu na zakres (ograniczony do jednej trasy tramwejpw czas trwania (90 dni)
przeprowadzone badanie nie mialo z zalvba charakteru kompleksowej oceny preferencji
i zachowa komunikacyjnych mieszkadéw miasta. Jednak specyfika badanego obszaru
wskazuje,ze konieczne jest przeprowadzenie dedykowanychrballaacych dostosowaniu
oferty transportu zbiorowego do potrzeb tej dynamie rozwijagcej sk cze$ci miasta.

Struktura ankiety obejmowata dwie zasadniczesaz Pierwsza z nich dotyczyta

zachowa komunikacyjnych pasarow, w drugiej zaadaptowano zbior standardowydh [1
postulatow przewozowych w celu zidentyfikowania ilujakosciowej. Pogcie luki
jakosciowej jest zwazane z faktemze jaka¢ faktycznie realizowana przez przemkow

w transporcie zbiorowym zazwyczaj odbiega od §gkavymaganej (przez zamawiapgo
ustug) czy oferowanej (w postaci np: rozkladu jazdy). [Bastosowana metoda badawcza,
czyli sonda w postaci ankiety internetowej, posiada gasjce cechy funkcjonale [6]:

— respondent ma nibwos¢ wypetnienia ankiety w dowolnym momencie,

— czas badania obejmuje okres dpsiici ankiety w Internecie,

— brak kosztow zwizanych z fizycznym prowadzeniem badania,

— problemem mge by brak maliwosci wyttumaczenia ankietowanej osobie ¢@oj
wykorzystanych w ankiecie; wymogi zyztej formy charakteryzgre przekaz
internetowy nie zawsze urdoviaja na umieszczenie wyczerpuggo opisu do kalego
pytania,

— gtbwna grupe respondentow stanogvosoby miode oraz wrednim wieku z uwagi na
tatwos¢ adaptacji nowych technologii przekazu informadmtérnet);osoby starsze
czesto @ z tej grupy wydczone; w ich przypadku transport zbiorowy jeststa
podstawowym sposobem przemieszczang shd mazliwos¢ pewnego zachwiania
proporcjonalnéci struktury wiekowej respondentow.

Kwestionariusze na temat oceny funkcjonowania systgansportowego magawierad

rézne formy pyta, np.:

— ocere postulatow przewozowych w 5-stopniowej skali, wrkf respondent liczb
1 ocenia swoje niezadowolenie a 5 satystgkcj

— oczekiwania respondentow w stosunku do postulat@ewmwozowych w 5-stopniowej
skali, w ktérej liczba 1 oznacza najmniejsze oczekiia a 5 najwiksze,

— w formie pyta otwartych ,

— w formie pytaé zamknéetych z maliwoscia wyboru jednej odpowiedzi,

— w formie pyta zamknéetych z maliwoscia wyboru wkcej niz jednej odpowiedzi.

Kwestionariusz wykorzystany w omawianym badaniu izeav wszystkie wymienione

rodzaje pyta z wylaczeniem pyta otwartych.

1. CHARAKTERYSTYKA BADANEJ LINII

Badanie dotyczyto nowej linii tramwajowej pogdiy petla Chetm - Witosa oraz gztem
t ostowice -Swigtokrzyska. Linia jest przedreniem wybudowanego w 2007 roku gzenia
z centrum Gdaska do dzielnicy mieszkaniowej Chetm. Inwestycjdabyealizowana od
listopada 2010 roku do maja 2012 roku w ramach nSklago Projektu Komunikacji
Miejskiej Etap IlIA. Réwnolegle do budowy linii tnawajowej realizowana byta budowa tzw.
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ulicy Nowej £6dzkiej, ktora otrzymata potem ofiajalnazwe Al. V. Havla Lokalizacg obu
inwestycji oraz przystankow tramwajowych przedstavyisunek 1.

=

Nowa Lédzka = gy [
' - -,

Rys. 1 Przebieg linii tramwajowej porgizy ptlami Chetm i Lostowice Swietkorzyska.
zrodto: Gdaiskie Inwestycje Komunalne, www.gik.gda.pl

Gtowny zakres prac zwzanych z budownowej linii obejmowat:

rozbudowg petli Chetm,

budowe dwutorowej linii tramwajowej wraz z infrastruktuo dtugdci 2,9 km,
przebudow ulicy Witosa na diugai 1,2 km wraz ze skrzpwaniami przylegtych ulic,
budowe wezta integracyjnego o roboczej nazwie ,Nowa tLodzKpdbtem oficjalnie:
t ostowiceSwictokrzyska) z ptla tramwajows, drogami dojazdowymi, dégiami dla
pieszych, peronem autobusowo - tramwajowym orazytikidm obstugi Wzia
Integracyjnego; na gtle wybudowano parking dla roweréw na 250 miejscwiad
parkingi dla samochodow na 180 miejsc,

budowe 7 przystankéw tramwajowych wraz z wiatami.

Ze wzgkdu na zrénicowany harmonogram realizacji drogowej i tramwagp czsci
inwestycji w grudniu 2011 oddano dawku najpierw al. V. Havla, natomiast regularna
komunikacja tramwajowa rozpaga sk w maju 2012. W kontekie badania jakiai ustug
transportu zbiorowego nale wspomni€ o problemach technicznych, ktore ujawnitg si
w pierwszych tygodniach funkcjonowania nowej traByzyczynity s¢ one pocatkowo do
sceptycznej oceny oferowanych ustug. W pierwszymilaah eksploatacji wyspity znaczne
odksztatcenia szyn, co spowodowato konieéznwprowadzenia czasowych ogranifize
predkosci tramwajow nawet do 5 km/h na wybranych odcinkdeh szczegolnéci tuku
w okolicach przystanku Przemyska). Byto to przyczynacznych odchyfeczasu jazdy od
czasOw rozktadowych oraz wypujacej nieregularnci utrudniagcych przemieszczaniegsi
zwlaszcza w godzinach porannego i popotudniowegaysa komunikacyjnego. Wymienione
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problemy techniczne zostaty usete@ w ramach gwarancji przez wykonawg nie
zaobserwowano ich ponownego wysiwania.

Na problemy techniczne zydane z torowiskiem naigly sie¢ réwniez zagadnienia
zZwiazane z organizagjsygnalizacjiswietlnej. Zgodnie z projektem sygnalizacja wzbudzan
zostata zainstalowana jedynie nagtlach Chetm oraz tostowicgwictokorzyska.
Na pozostatych skrzpwaniach tramwaje nie otrzymupriorytetu, co powoduje koniecz§to
wielu zatrzyma odczuwanych przez pasadéw jako ucizliwe i nieuzasadnione
intensywndcia np.: ruchu samochodow. Na przystanku Przemyskaadiggcg swietlng
umieszczono przy stosunkowo rzadkog¢szzzanym przégiem dla pieszych. Ze wzglu na
lokalizacg przystanku wzgiddem okoliczne] zabudowy oraz peémiem skomunikowanych
przystankow autobusowych ghiszag¢ pasaerow wybiera inne i wymienione przeégie
drogi dofcia na ten przystanek. Po Kkliku migsaich sygnalizacjaswietlna zostata
zlikwidowana, a nagpnie zastpiona samoczynnie wzbudzanym komunikatem gtosowym
informujacym o nadjedzajacym tramwaju. Uptynnito to ruch tramwajow na tymcotku,
zwlaszczaze w praktyce ogsto zdarzaly si przypadki ignorowania sygnatéw przez
motorniczych w przypadku braku pieszych wedlie przejcia.

W momencie wykonywania badania oferta przewozowlaegpdredniej relacji do gli
t ostowice -Swigtokrzyska obejmowata trzy linie tramwajowe:

— linia nr 2 (kierunek Oliwa &la) - liczba kurséw w dni robocze 96,

— linia nr 6 (kierunek Jelitkowo) - liczba kurséw widobocze 80

— linia nr 7 (kierunek Zajezdnia Nowy Port) - liczkarséw w dni robocze 39.

Dodatkowo, linia nr 11 kiiczy bieg na gtli Chetm Linie 2 i 6 g liniami obstugiwanymi
we wszystkie dni tygodnia, natomiast linia 7 wo#nie w dni robocze w godzinach szczytu
porannego oraz popotudniowego.

2. WYNIKI BADANIA ANKIETOW EGO

Badanie ankietowe obejmowato 15 pytiotycacych:

— podziatu respondentow ze wezdlu na pté, wiek, status spoteczny,

— czestotliwosci korzystania z transportu zbiorowego,

— celu podray,

— weryfikacji mazliwosci korzystania z samochodu osobowego,

— sposobu dotarcia na przystanek,

— oceny czasu podzg,

— warunkéw podrdy,

— oczekiwa w stosunku do wygody/komfortu podsg

— oceny wybranych postulatéw przewozowych w skalidpsiowej,

— oczekiwa w stosunku do wybranych postulatow przewozowyctkali 5 stopniowej,

— wyboru najlepiej i najgorzej realizowanych postalatprzewozowych,

— subiektywn, 0golm ocer jakasci ustug przewozowych.

W badaniu udziat wgto 162 osoby: 49 kobiet (30%) i 113¢aczyzn (70%). Struktur

wiekowa respondentOw oraz ich status spoteczny przedgtaadpowiednio rysunki 3 i 4.
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Rys.3 Struktura wiekowa uczestnikow badania
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Rys. 4 Status spoteczny ankietowanych

W badaniu wazili udziat gtébwnie uczniowie i studenci (60%) orazoby pracujce (26%).
Taka struktura determinuje rozktad wieku ankietoyedm gdzie dominuje (59%) przedziat 21
- 30 lat. Ma to rownig bezpdrednio zwazek ze wskazanym celem pogyé w 30% byta to
szkota/uczelnia, po 24% os6b wskazato plisgpotkania towarzyskie. Sprawy gdowe byty
celem podroy 1% ankietowanych, podczas gdy pozostate 21% zzdticcel podrgy do
zbiorczej kategorii "inne". Kolejne pytania ankietyotyczyly dostpncsci samochodu
osobowego oraz sposobu dotarcia na przystanek.\degn przedstawiajrysunki 5 i 6.

IR

tylko sporadycznie

=)
o

u
Q

w
Q

liczba odpowiedzi
I
Q

]
Q

=
=]

Rys. 5 Mozliwo$¢ korzystania z samochodu osobowego
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Rys. 6 Sposob dotarcia do przystanku

Na pytanie o m#aiwos¢ korzystania z samochodu osobowego 44% respondentéw
odpowiedziato twierdzo. Naley interpretowa to jako posiadanie samochodu
w gospodarstwie domowym ankietowanego i nie infgenczy decyzja o wyborze transportu
zbiorowego byta podyktowana np.:zytkowaniem samochodu przez #nosolk.
Rozbudowana wersja ankiety internetowej, s$yggcona czynnikom warunkagym
zachowania komunikacyjne podrg/ch, powinna zawietabardziej rozbudowan sekcg
dotyczca dostpnasci i sposobu wykorzystania samochodu osobowego.cytitevana
wigkszas¢ ankietowanych (70%) dotarta do przystanku tramwaego pieszo, 20%
autobusem i 10% samochodem. Potwierdza toaddbstpnas¢ nowej linii tramwajowej dla
mieszkacdow okolicznych osiedli, wskazig jednoczénie na maliwo$¢ zwigkszenia ildci
0s6b korzystacych z przesiadki samochdd - tramwaj z wykorzystanparkingu na wle
t ostowiceSwictokrzyska. W obecnej sytuacji wykorzystanie systeRark&Ride nie jest
wsparte zadnymi rozwazaniami systemowymi zwkszapcymi atrakcyjné¢ takiego
rozwiazania dla potencjalnychzytkownikédw. Decyzje o takich podtédch g podejmowane
na podstawie indywidualnego rachunku kosztow i wzgszemieszczania. Przetie
napetnienie parkingu przeznaczonego dla 180 sanddehavynosito ok. 35%.

Waznym zagadnieniem jest ocena, czy doszto do skraaezasu podey w poréwnaniu
do warunkéw sprzed otwarcia nowej trasy. Zagadeig¢aibyto réwnie analizowane przez
autora w ramach oelonego badania [7]. Po otwarciu al. V. Havla (gredZ011) a jeszcze
przed oddaniem dozytku nowej linii tramwajowej (maj 2012) wykonano rp@ry czasu
podr&y samochodem oraz transportem zbiorowym. Czas dataamochodem osobowym
do przystanku Gdsk Gtéwny z okolic przystanku Ptocka (ostatni ptagpek przed wazlem
t ostowickaSwietokrzyska, ok. 2 - 3 minuty jazdy) wynosit realdi@-18 minut w godzinach
szczytu porannego. Czas jazdy transportem zbioroautobus i tramwaj odetli Chetm)
wynosit przecttnie 26 minut. Wedtug aktualnego rozktadu jazdyscmzdy do przystanku
Gdaisk Gtowny z wzta LostowiceSwigtokrzyska to 21 minut. Opigipasaeréw na temat
skrécenia czasu jazdy przedstawiono pepinatomiast rysunek 7 przedstawia przedziaty
czasowe w ktdrych realizowane byty pozko

— skrocenie czasu podiyr 51% odpowiedzi,

— taki sam czas podzg jak poprzednio: 27% odpowiedzi,

— hie wiem: 22% odpowiedzi.
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Rys. 7.Rozktad czasowy podig

Potowa uczestnikéw badania wskazakapowstanie nowej linii tramwajowej przyczynito
si¢ do skrocenia czasu podsd Potwierdza to réwnieanaliza rozktadowych czaséw jazdy.
Interesugca jest wzgidnie dua liczba odpowiedzi wskazigych na brak zmiany w czasie
przejazdu. Ména to interpretowadwojako. Z jednej strony w gwchodz krotkie podrae
wewmtrz dzielnicowe, wczaiej wykonywane autobusem. W tym przypadku trudno o
wyrazne skrocenie czasu jazdy, pomiasytuacje wysokiego zattoczenia na drogach. Drugi
przypadek mge by zwiazany subiektywnym postrzeganiem czasu jazdy ordmim@anymi
oczekiwaniami odnimie czasu przejazdu tramwajem. Na#pie s¢ tych czynnikéw oraz
faktyczny brak uprzywilejowania tramwajow wzdem samochoddéw mogly przyczyniie
do braku odczuwalnego skrocenia czasu jazdy. 22éetamvany nie umiato odpowiedziga
to pytanie. W ich przypadku z gym prawdopodobigstwem mana przypé, ze transport
zbiorowy jest jedynym sposobem przemieszczanga dirak alternatywy powoduje mate
zainteresowanie parametrami ustugi przewozowe;.

Czasowy rozkfad podey mazna powazat ze spoteczastruktun podr@nych oraz celami
podr&y. Wyskpuje poranny szczyt przewozowy, tragy do godziny 8 rano. Interegup
jest stosunkowo roéwnomierny rozktad podrorealizowanych nedzy godzim 10 a 17.
Mozna to wihzaé z dwym udziatem uczniow i studentow swd ankietowanych, co
przetazyto sig na dua ilos¢ podréy w tych godzinach. Interesigym zjawiskiem jest dia
ilos¢ podr&y po godzinie 17. $one w duej mierze zwizane z rénymi godzinami pracy
firm sektora handlowo-ustugowego, co reowptywa na ksztatt czasowego rozktadu
podr&y. Dodatkowo, 59% ankietowanych nzdéo do grupy wiekowej 21 - 30 lat, co
wskazuje na przejazdy o charakterze innymiafiligatoryjne.

Podsumowaniem ankiety jest j@ktwe zestawienie oczekiwanej przez pasaw
jakosci podr@zy z jakdcia uzyskam oraz ilgciowa ocena postulatow przewozowych, na
podstawie ktérej przedstawiono lujakasciowa. Oczekiwany standard podpw odniesieniu do
dostpnasci miejsc siedzcych na podstawie uzyskanych odpowiedzi przedstakviaastpujaco:

— zawsze miejsca siegize: 16 odpowiedzi,

— przewanie miejsca siedgce: 48 odpowiedzi,

— miejsce siedzce w nieucizliwych warunkach: 46 odpowiedzi,

— dopuszczalna jazda w warunkach zattoczenia: 45widjplai,

— nie mam zdania: 7 odpowiedzi.

Dla porownania, rysunek 8 ocgreeczywistych warunkow podrg. W obu przypadkach
punktem odniesienia byla dephas¢ miejsc siedacych oraz subiektywna ocena stopnia
napetnienia tramwaju.
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Rys. 8 Ocena rzeczywistego standardu pagro

Ocena wymaga pasaerow w ugciu jakasciowym daje obraz stosunkowo racjonalnego
podefcia do tego zagadnienia. Po odrzuceniu nieliczngpy respondentow wymagajch
zawsze wolnego miejsca lub nie posiadggh na ten temat zdania, pozostate odpowiedzi
uzyskaty praktycznie identycznliczbe odpowiedzi. Chodzi tu o passow preferujcych
przewanie dostpnas¢ miejsc siedacych, dopuszczagych jazé w nieuchzliwych
warunkach z mdiwoscia zagcia miejsca siedgego oraz akceptagych jazé w warunkach
zattoczenia. Rozktad ocen rzeczywistego standarddrdpy wskazuje, ze najczsciej
wystepujaca sytuacy jest przegitne napetnienie pojazdu przy braku miejsc sieyzh,
ktorych dostpnasé¢ jest uwarunkowana rotacpasaerow na poszczegolnych przystankach.
Odpowiedzi wskazuap na due zattoczenie tramwaju, czyli bardzozdulos¢ oséb stajcych,
stanowity 24% wszystkich odpowiedzi. Wydaje b wartgcia uzasadniofn w odniesieniu
do wysokiej cestotliwosci rozktadowej poszczegolnych linii tramwajowych ar@alizowanej
trasie (3 minuty w godzinach szczytu porannego paghadniowego). 28% badanych oséb
wskazato rownoczmie, ze podra odbywa st w warunkach ogciowej dosgpnasci miejsc
siedzcych, co mae wskazywé na podrée w godzinach ngdzyszczytowych.

Podsumowaniem badania ankietowego byta&ciova ocena wybranych postulatow
przewozowych oraz okgkenie luki jakgciowej. Tabela nr 1 przedstawia zestawienie jako
oczekiwanej i odczuwanej dla poszczegoélnych posiwgrzewozowych, obrazag réznice
pomigdzy preferencjami i satysfakcpasaerow. Wynikiem zestawienia tych wastd jest
luka jakaciowa przedstawiona na rysunku 11.

Tab. 1.Jakd¢ oczekiwana i odczuwana

Postulat przewozowy Jakbodczuwana| Jakoé oczekiwana Luka jakgiowa

punktualngé 3,57 4,41 0,84
bezpdrednics¢ 3,61 4,10 0,49
czestotliwosé 3,44 4,07 0,64
dostpnai¢ 3,46 4,14 0,69
niezawodné¢ 3,23 4,34 1,10
informacja 3,28 4,01 0,72

stopieh zatloczenia 2,82 3,70 0,88
czas trwania podegy 2,94 3,99 1,05
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Rys. 11 Luka jakéciowa na podstawie poréwnania jakbodczuwanej i oczekiwanej

Najmniejsz luke jakosciowa odnotowano w przypadku beZpednicci (0,49),
czestotliwosci (0,64) i dostpnadsci (0,69). Jest to obserwacja zgodna z oczekiwaniam
bowiem linie tramwajowe obstugige trag tostowiceSwigtokrzyska - Chetm - Centrum
umazliwiaja bezpdredni dojazd do praktycznie wszystkich dzielnic @xka. Wysoka
sumaryczna estotliwos¢ wszystkich linii oraz centralne padenie wzgtdem otaczagcych
osiedli na wgkszaici trasy przyczynia gido uzyskania wysokiej oceny. Potwierdzeniem jest
dodatkowe pytanie umieszczone w ankiecie, w ktonyatezato wskaza trzy najlepiej
realizowane postulaty przewozowe. ¢Sotliwos¢ wskazato blisko 18% ankietowanych,
bezpdredniag¢ 16%, natomiast doginas¢ 15%.

Nieco mniej jednoznaczne w interpretacji gostulaty w ktérych wyspita najwiksza
luka jakagciowa. $ to niezawodn& (1,10), czas trwania podiy (1,05), stopié zattoczenia
(0,88) oraz punktualrdo (0,84). Postulat niezawod§w potraktowany zostat jako pewsto
dotarcia na miejsce podiyh Wysokie odchylenie warfoi odczuwanej od oczekiwanej e
by¢ spowodowane opisanymi wargej problemami technicznymi, ktore wyptly
w pierwszych tygodniach eksploatacji. Mogty one ymat na ogdlny odbiér nowej trasy,
nawet jeeli nie znajduje to petnego odzwierciedlenia wzbagych obserwacjach. Komentarza
odnanie czasu trwania podrg i stopnia zatloczenia nalg poszukiwg w Czsci
poswieconej jakdciowej ocenie potrzeb pasadéw w zakresie standardu pogyd Luka
jakosciowa w zakresie punktualbc zostata zweryfikowana za pompaodatkowych
obserwacji zgodriwi czasu odjazdow tramwajow z rozkiadem nazle/ tostowice-
Swigtokrzyska. Wyniki obserwacji zostaprzedstawione w kolejnym punkcie. Podobnie jak
w poprzednim przypadku, poproszono ankietowanychwskazanie trzech najgorzej
realizowanych postulatéw. Najgxiej wskazywanymi byta wygoda (19%), rytmicZto
(14%) oraz niezawodié (13%).

3. OCENA PUNKTULANO SCI ODJAZDOW NA W EZLE
Lt OSTOWICE- SWIETOKRZYSKA

Punktualné¢ odjazdéw zostala wskazana waziej jako jeden z postulatéw
przewozowych dla ktorego odnotowano stosunkowazadluke jakosciowa. Jest to
jednoczeénie jeden z gtdbwnych elementow wptyweych na oceg jakasci ustug transportu
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zbiorowego przez pagarOw, oraz jednoczaie parametr kontrolny stosowany przez
przewanikdw oraz organizatorow transportu zbiorowego. Wazku z tym przeprowadzono
badanie majce na celu zweryfikowanie 86 odjazdéw opénionych/przyspieszonych oraz
zgodnych z rozkladem jazdy nagile tostowiceSwigtokrzyska. Badanie obejmowato
zaréwno dni robocze w godzinach szczytu porannegf0{8:00) oraz popotudniowego
(14:30-17:00), jak i w dni wolne w godzinach 11:BB00. Analiza dotyczyta wszystkich linii
tramwajowych obstugagych nowy odcinek: linii nr 2 i 6 (kursagych we wszystkie dni
tygodnia) oraz linii nr 7 (kursagej wylcznie w dni robocze). Odchylenia przedstawiono na
dwa sposoby:
— jako odchylenie faktyczne, wyirane rzeczywistym odchyleniem od rozktadu jazdy
danego kursu w minutach,
— jako odchylenie dopuszczalne, w ktorym zastosowatamdardy stosowane przez
organizatora przewozow zbiorowych w Gdku; opdénienia nie weksze nk 3 minuty
Sa dopuszczalne oraz niedopuszczaln&lgsy przyspieszone.
Rysunek 12 przedstawia faktyczne odchylenia odwzagktiadowego w dni robocze
w godzinach porannego i popotudniowego szczytuvpozewego.

szczyt popotudniowy 67%

MW odjazdy zgodne z rozktadem

odjazdy niezgodne z rozktadem

SZCZYt poranny

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Rys. 12 Zgodnd¢ kurséw z rozkladem jazdy w dni robocze

Badaniu poddano 298 kurso$tednio dla wszystkich linii 68% sp@d analizowanych
odjazdoéw zostato wykonanych zgodnie z rozktadendyja82% odjazdow rozpoe kurs
szybciej lub péniej. Zakres odchylenia dla odjazdow apimnych wynosit od 1 do 5 min,
natomiast odjazdow przyspieszonych od 1 do 2 mindW wolne odnotowano wyfaie
mniejszy odsetek kursow niezgodnych z rozktaderdyjd&rednio 20% dla linii 2 i 6). Tabela
2 przedstawia udziat odjazdéw zgodnych i niezgotrgcozktadem dla poszczegdlnych linii
na analizowanej trasie.

Tab.2.llo$¢ oraz udziat odjazdéw zgodnych i niezgodnych z fadém jazdy

nr linii Lina 2 Linia 6 Linia 7
odjazdy iloge odsetek ile¢ odsetek il6¢ odsetek
odjazdy zgodne 71 68,27 74 70,48 57 64,05
odjazdy niezgodne 33 31,73 31 29,52 3P 35,95

Faktyczne odchylenia czaséw odjazdéw tramwajowvade tostowiceSwigtokrzyska
poréwnano do norm stosowanych przez ZTM w f&#a. Dla linii nr 2 liczba kurséw
op&nionych o wecej niz 3 minuty wynosita 1, przyspieszonych 22. Dla linii 6 byto to
odpowiednio 1 i 20 kursy, dla liniinr 7 11 17. k&g podstawie mana wnioskowa, ze:

— sparéd 298 analizowanych kurséw zaobserwowano 59 kurgdzyspieszonych,
co stanowi 19,8% kursow,
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— 3 kursy opénione powyej 3 minut stanowity poaej 1% wszystkich obserwowanych

odjazdoéw,

— pozostate 34 odjazdy opdione zawieraty siw przedziale dopuszczanym przez ZTM

w Gdasku.

Znaczna ilé¢ odjazdow przyspieszonych natlp tostowiceSwigtokrzyska mae byé
spowodowana organizacjuchu. Wyjazd z gli jest poprzedzony pcioma sygnalizatorami
dla tramwajow. Pierwszy z nich znajduje sia przystanku poatkowym i informuje, kiedy
nastpi zahczenie s pozostalych sygnalizatoréw z sygnatem ulivdajacym przejazd.
Odliczanie na tym sygnalizatorze trwa 9 sekunddzraciej jest to zbyt mato, aby umlowi ¢
wykonanie czynngi takich jak zamknicie drzwi, ruszenie i dojazd do kolejnych
sygnalizatorow. Mge to powodowa tendenagi do przyspieszania odjazdéw, aby wyjazd
z petli na trag naspit zgodnie z rozktadem.

PODSUMOWANIE

Celem przedstawionego badania byla ocena preféneamsgerow transportu zbiorowego
na nowej trasie tramwajowej w Gikku oraz ocena poziomu realizacji zgtaszanych
postulatow przewozowych. Badanie zostato ogranieztmjednej trasy obstugiwanej przez 3
linie tramwajowe. Ogoblne wnioski z przeprowadzonyahserwacji mégna podsumowa
nastpujaco:

— zastosowana metoda badawcza, czyli sbrelavykorzystaniem ankiety internetowej
okazata si skuteczna w odniesieniu do zakresu i szczeg&ommadania; ujawnity si
jednak pewne obszary wymageg usprawnienia, zwzane z potrzeb bardziej
szczegOtowego wyfaienia znaczenia niektorych termindw zastosowanyemkiecie,

— Z uwagi na miejsce i sposOb zamieszczenia ankietgirtljaca grup respondentow
byly osoby miode; starano ¢sizracjonalizowé struktue respondentow poprzez
uzupetniagcy wywiad osobisty w grupie oséb starszych,

— gtbwna grum pasaerow tramwajow obstugagych nowa traz sa mieszkacy
okolicznych osiedli, a w dalszej kolegw pasaerowie korzystajcy z przesiadek
autobus - tramwaj naagle tostowiceSwigtkorzyska; wskazuje na to sposob dotarcia
na przystanek (70% respondentow pieszo),

— 0golna ocena ustug transportu zbiorowego na nomasje wypadata pozytywnie: 55%
ankietowanych ocenitejjako dobre i bardzo dobre, 30% jako wystargzaj

— jednokierunkowé&¢ potokéw ruchu pagarow w godzinach szczytéw przewozowych
wplywa na day stopier zattoczenia tramwajow i jednocree na wskazanie postulatu
wygody za realizowany jako najgorszy,

— wykorzystanie parkingbw w systemie Park&Ride to guignie 35% dosgpnych
miejsc, przy czym nie ma systemowego wsparcia dkiclh podray w postaci
zintegrowanej oferty organizatora przewozow,

— luka jakaciowa pomedzy jakdcia odczuwan a oczekiwam wykazuje umiarkowane
wartasci dla wiekszaici postulatow; mee by to zwiazane ze skokoyv poprava
dostpnasci transportowe] obszaru dzielnicy Ga#-Potudnie po uruchomieniu
komunikacji tramwajowe.
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ASSESSEMENT OF THE QUALITY OF PUBLIC
TRANSPORT SERVICES AT NEW TRAM LINE
IN A GDANSK-POLUDNIE DISTRICT

Abstract

This paper presents the results of the public tpanisquality survey at the new tram route in
Gdaisk along the H.Havle Av at the Guk-Poludnie district. Aim of the study was to easdu
passenger preferences regarding the public transand how they are met by the offer of the service
provider. Research was performed with the intebeted form covering 15 qualitative and
guantitative questions. On the basis of the quaaquestions the quality gap was calculated. In
general 55% survey particpants described tram ses/ias good and very good, while 30% as
sufficient. The lowest quality gap was observed dimectness (0,49), frequency (0,64) and
accessibility (0,69). The highest quality gap amaetected measures was observed for reliability
(1,10), duration of travel (1,05), level of tramasge utilization (0,88) and punctuality (0,84). Majo
gap for travel duration may be due to lack of tranority at the intersections. Park&Ride parkig
space was used at average level of 35%. No in@nfor such solution is included with the service
provider offer. Results of the survey and obseovatilead to some conclusions. Public transport
accessibility considered only as the availabilifyservices is no longer a competitive factor aggins
private car. Passengers formulate demands for cdmfwovision of information and reduced
duration of travel, all verified against other madef transport. This should be taken into accoant f
the new public transport projects.
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