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Streszczenie. Podréze w granicach administracyjnych miast maja naj-
czeSciej charakter obligatoryjny. Sa realizowane pieszo, z wykorzysta-
niem indywidualnych srodkéw transportu lub publicznego transportu
zbiorowego. Wzrost znaczenia motoryzacji indywidualnej wynika z jed-
nej strony z wiekszej dostepnosci samochodéw, a z drugiej ze wzrostu
znaczenia czasu i poszukiwania przez pasazeréw wygodnych i szybkich
sposob6w przemieszczania. Aby zwiekszy¢ atrakcyjnosé publicznego
transportu zbiorowego, trzeba nie tylko zwiekszal oferte w postaci
liczby wykonywanych kurséw autobuséw lub tramwajow, ale réwniez
zapewni¢ wygodne, czy chociazby akceptowane przez pasazerdéw, mozli-
wosci rozpoczynania i koiczenia przejazdéw tymi $rodkami oraz zmia-
ny $rodka transportu. W artykule, kontynuujac problem wykorzystania
przystankéw wylacznie w komunikacji tramwajowej, wylacznie w ko-
munikacji autobusowej w Krakowie oraz w komunikacji podmiejskiej
przedstawiono ocene wielkosci sieci publicznego transportu zbiorowego
oraz ocene dostepnosci sieci przy wykorzystaniu wskaznikéw dostepno-
$ci przestrzennej i demograficznej. Korzystajac z pomiaréw napelnienia
srodk6éw transportu, przeprowadzono ocene liczby pasazeréw korzy-
stajacych w typowym dniu roboczym ze wszystkich przystankéw sieci
publicznego transportu zborowego w Krakowie. Dokonano klasyfikacji
przystankéw ze wzgledu na liczbe pasazeréw wsiadajacych i wysiadaja-
cych. Wskazano na nieréwnomierne obciazenie przystankéw i wysoka
koncentracj¢ ich wykorzystania.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, publiczny transport zbiorowy,
przystanek komunikacyjny

Wprowadzenie
W wiekszosci duzych, pod wzgledem zajmowanego obsza-
ru i liczby ludnosci, miast wystepuja duze potrzeby prze-
mieszczania sie mieszkancéw. Cechy popytu na przewozy
pokazuja, ze ma on charakter masowy i powszechny, jest
skoncentrowany na niewielkim obszarze i charakteryzuje
sie znacznymi nierbwnomiernos$ciami w czasie i przestrzeni.
Publiczny transport zbiorowy ma utatwic zaspokojenie tych
potrzeb w sposéb szybki, sprawny i efektywny. Najczesciej
sa w tym celu wykorzystywane rézne $rodki transportu.
W wielu miastach historycznie pierwsza byla komuni-
kacja tramwajowa, ale w kolejnych latach byla ona skutecz-
nie wspomagana przez komunikacje autobusows. Oba sys-
temy maja swoje niezaprzeczalne zalety i wady. Komunikacja
tramwajowa obcigzona jest znacznymi kosztami specyficz-
nej infrastruktury, ale ma znacznie wicksze zdolnosci prze-
wozowe i mozna ja prowadzi¢ po wydzielonych torowi-
skach i uniezalezni¢ od zaklécet w ruchu wystepujacych na
ulicach. Pozwala tez na eliminowanie zanieczyszczen srodo-
wiskowych z terenu miasta. Komunikacja autobusowa nie
wymaga budowy specjalnej infrastruktury, jest znacznie
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bardziej elastyczna zaréwno w zakresie mozliwosci dotarcia
do réznych miejsc w przestrzeni, zabezpieczenia energe-
tycznego, jak i zréznicowania zdolnosci przewozowych od
niewielkich do bardzo duzych, niemal réwnych zdolno-
sciom komunikacji tramwajowe;.

W duzych miastach komunikacja tramwajowa i auto-
busowa wykorzystywane sg lacznie, wspdlnie i czesto wza-
jemnie sie uzupelniaja. W pewnych obszarach miasta ich
udzial w przewozach ma charakter substytucyjny i pozwala
mieszkaficom na dokonanie wyboru pomiedzy komunika-
¢ja tramwajowa i autobusowa, natomiast w innych obsza-
rach na gléwnych ciggach komunikacyjnych wystepuje je-
dynie komunikacja tramwajowa, a komunikacja autobuso-
wa pelni funkcje komplementarne i dowozowe do komuni-
kacji tramwajowej.

Charakterystyka sieci publicznego transportu zbiorowego
Poczatki publicznego transportu zbiorowego w Krakowie
sa zwigzane z komunikacjg tramwajowa, najpierw konng,
potem elektryczna. Zmiany i ewolucja systemu transportu
miejskiego wyznaczane byly rozwojem i rosnacymi potrze-
bami mieszkancéw, ale rowniez pojawiajacymi si¢ mozli-
wosciami technicznymi zaréwno w zakresie zabezpieczenia
energetycznego, jak i zdolnosci przewozowych srodkéw
transportu.

Pierwsze linie komunikacji zbiorowej, poczatkowo
tramwajowej, taczyly najwazniejsze w tamtym czasie dla
mieszkadcow punkty w miescie: dworzec kolejowy, Rynek
Gléwny i most Podgérski. W kolejnych latach uklad linii
byl rozbudowywany i modyfikowany, zawsze tak, aby od-
powiadal aktualnym potrzebom mieszkaricow, pozwalal
im na przemieszczanie w najwazniejszych dla nich kierun-
kach i relacjach, a z drugiej strony czesto wyprzedzajaco
umozliwial aktywizacje i zwickszal atrakcyjnos¢ gospodar-
czg i mieszkaniowa kolejnych obszaréw miasta.

Charakterystyke wielkosci miasta i sieci publicznego
transportu zbiorowego przedstawiono w tabeli 1.

Krakéw obecnie pod wzgledem zajmowanej powierzchni
i liczby stalych mieszkancéw zajmuje drugie miejsce w Pols-
ce. W granicach administracyjnych miasto rozcigga sie na
powierzchni 326,8 km?, a Srednia gestos¢ zaludnienia wy-
nosi 2314 os6b/km?. Jednak gesto$¢ zaludnienia jest bar-
dzo zréznicowana zaréwno wewnatrz poszczeg6lnych
dzielnic, jak i miedzy nimi. W dzielnicach o duzej liczbie
osiedli mieszkaniowych i o wysokiej zabudowie (Bieficzyce)
wynosi ona nawet ponad 14 tysiecy oséb/km?, a w innych,
gdzie przewaza niska zabudowa i duzy udzial terenéw re-
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kreacyjnych (Zwierzyniec) lub strefy ochronnej kombinatu
metalurgicznego wynosi zaledwie okoto 710 os6b/km?.

Infrastrukture publicznego transportu zbiorowego (ptz)
w granicach administracyjnych miasta tworzy zaréwno siec
komunikacji autobusowej, jak i tramwajowej. Ogdlem sieé
ta ma dhugos¢ okolo 526 kilometréw i sa na niej zlokalizowa-
ne 693 przystanki. Dlugos¢ sieci, po ktérej kursuja wylacznie
autobusy, stanowi ponad 83% sieci publicznego transportu
zbiorowego i obejmuje okoto 438 kilometréw ulic. Wylacznie
komunikacja tramwajowa funkcjonuje na okoto 39 kilome-
trow sieci (7,4%). Natomiast na ponad 49 kilometrach ulic
jezdza zaréwno tramwaje, jak i autobusy.

Struktura przystankéw jest bardzo zblizona do struktury
dhugosci sieci. Zaledwie 53 przystanki (7,4%) sa wylacznie
przystankami tramwajowymi, a 542 przystanki (78%) wy-
facznie przystankami autobusowymi. Na 53 przystankach
pasazerowie moga korzysta¢ zaréwno z komunikacji tram-
wajowej, jak i autobusowej. Prawie wszystkie przystanki
koficowe komunikacji tramwajowej sa réwnoczesnie przy-
stankami komunikacji autobusowej (z wyjatkiem Dworca
Towarowego i Bronowic).

Do oceny stopnia obstugi komunikacyjnej obszaru mia-
sta mozna stosowaé wskaznik zagospodarowania komuni-
kacyjnego drdg, ktdry okresla, jaki jest udzial drég, po ktd-
rych odbywa si¢ transport autobusami miejskimi w stosun-
ku do tacznej dlugosci drég w granicach administracyjnych
miasta’. W 2011 roku wskaznik ten w Krakowie dla pu-
blicznego transportu zbiorowego w miescie osiagnal war-
tos¢ 0,48 i oznacza, ze trasy autobuséw i tramwajow prze-
biegaja po 48% dlugosci drég ukladu podstawowego
miasta, do ktérych zostaly zaliczone drogi krajowe, woje-
wodzkie, powiatowe i gminne na terenie miasta.

Rozmieszczenie przystankéw publicznego transportu
zbiorowego powinno zapewnial pasazerom dogodne doj-
$cie z obszaru obstugiwanego przez komunikacje autobuso-
wa lub tramwajowa. Rekomendowana srednia odleglos¢
miedzy przystankami® autobusowymi i tramwajowymi wy-
nosi 0,4—0,6 kilometra, natomiast prace prowadzone w ra-
mach Systemu Analiz Samorzadowych pokazuja?, ze §red-
nie odleglosci miedzy przystankami tramwajowymi wyno-
sity w 2005 roku od 0,34 do 0,44 kilometra, a miedzy
przystankami autobusowymi byly nieco wicksze i wynosily
w 2009 roku 0,53 kilometra.

Odcinki miedzy przystankami sieci publicznego trans-
portu zbiorowego w Krakowie maja zr6znicowane dhugosci
(tabela 2 i rys. 1). Srednia dlugoé¢ odcinka wynosi
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Tabela 1
Charakterystyka wielko$ci Krakowa
i sieci publicznego transportu zhiorowego w 2011 r.
Parametr Wielkosé
Powierzchnia miasta [km?] 326,8
Liczba ludnosci 756 183
Gestos¢ zaludnienia [0s6b/km?] 2314
Sie¢ drog [km] 1100
Dtugosé sieci publicznego transportu zbiorowego w granicach administracyjnych | 526,2
miasta [km] w tym:
wytacznie komunikacji autobusowej 437,6
wytacznie komunikaciji tramwajowej 39,2
rownolegle komunikacji autobusowej i tramwajowej 49,3
Liczba przystankéw publicznego transportu zbiorowego w tym: 693
wytacznie komunikaciji autobusowej 542
wytacznie komunikacji tramwajowej 53
rownolegle komunikacji autobusowej i tramwajowej 98
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i ZIKiT
Tabela 2
Charakterystyka dtugosci odcinkéw migdzy przystankami
sieci publicznego transportu zhiorowego w 2011 r.

Dtugosé Liczba odcinkéw migdzyprzystankowych Wskaznik struk-
odcinka miedzy-| \ytacznie wylacznie | komunikacji | razem publicz- | tury dla publicz-
przystankowego | komunikacji | komunikacji | autobusowej |nego transportu| N€g0 transportu

[km] autobusowej | tramwajowej | i tramwajowej| zbiorowego | Zbiorowego [%]
wiecej niz 1,6 14 0 0 14 0,8
(1,5-1,6] 8 0 0 8 0,5
(1,4-1,5] 7 1 2 10 0,6
(1,3-1,4] 15 0 0 15 0,9
(1,2-1,3] 24 3 0 27 1,6
(1,1-1,2] 23 0 0 23 1,3
(1,0-1,1] 37 3 2 42 2,5
(0,9-1,0] 51 4 1 56 33
(0,8-0,9] 77 2 8 87 51
(0,7-0,8] 148 6 17 17 10,0
(0,6-0,7] 164 17 29 210 12,3
(0,5-0,6] 234 23 35 292 171
(0,4-0,5] 259 33 38 330 19,3
(0,3-0,4] 200 24 24 248 14,5
(0,2-0,3] 96 29 15 140 8,2
(0,1-0,2] 19 10 5 34 2,0
[0-0,1] 1 0 1 2 0,1
Suma 1377 155 177 1709 100,00
Srednia diugos¢ | 0,624 0,506 0,558 0,624
M'"'m.a,'"a 0,100 0,150 0,100 0,100

ugose
Maksymaina 2410 1,450 1,450 2,410
dtugosé ’ ’ ’ ’
Kwartyl Q1 0,420 0,325 0,400 0,420
Kwartyl Q3 0,750 0,600 0,700 0,750
350 20,0
- icdzy przystankami autobusowo- L 150
300 W micdzy przystankami tramwajowymi
F 16,0
B miedzy

250 F 14,0

kaznik slrl_:klury dlegtosci miedzy

200 b P 12,0

10,0
150 8,0
100 [ 60
F 4,0
50
F20
0 0,0
Zakres dlugosci [km]

Rys. 1. Histogram i struktura procentowa dtugosci odcinkdw miedzy przystankami sieci pu-
blicznego transportu zbiorowego
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624 metréw. Warto zauwazy(, ze $rednie odleglosci miedzy
przystankami wylacznie komunikacji tramwajowej oraz
wykorzystywane réwnolegle przez autobusy i tramwaje sg
krétsze, odpowiednio o okolo 120 metréw i 70 metréw.
Polowa sposréd wszystkich odcinkéw miedzyprzystanko-
wych publicznego transportu zbiorowego ma dlugos¢ nie
wigksza niz 750 metréw (kwartyl Q,) i nie mniejsza niz
420 metréw (kwartyl Q). Najczgsciej (ponad 19%)
odcinkéw ma dhugos$¢ wynoszaca od 400 do 500 metrdw.
Odcinki miedzyprzystankowe o najwiekszej dlugosci znaj-
duja si¢ miedzy przystankami polozonymi na obrzezach
miasta na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia. Naj-
dhuzsze odcinki o dlugosci ponad 2 kilometréw wystepuja
na sieci komunikacji autobusowej’, natomiast na sieci ko-
munikacji tramwajowej najdluzsze odcinki sa prawie o po-
fowe krétsze® i wynosza okoto 1,4 kilometra.

Dostepnos$¢ przestrzenna i demograficzna

sieci publicznego transportu zbiorowego

Dla oceny poziomu dostepnos$ci przestrzennej i demogra-
ficznej infrastruktury transportowej stosowane sg wskaz-
niki gesto$ci geograficznej i demograficznej’. We wskazni-
kach gestosci geograficznej okresla si¢ nasycenie obszaru
siecia transportowa wyrazona w postaci jej dhugosci lub
liczby przystankéw komunikacyjnych przypadajaca na
kazdy 1 km? powierzchni miasta. Natomiast wskazni-
ki gestosci demograficznej infrastruktury transportowej
okreslaja wielko$¢ sieci transportowej wyrazonej w postaci
dhugosci jej tras lub liczby przystankéw komunikacyjnych
przypadajaca na 10 tys. mieszkaficéw. Ocena dostepnosci
wykonywana jest zazwyczaj niezaleznie dla komunikacji
autobusowej i dla komunikacji tramwajowej. W tabeli 3
przedstawiono poréwnanie wskaznikéw gestosci dla obu
tych systeméw oraz wartosci wskaznikéw dla publiczne-
go transportu zbiorowego zgodnie z ocena wielkosci sieci
przedstawiong w tabeli 2.

Standardy obstugi w miejskim transporcie zbiorowym za-
lecane dla warunkéw polskich® okreslaja, ze wskaznik gesto-
$ci geograficznej sieci publicznego transportu zbiorowego dla
miasta powinien wynosi¢ §rednio okoto 2-2,5 km/km?, a dla
§rédmiescia w duzym miescie do 3,5 km/km?. Prace prowa-
dzone w ramach Systemu Analiz Samorzadowych wskazuja,
ze Srednia gestos¢ sieci autobusowych’ w miastach zrzeszo-
nych w Zwiazku Miast Polskich wynosita w 2009 roku
1,5 km/km? a komunikacji tramwajowej 0,52 km/km?.
Gesto$¢ sieci publicznego transportu zbiorowego w Krakowie

Bryniarska Z., Starowicz W., Wykorzystanie przystankdw sieci komunikacji antobusowej
w Krakowie, ,/Transport Miejski i Regionalny”, 2012, nr 2,'s. 5—11.

Bryniarska Z., Starowicz ., Wykorzystanie przystankiw sieci komunikacyi tramwajo-
wej w Krakowie, , Transport Miejski i Regionalny” 2011, nr 12, s. 27-32.
Bryniarska Z., Starowicz ., Wyniki badai systemiw publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, seria Monografie nr 19, Wydawnictwo SITK RP Oddziat
w Krakowie, 2010, s. 70, 77.

Rudnicki A., Jakoi¢ komunikacji miejskiej, Zeszyt Naukowo-Techniczny Nr 71, Seria
Monografie SITK RP, Krakéw 1999, s. 221.

Zych E., Transport w miastach — problemy modernizacji, osiqgniecia miast i oceny odbior-
cow ustug transportowych, Zwiazek Miast Polskich, Krakow 2011, s. 35, 40.
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Tabela 3

Wskazniki gestosci sieci publicznego
transportu zhiorowego w Krakowie
Dla komunikacji

Dla komunikacji Dia publicznego

Wskaznik gestosci

autobusowej tramwajowej | transportu zbiorowego
Dtugosé sieci przypadajaca 1,49 0,27 1,61
na jeden km? powierzchni [km/km?] [km/km?] [km/km?]
miasta

Diugo$¢ sieci przypadajaca | 6,44 [km/10 000 | 1,17 [km/10 000 6,96 [km/10 000
na 10 tys. mieszkancow mieszkancow] mieszkancow] mieszkancow]

Liczba przystankow 1,96 0,46 2,12

przypadajaca na jeden km? [przyst/km?] [przyst/km?] [przyst/km?]
powierzchni miasta

Liczba przystankow 8,46 2,00 9,16 [przyst/10 000
przypadajaca [przyst/10 000 [przyst/10 000 mieszkancow]
na 10 tys. mieszkancow mieszkancow] mieszkancow]

Zrédio: opracowanie wiasne

wynosi 1,61 km/km?. Warto$¢ ta, jak nalezalo oczekiwad,
jest nieco wyzsza niz $rednia w komunikacji autobusowej',
gdyz uwzglednia ona dodatkowo odcinki ulic obstugiwane
wylacznie przez komunikacje tramwajowa.

Warto$¢ wskaznika gesto$¢ geograficznej przystankow
komunikacyjnych oznacza, ze $rednio nieco wiecej niz
2 przystanki autobusowe i/lub tramwajowe znajduja si¢ na
1 km” powierzchni miasta (tabela 3). Gesto$¢ geograficzna
przystankéw publicznego transportu zbiorowego jest ponad
cztery razy wigksza niz gesto$¢ przystankéw komunikacji
tramwajowej i nieco wieksza niz gestos¢ przystankéw ko-
munikacji autobusowej. Wskaznik gestosci demograficznej
sieci publicznego transportu zbiorowego pozwala szacowad,
ze na 10 tys. mieszkancéw przypada blisko 7,0 km sieci
i ponad 9 przystankéw komunikacyjnych. Oba wskazniki
gestoscigeograficznejidemograficznejzardwnosieci, jakiprzy-
stankéw wyraznie pokazuja, ze dostepnosé¢ publicznego
transportu zbiorowego na terenie miasta jest nieznacznie
wieksza niz komunikacji autobusowej.

Do oceny dostepnosci sieci transportowej mozna rowniez
wykorzystaé wskazniki obszaru ciazenia lub wskazniki za-
ludnienia''. W przeciwieistwie do wskaznikéw gestosci geo-
graficznej we wskaznikach obszaru ciazenia wyznaczana jest
srednia wielko$¢ powierzchni przypadajaca na kazdy kilo-
metr sieci lub kazdy przystanek komunikacji autobusowe;.

Poréwnanie warto$ci wskaznikéw obszaru ciazenia
i wskaznikéw zaludnienia dla komunikacji autobusowe;j
i tramwajowej oraz tacznie publicznego transportu zbioro-
wego w Krakowie przedstawiono w tabeli 4. Do kazdego
kilometra sieci publicznego transportu zbiorowego w mie-
$cie ciazy przecietnie obszar wielko$ci 0,62 km?, a do kaz-
dego przystanku obszar o wielkosci 0,47 km?. Wskaznik
zaludnienia pokazuje, ze przy rownomiernym rozmieszcze-
niu na kazdy kilometr sieci publicznego transportu zbioro-
wego przypada 1437 mieszkaficow, a na kazdy przystanek
ponad 1091 mieszkaficow.

10 Bryniarska Z., Starowicz W., Wykorzystanie przystankow sieci komunikacji antobusowej
w Krakowie, , Transport Miejski i Regionalny”, 2012, nr 2,s. 5-11.
"' Bryniarska Z., Starowicz W., Wyniki badar systeméw publicznego transportu zbiorowego

w wybranych miastach, seria Monografie nr 19, Wydawnictwo SITK RP Oddziat
w Krakowie, 2010, s. 73, 80.
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Wykorzystanie przystankow sieci

publicznego transportu zbiorowego

Wykorzystanie przystankéw publicznego transportu zbio-
rowego mozna charakteryzowal liczba pasazerdw wsia-
dajacych, wysiadajagcych, korzystajacych lub odjezdza-
jacych z przystanku. Dla oceny wielko$ci zadad przewo-
zowych wykonywanych na przystankach autobusowych
w Krakowie zostang wykorzystane dane z pomiaréw napel-
nienia linii autobusowych przeprowadzonych przez SITK
RP na zlecenie ZIKiT w dniu roboczym w wigkszosci w la-
tach 2009-2011"2.

Rozklad liczby pasazeréw wsiadajacych na wszystkich
przystankach komunikacyjnych przedstawiono w tabeli 5
i na rysunkach 2 i 3. Rozklad ten, podobnie jak w przypad-
ku sieci komunikacji tramwajowej czy autobusowej, nie jest
rozkladem réwnomiernym. Tylko w pieciu weztach przy-
stankowych $rednia liczba pasazeréw wsiadajacych prze-
kracza 25 tysiecy os6b. Razem pasazerowie ci stanowiag po-
nad 11% oséb korzystajacych w ciggu dnia z publicznego
transportu zbiorowego. Na kolejnych pieciu przystankach
wsiada w ciggu dnia roboczego lacznie prawie 84 tysiace
pasazeréw, czyli ponad 7% pasazeréw ogélem. Ponad Y
pasazeréw wsiada na 36 przystankach, na ktérych w ciagu
doby wsiada od 5 tys. do 10 tys. pasazeréw. Przystanki te
stanowia okolo 5% liczby przystankéw. Najwieksza grupe
przystankéw (22,2%) stanowia te o najmniejszej liczbie
wsiadajacych, nieprzekraczajacej 50 os6b w ciagu doby.
Naleza do niej 154 przystanki. W ciagu dnia obstuguja one
zaledwie 3,9 tysiecy pasazeréw (0,36%). Przystanki, na
ktérych w ciggu doby wsiada nie wiecej niz 200 osdb, sta-
nowia okolo 48% wszystkich przystankéw komunikacyj-
nych. Obstuguja one zaledwie okolo 23 tysiecy pasazerdw,
czyli 2,2% wszystkich pasazeréw publicznego transportu
zbiorowego w miescie.

Wsrdd przystankéw autobusowych o najwickszej licz-
bie wsiadajacych nalezy wymieni¢ kolejno przystanki:
Rondo Mogilskie, Teatr Bagatela, Dworzec Gléwny, Nowy
Kleparz, Plac Inwalidéw, Most Grunwaldzki, Rondo
Grzegorzeckie, Borek Falecki, Dworzec Gléwny Zachdd
(Galeria) i Basztowa LOT.

Poréwnanie stopnia koncentracji pasazeréw wsiadajg-
cych na przystankach komunikacyjnych zilustrowano za
pomoca krzywej Lorentza na wykresie (rys. 4). Linia laczaca
punkty (0;0) i (100;100) reprezentuje przypadek réwno-
miernego rozkladu pasazeréw miedzy poszczegblnymi
przystankami komunikacyjnymi. Im bardziej linia rzeczy-
wistego rozdzialu jest wygieta, tym wicksza jest koncentra-
cja obserwowanego zjawiska. Stosunek pola powierzchni
miedzy linia réwnomiernego rozkladu i krzywa Lorentza
do ogélnego pola jest okreslany mianem wspélczynnika
koncentracji Lorentza i stanowi liczbowa miare koncentra-

2 Wykonanie badai napelniens pojazdow oraz czasow miedzyprzystankowych na wskazanych
liniach miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie wraz z opracowaniem wynikiw, dla
Urzedu Miasta Krakowa (wspélautorzy: Starowicz W., Bryniarska Z., Saponi G.),
Krakéw 2005-2009, Wykonanie badafi funkcjonowania komunikacji zbiorowej
w Krakowie wraz z opracowaniem wynikéw, dla ZIKiT (wspélautorzy: Bryniarska
Z., Sapon G.), Krakéw 2010-2011.

Tabela 4
Wskazniki obszaru ciazenia i zaludnienia sieci
publicznego transportu zbiorowego w Krakowie
Wskaznik Dla komunikacji | Dla komunikacji Dla publicznego
autobusowej tramwajowej | transportu zbiorowego
Srednia wielkos¢ powierzchni 0,67 3,69 0,62
przypadajaca na kilometr sieci [km?/km] [km?/km] [km?/km]
Srednia liczba mieszkaricow 1553 8537 1437
przypadajaca na jednostke [mieszkancy/km] | [mieszkancy/km] [mieszkancy/km]
dfugosci sieci
Srednia wielkos¢ powierzchni 0,51 2,16 0,47
przypadajaca na jeden [km?/przyst.] [km?/przyst.] [km?/przyst.]
przystanek
Srednia liczba mieszkaricow 1182 5008 1091
przypadajaca na jeden [mieszkancy/ [mieszkancy/ [mieszkancy/przyst.]
przystanek przyst.] przyst.]
Zrédio: opracowanie wiasne
Tabela 5
Rozkiad liczby pasazerow wsiadajacych na przystankach
sieci publicznego transportu zhiorowego w Krakowie
.8 Z 2
=8 £3 =2 £= g =S
EE £= 3] £88 | =t7%
EEE < B ES S8S | 85  =5%
S 58 $§ | §8F %% | EE:
85 = =2 558 2S5 | S5£3
(20 000 - 30 000] 5 0,72 125234 11,57 25047
(15000 — 20 000] 5 0,72 84 053 7,76 16 811
(10 000 - 15 000] 14 2,02 161908 14,95 11 565
(5000 - 10 000] 36 5,19 258 408 23,86 7178
(3000 -5 000] 42 6,06 160 986 14,87 3833
(1000 -3 000] 103 14,86 193 576 17,88 1879
(800 -1 000] 24 3,46 21985 2,03 916
(600 - 800] 23 3,32 15708 1,45 683
(500 - 600] 11 1,59 6015 0,56 547
(400 -500] 23 3,32 10424 0,96 453
(300 - 400] 30 4,33 10 460 0,97 349
(200 - 300] 43 6,20 10 484 0,97 244
(100 - 200] 92 13,28 13075 1,21 142
(50 -100] 88 12,70 6635 0,61 75
(0-50] 154 22,22 3917 0,36 25
Suma 693 100,00 1082 868 100,00
Srednia 1562,6
Mediana 223
Kwartyl Q1 62
Kwartyl Q3 1340
Zrédio: opracowanie wiasne
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Rys. 2. Rozktad liczby pasazeréw wsiadajacych i przystankéw sieci publicznego transportu

zhiorowego
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Rys. 3. Struktura procentowa liczby pasazerow wsiadajacych i przystankéw sieci publicznego
transportu zbiorowego
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Rys. 4. Wspdtczynnik koncentracji Lorentza dla pasazerdw wsiadajacych

¢ji. Wspdlczynnik koncentracji Lorentza pasazerow wsia-
dajacych dla przystankéw tramwajowych wynosi 0,49, dla
przystankéw autobusowych 0,74, a dla wszystkich przy-
stankéw komunikacyjnych publicznego transportu zbioro-
wego tacznie 0,77.

Rozktad liczby pasazeré6w wysiadajacych na wszyst-
kich przystankach autobusowych przedstawiono w tabeli
6 oraz na rysunkach 4 i 5. Rozklad ten, podobnie jak roz-
klad pasazeré6w wsiadajacych na przystankach, nie jest
rozkladem réwnomiernym. Przystanki, na ktérych wysia-
da najwiecej pasazeréw, sg wykorzystywane w podobnym
stopniu jak przystanki dla wsiadajacych. Na pieciu przy-
stankach o najwickszej liczbie pasazeréw wysiada Srednio
ponad 25 tysiecy 0s6b w ciagu dnia. Na kolejnych czte-
rech najwickszych przystankach wysiada $rednio w ciagu
doby ponad 21 tysiccy oséb. Najwicksza grupe przystan-
kéw o stosunkowo duzej liczbie wysiadajacych (od 5 do
10 tysiecy pasazeréw) stanowi 35 przystankéw, ktore
tacznie w ciagu dnia obstuguja okolo 24% pasazeréw
komunikacji autobusowej w miescie. Podobnie jak w przy-
padku oceny ze wzgledu na liczbe pasazeréw wsiadaja-
cych, przystanki, na ktérych wysiada w dobie mniej niz
200 oséb, stanowig prawie 47% wszystkich przystankéw
autobusowych w miescie, a liczba pasazeréw na nich wy-
siadajacych wynosi okolo 2,2% wszystkich pasazeréow
komunikacji autobusowej.

8

Tabela 6
Rozkiad liczby pasazerow wysiadajacych na przystankach
sieci publicznego transportu zhiorowego w Krakowie
$ 5 = £ |48
£c £ | E% |z=f 3:% &,
Ess 5 £ |EsZ |£8f st5%
NE= k- £ NSg Eg= S8 =
£3E = 12 g%g "’35 5355
558 5 | g% |25f |fEf; ss53f
§2s g £z_ |§g82g|/ S35 |585%
Ege 5 28 SgES 2888 588
(20 000-30 000] 5 0,72 125 234 11,57 25 047
(15 000-20 000] 4 0,58 84 053 7,76 21013
(10 000-15 000] 14 2,02 161908 14,95 11 565
(5000-10 000] 35 5,05 258 408 23,86 7383
(3 000-5 000] 48 6,93 160 986 14,87 3354
(1.000-3 000] 97 14,00 193 576 17,88 1996
(8001 000] 31 4,47 21985 2,03 709
(600-800] 20 2,89 15708 1,45 785
(500-600] 1 1,59 6015 0,56 547
(400 -500] 31 4,47 10 424 0,96 336
(300-400] 27 3,90 10 460 0,97 387
(200-300] 46 6,64 10 484 0,97 228
(100-200] 93 13,42 13075 1,21 141
(50-100] 92 13,28 6 635 0,61 72
(0-50] 139 20,06 3917 0,36 28
Suma 693 100,00 1082 868 100,00
Srednia 1561,9
Mediana 234
Kwartyl Q1 68
Kwartyl Q3 1427
Zrédio: opracowanie wiasne
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Rys. 5. Rozktad liczby pasazerow wysiadajacych i przystankow sieci publicznego transportu
zhiorowego
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Rys. 6. Struktura procentowa liczby pasazerow wysiadajacych i przystankéw sieci publicznego
transportu zbiorowego
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Wsrdd przystankéw autobusowych o najwickszej licz-
bie wysiadajacych nalezy wymieni¢ kolejno przystanki:
Rondo Mogilskie, Teatr Bagatela, Dworzec Gléwny, Nowy
Kleparz, Plac Inwalidéw, Most Grunwaldzki, Rondo Grze-
gérzeckie, Basztowa LOT, Borek Falecki, Starowislna.

Por6wnanie stopnia koncentracji pasazeréw wysiadaja-
cych na przystankach publicznego transportu zbiorowego
w mieScie zilustrowano krzywa Lorentza na wykresie
(rys.7). Warto$ci wspélczynnika Lorentza wynoszg dla ko-
munikacji tramwajowej 0,49, dla komunikacji autobuso-
wej 0,73 i dla wszystkich przystankéw komunikacyjnych
publicznego transportu zbiorowego w miescie 0,76.
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Rys. 7. Wspétczynnik koncentraciji Lorentza dla pasazeréw wysiadajacych

Wygodna charakterystyka liczby pasazeréw korzystaja-
cych z publicznego transportu zbiorowego w miescie jest
rozklad liczby pasazeréw wsiadajacych na wszystkich przy-
stankach komunikacyjnych w kolejnych godzinach doby
przedstawiony na rysunku 8. Obserwacja wykresu pozwala
zidentyfikowaé wyrazne dwa szczyty komunikacyjne.
Szczyt poranny jest krotszy — jednogodzinny, a szczyt po-
potudniowy zdecydowanie dhuzszy — trzygodzinny. Udzialy
godzinne przewozdéw w godzinach szczytéw sa znacznie
wicksze niz w okresach poprzedzajacych lub nastepnych.

Poréwnanie rozkladu pasazeréw wsiadajacych na wszyst-
kich przystankach tramwajowych i autobusowych ilustruje
wykres na rysunku 9. Godzinne udzialy liczby pasazeréw
wsiadajacych do tramwajéw sa wyzsze jedynie w godzinach
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Rys. 8. Rozktad liczby i struktury procentowej pasazeréw wsiadajacych na przystankach
publicznego transportu zbiorowego w miescie
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Rys. 9. Pordwnanie rozktad liczby i struktury procentowej pasazeréw wsiadajacych na przy-
stankach tramwajowych i autobusowych w miescie

od 9:00 do 13:00. Ogélem w dniu roboczym z komunikacji
tramwajowej korzysta okolo 48,3% pasazeréw publicznego
transportu zbiorowego.

Podsumowanie
Wszystkie przystanki transportu zbiorowego tramwajowe
i autobusowe razem nie sa wykorzystywane réwnomiernie. Na
pieciu najbardziej obciazonych przystankach $rednio w ciagu
doby wsiada ponad 25 tysiecy os6b, co stanowi ponad 11%
pasazeréw wsiadajacych na wszystkich przystankach. Na 60
najbardziej obciazonych przystankach wsiada ponad 58%
wszystkich pasazeréw publicznego transportu zbiorowego.
Dla zwigkszenia atrakcyjnosci publicznego transportu
zbiorowego wazne sa nie tylko trasy linii komunikacyjnych,
ale réwniez warunki w jakich pasazerowie oczekuja na pojazdy.
Szczegdlne znaczenie maja przystanki, ktére sa najczesciej wy-
korzystywane przez pasazeréw. Wyglad, wyposazenie i inne
udogodnienia zlokalizowane na przystankach oraz dogodnosé
dojscia i bezpieczefistwo podczas przesiadania powinny by¢
brane pod uwage podczas podejmowania decyzji dotyczacych
rozwoju publicznego transportu zbiorowego w miescie.
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