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Streszczenie. Celem badan preferencji pasazeréw transportu publicznego
jest poznanie potrzeb uzytkownikéw transportu i mieszkaticw miast. Przy
poprawie jako$ci obstugi komunikacyjnej nalezy koncentrowa¢ sie przede
wszystkim na tych parametrach, ktére sa istotne dla pasazeréw. Artykut
prezentuje wyniki badan preferencji pasazeréw w specyficznym obszarze,
jakim sa miasta satelickie w stosunku do miasta wojewddzkiego. Rankingi
najwazniejszych cech transportu publicznego w wielkim miescie (punktual-
n0$¢, czestotliwosé, bezposredniosé) i w obszarach polozonych wokél niego
(czas przejazdu, punktualnosé, cena biletu) réznia sie od siebie, na co nalezy
zwréci¢ uwage, zwlaszcza w trakcie realizacji transportu zintegrowanego
w aglomeracji. Obszar podmiejski rézni sie wyraznie pod wzgledem obshu-
gi transportowej: istnieje duza konkurencyjno$¢ pomiedzy przewoznikami,
dominujg dlugie podréze, ktore czesto wymagaja przesiadki. Przy braku
integracji taryfowej czesto wiaze sie to z wykupieniem kolejnego biletu.
Omoéwiono réwniez aspekty zwigzane z metodologia badaf preferencji.
Rozmaite sposoby ich przeprowadzania i warto$ciowania powoduja, ze po-
wstaja trudnosci przy prébach poréwnywania rankingéw z réznych miast.
Nalezy zwraca¢ uwage na warunki, w jakich przeprowadzano badania, aby
poréwnania miedzy miastami byly bardziej miarodajne.

Stowa kluczowe: transport publiczny, preferencje pasazeréw,aglomera-
¢ja, male miasta

Wprowadzenie
Badania preferencji pasazeréw (lub szerzej mieszkaficéw)
moga znalezé szerokie zastosowanie. Umozliwiaja okre-
slenie aktualnych oraz prognozowanie przyszlych potrzeb
uzytkownikéw transportu publicznego. Pozwalaja na bar-
dziej precyzyjne okreslenie oczekiwani mieszkadcéw miast
dotyczacych funkcjonowania transportu. Dzieki nim moz-
na dowiedzie¢ si¢, w ktére parametry obslugi transporto-
wej miasta warto inwestowal. Nalezy inwestowaé w popra-
we tych parametréw, ktére sg wazne dla pasazeréw, gdyz
wtedy poniesione naklady i wysitki zostana zauwazone
i docenione przez uzytkownikéw. Mozna réwniez prébowaé
uzyskaé¢ odpowiedz na pytanie, czy warto réznicowal ja-
ko$¢ obstugi w transporcie publicznym. Generalnie w miej-
skim transporcie publicznym dominuje poglad, ze nalezy
oferowac jednag jako$¢ ustug w jednej przestrzeni miejskiej.
Jednak zdarza sie, ze oferujemy pasazerom linie pospieszne,
co oznacza dla nich krétszy czas jazdy. Badanie preferencji
wskaze przykladowo, jak wielu uwaza czas jazdy za wazny
parametr podrézy i jak wielu jest gotowych zaplaci¢ wyzsza
ceng za bilet na takich liniach.

Artykul obejmuje krotka charakterystyke badanych
miast pozostajacych w bezposrednich zwigzkach komunika-
cyjnych z centrum aglomeracji (Krakowem), prébe sklasyfi-
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kowania preferencji komunikacyjnych mieszkanicéw malych
miast aglomeracji (badania przeprowadzone w 2008 roku),
poréwnanie preferencji wystepujacych w miastach malych
i duzych (na podstawie innych badafi) oraz oméwienie zasad
przeprowadzania badan preferencji.

Badania przeprowadzono w pieciu miastach (lokalizacja
na rysunku 1, charakterystyka miast w tabeli 1):

o Krzeszowice — siedziba gminy w powiecie krakow-

skim, 25 km od Krakowa;
o Skala — siedziba gminy w powiecie krakowskim, 20 km

od Krakowa;

o Wieliczka — siedziba gminy i powiatu, 15 km od Kra-
kowa;

e Myslenice — siedziba gminy i powiatu, 30 km od
Krakowa;

e Dobczyce — siedziba gminy w powiecie myslenickim,
30 km od Krakowa (jedyne miasto polozone w zasie-
gu oddzialywania trzech miast powiatowych: Krako-
wa, Wieliczki i Myslenic).
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Rys. 1. Lokalizacja miast wybranych do analizy
Tabela 1
Charakterystyka analizowanych miast
Miasto Powierzchnia [km?] Ludnosc [tys.]
Dobczyce 13,0 6,3
Krzeszowice 17,1 10,0
Myslenice 30,1 18,1
Skata 3,0 3,7
Wieliczka 13,4 20,1
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Charakterystyka transportu publicznego w wybranych miastach
Wieliczka i Krzeszowice sa obstugiwane przez wszystkie rodza-
je przewoznikéw transportu publicznego (PKE, MPK, PKS,
prywatni przewoznicy mikrobusowi). Myslenice, Dobczyce
i Skala obstugiwane sa wylacznie przez PKS oraz mikrobu-
sowych przewoznikéw prywatnych (tabela 2). We wszyst-
kich miastach w obstudze polaczed dominuja mikrobusy; na
przestrzeni ostatnich kilkunastu lat wystapit wyrazny spadek
znaczenia firm PKS. Najwiecej polaczen kazda z tych miej-
scowosci posiada z Krakowem (tabela 3). W Krzeszowicach
mozna zauwazy¢ rowniez silne cigzenia w kierunku zachod-
nim (Gérny Slask), z kolei Myslenice jako miasto powiatowe
jest najslabiej polaczone z centrum aglomeracji. Uzyskanie sta-
tusu miasta powiatowego 0znacza wzrost znaczenia powiazan
lokalnych i spadek na kierunku ,,do centrum” aglomeracji.

Tabela 2

Rodzaj przewoznika obstugujacego miasto

Miasto MPK PKS PKP Prywatni przewoznicy mikrobusowi
Dobczyce NIE TAK NIE TAK
Krzeszowice TAK TAK TAK TAK
Myslenice NIE TAK TAK TAK
Skata NIE TAK NIE TAK
Wieliczka TAK TAK NIE TAK

Tabela 3

Wielko$¢é obstugi miasta transportem publicznym

Miasto Liczba kursow w ciagu doby Udziat kursow do Krakowa [%]
Dobczyce 390 40
Krzeszowice 630 45
Myslenice 1100 30
Skafa 550 70
Wieliczka 1900 50

W tabeli 4 zestawiono udzial kurséw o réznej skali ob-
stugi (r6znym zasiegu). Dominujg lokalne (realizowane we-
wnatrz powiatu) oraz miedzypowiatowe (pomiedzy dwoma
sasiednimi powiatami). Udzial kurséw dalekobieznych jest
niski — osigga maksymalnie 9%. Oczywiscie nalezg do nich
réwniez kursy miedzypowiatowe, jednak o zasiegu powyzej
dwoch powiatéw.

Tabela 4
Udziat kurséw o r6znym zasiegu
. Kursy Kursy
0
Miasto Kursy lokalne [%] migdzypowiatowe [%] dalekobiezne [%]
Dobczyce 37 63 0
Krzeszowice 63 29 8
Myslenice 24 75 1
Skata 61 38 1
Wieliczka 44 47 9

Wyniki badan ankietowych

W kazdej miejscowosci przeankietowano 150 o0séb.
Wyjatkiem jest Skata, gdzie uzyskano 100 ankiet — w tak
matej miejscowosci (3700 mieszkanicéw) bardzo trudno jest
o wicksza liczba ankiet. Osoby byly badane na najbardziej
uczeszezanych przystankach, w dwoch lub trzech lokaliza-
cjach (w Skale istnieja tylko dwa przystanki). Badania prze-
prowadzano w nastepujacych lokalizacjach:

12

e Dobczyce — dwa przystanki koficowe,

e Kirzeszowice — dworzec kolejowy i mikrobusowy,

e Myslenice — dworzec autobusowy i mikrobusowy,

e Skala — dwa przystanki na rynku,

e Wieliczka — dworzec kolejowy i mikrobusowy oraz naj-
bardziej uczeszczany przystanek Wieliczka Cmentarz.

Udzial podrézy skierowanych do Krakowa wsréd oséb
ankietowanych wynosil (w kolejnosci malejacej):

o Wieliczka 85%
e Skala 85%
e Krzeszowice 80%
e Dobczyce 55%
e Myslenice 50%

Przez te miejscowosci odbywa si¢ duzo podrézy tranzy-
towych z innych miejscowosci w kierunku centrum aglo-
meracji. Jednak dzieki wielu bezposrednim polaczeniom
mikrobusowym niewiele z nich odbywa si¢ z przesiadka
w analizowanych miastach.

Najwazniejsze pytanie dotyczylo preferencji pasazera,
ktory mial wskazaé, ktére cechy transportu publicznego sa
dla niego wazne — nalezalo wskaza¢ dwa sposréd osmiu po-
nizszych:

e czas przejazdu,

e czas i warunki dojscia do przystanku,

o czestotliwo$¢ (czas oczekiwania),
cena biletu,
komfort jazdy,

e punktualnos¢,
e bezposrednio$¢ polaczenia (brak przesiadek),
e godziny dostepnosci (okres funkcjonowania).

Zdecydowanie najwazniejszy okazal si¢ ,,czas przejazdu”
(tabela 5). Mniej wazne cechy transportu publicznego two-
rzy grupa czwarta cech (o podobnej waznosci): punktual-
nos$¢, cena biletu, komfort jazdy i czestotliwosé. Zdecy-
dowanie malo wazne sa: bezposrednio$¢, okres funkcjono-
wania i czas dojscia.

W tabeli 6 szarym kolorem zaznaczono trzy najwazniej-
sze cechy dla kazdego miasta. W kazdym miescie ,,czas prze-
jazdu” jest cecha najwazniejszg. Na drugim miejscu znajduje
si¢ ,,punktualnos$¢” lub ,cena biletu”. Natomiast na koficu
rankingu prawie w kazdym mieScie — ,,czas i warunki dojscia
do przystanku” oraz ,okres funkcjonowania”. Z tego sche-
matu wylamuje sic Wieliczka.

Tabela 5
Zestawienie uzyskanych rang i wag dla wszystkich miast

Miasto Rangi Wagi
Czas przejazdu 1 0,24
Punktualno$¢ 2 0,17
Cena biletu 3 0,16
Komfort jazdy 4 0,13
Czestotliwos¢ 5 0,12
Bezposrednio$¢ potaczen 6 0,08
Okres funkcjonowania 7 0,06
Czas i warunki doj$cia 8 0,04

Suma 1,00
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Tabela 6

Ranking badanych kryteriow w kazdym miescie

Cechy transportu Ranking w poszczegdlnych miastach
publicznego Krzeszowice | Myslenice | Wieliczka | Skafa | Dobczyce | Srednio

Czas przejazdu 1 1 1 1 1 1
Punktualno$¢ 4 3 3 2 2 2
Cena biletu 2 2 4 3 5 3
Komfort jazdy 5 4 2 4 3 4
Czestotliwosé 3 6 7 5 4 5
Bezposrgdnlosc 6 7 6 6 6 6
pofaczen

Okres funkcjonowania 7 5 8 7 7 7
Czas i warunki doj$cia 8 8 5 8 8 8

do przystanku

Tabela 7

Wagi roéznych kryteriow w kazdym miescie

Cechy transportu Wagi w poszczeg6inych miastach
publicznego Krzeszowice | Myslenice | Wieliczka | Skata | Dobczyce | Srednio
Czas przejazdu 0,22 0,23 0,28 0,24 0,23 0,24
Punktualno$¢ 0,15 0,16 0,15 0,22 0,17 0,17
Cena biletu 0,18 0,19 0,11 0,20 0,10 0,16
Komfort jazdy 0,10 0,13 0,17 0,10 0,17 0,13
Czestotliwosc 0,18 0,09 0,07 0,08 0,17 0,12
ggf;c"zir;d“io‘é‘é 0,09 0,06 009 | 008 o010 | 008
Okres funkcjonowania 0,07 0,10 0,04 0,06 0,04 0,06
géasr'zy";?;ﬁﬂﬁ' dojscia | g,01 004 | 009 | 002 002 | 004

Ranking trzech najwazniejszych cech dla réznych grup
uzytkownikéw mozna opisaé nastepujaco:
1. osoby czesto korzystajace z transportu publicznego:
e czas przejazdu, punktualnosé, cena biletu;
2. osoby rzadko korzystajace z transportu publicznego:
e punktualnosé, cena biletu, komfort jazdy;
3. podrézujacy mikrobusami:
e czas przejazdu, punktualnosé, cena biletu,
4. podrézujacy pociagami:
e cena biletu, czas przejazdu, komfort jazdy;
5. osoby posiadajace uprawnienia do biletéw ulgowych:
e czas przejazdu, cena biletu, punktualnosé;
6. osoby nieposiadajace uprawnien do ulg:
e czas przejazdu, punktualnosé, cena biletu;
7. osoby starsze:
e komfort jazdy, punktualnosé, czas przejazdu.

Poréwnanie z preferencjami w duzych miastach
Ponizej przedstawiono wyniki badan preferencji z kilku
polskich i zagranicznych miast:

Krakéw [11 (2001 r.) — otrzymano, uzyskano nastepu-
jace wagi (uzyskano bardzo duze splaszczenie wynikdw):

e komunikacja w dniu roboczym 4,8
e punktualnosé 4,8
e bezpieczenistwo osobiste 4,7
e regularno$¢ kursowania 4,7
e czestotliwosé 4,7

Katowice [2} (1997 r.) — miejsce w rankingu:

e punktualnosé 2,16
e czestotliwosé 3,49
o przesiadkowosé 3,93
e koszt 4,18
e komfort 4,69

Lillechammer {3} — wskazywano pi¢¢ najwazniejszych
kryteriéw, w wyniku otrzymano procent wskazar:

e obstuga pasazera 25
e punktualnosé 24
e oznakowanie autobuséw 18
e sposéb prowadzenia pojazdu 13
e czystos¢ wewnatrz pojazdu 12

Budapeszt {31 (1997 r.) — uzyskano nast¢pujace wagi:

o bezpieczefistwo 4,73
o czystosé 4,67
o czas jazdy 4,59
o wysokos¢ taryf 4,49
e zachowanie sie personelu 4,41

Jak widad, trudno jest poréwnywaé rankingi, poniewaz
wyniki sa podawane w réznych jednostkach — sg to rangi,
wagi lub procent wskazari cech waznych. W tabeli 8 po-
rébwnano ranking najwazniejszych kryteribw w miastach
wielkich (usrednione z kilku polskich badan) oraz malych (z
badan opisanych w artykule). Wsréd czterech najwazniej-
szych kryteriéw tylko dwa sie pokrywaja. Réznice moga
mie¢ bardzo zlozone przyczyny. Male miasta aglomeracji
pod wzgledem komunikacyjnym réznia si¢ znacznie od
wielkiego miasta stanowigcego centrum aglomeracji.
W obszarze podmiejskim istnieje duza konkurencyjnosé
pomiedzy przewoznikami. Dominujg dhugie podréze, ktére
czesto wymagaja przesiadki. Czynnik czasu stanowi w nich
istotna uciazliwo$¢. Przy braku integracji taryfowej ko-
nieczne jest ponowne wnoszenie oplaty za bilet — czynnik
kosztu staje si¢ bardzo odczuwalny. Odwrotna sytuacja wy-
stepuje w wielkim miescie — dominuje jeden przewoznik,
podréze o krotkiej i $redniej dhugosci, jedna taryfa na
wszystkich liniach.

Tabela 8

Poréwnanie rankingu kryteriow
w matych i wielkich miastach Polski

Mate miasta Wielkie miasta

Czas przejazdu Punktualno$¢

Punktualno$¢ Czestotliwosé
Cena biletu Bezposrednio$c
Komfort jazdy Cena biletu

Dalej przedstawiono jeszcze kilka aspektéow zwiazanych
z metodologia przeprowadzanych badan, ktére przyczynia-
ja si¢ do powstawania trudnosci przy probach poréwnywa-
nia rankingéw:
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1. Dobér kryteriéw do badania — liczba badanych kryte-
riéw: w Polsce przewaznie 8—10, za granica 15-25. Przy
duzej liczbie kryteriébw mozna je agregowal do kryte-
riéw gléwnych.

2. Nazewnictwo kryteriéw — w réznych badaniach prefe-
rencji pytamy o to samo kryterium (lub bardzo podob-
ne), stosujac jego rdzne nazwy:

e komfort jazdy — warunki jazdy,

o czas jazdy — predkosé jazdy,

e czas oczekiwania — czestotliwosé.

3. Laczenie w jednej ankiecie badan preferencji (wazne/malo
wazne) i ocen spelnienia réznych kryteriéw (dobrze/zle).
Osoby ankietowane mogg myli¢ proces oceniania z waz-
noscia okreslonej cechy transportu publicznego.

4. Osoby ankietowane myla czas jazdy z czasem podrdzy.

5. Znaczenie miejsca ankietowania:

e przystanek, dom, praca,

e pory dnia,

e pilnosci odbywanej podrézy itp.

Moze zachodzi¢ potrzeba wyjasnienia osobie ankietowa-

nej znaczenia pewnych kryteriéw, co dodatkowo wydtu-

za czas badania.

6. Przeprowadzanie badan preferencji przy okazji Komplek-
sowych Badan Ruchu. Wielo$¢ poruszanych zagadnien i dtu-
gos¢ ankiety powoduja znuzenie respondenta, co skutkuje
mniej miarodajnymi odpowiedziami (pytania o preferencje
i oceny r6znych elementéw systemu transportowego z re-
guly sa umieszczane w drugiej czesci ankiety).

7. Sposéb okreslania wag lub rang kryteriéw {3}:

e opisowo, stopniujac skale werbalng: niezwykle waz-
ne, bardzo wazne, dos¢ wazne, niezbyt wazne, malo
wazne, niewazne,

e oceniajac waznos¢ wedlug skali liczbowej, odpowia-
dajacej poszczegdlnym ocenom werbalnym (przykla-
dowo od 1 do 6, przy czym skala nie powinna by¢
zbyt waska ani zbyt szeroka),

e w postaci rankingu, tzn. podajac kolejno$¢ od naj-
wazniejszego do najmniej waznego kryterium,

e jako procent wskazan kryteriow uznanych przez re-
spondentéw za wazne,

e w postaci wspélczynnikéw wagowych wyrazanych
w procentach, przy czym suma wag powinna wynosic
100% (wzglednie 1).

8. Sposéb ustalania rankingu:

o wyliczajac Srednie z miejsc w rankingu podanym
przez osoby ankietowane,

e szeregujac kryteria po uprzednim wyznaczeniu cze-
stoSci wystepowania kryterium waznego na podsta-
wie wskazan respondentdw,

e szeregujac kryteria po wczeSniejszym wyznaczeniu
dla poszczegélnych kryteriow Sredniej wartosci ich
wag,

o okreslajgc stosunek liczby wskazan kryteriéw najbar-
dziej istotnych do catkowitej liczby wyrazonych przez
ankietowanych typowan,

e usredniajac wyniki ocen punktowych.
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Podsumowanie

Badaniu poddano pasazeréw korzystajacych z transportu pu-
blicznego w miastach — o zréznicowanym charakterze — powia-
towych (Myslenice i Wieliczka) oraz gminnych (Krzeszowice,
Dobczyce, Skala), jak tez o réznych wielko$ciach (od 4000 do
19000 mieszkadcow) i zréznicowanym znaczeniu komunika-
cyjnym. Mozna stwierdzié, ze wszystkie sa satelitami miasta
wojewddzkiego, jednak sila tej zaleznosci maleje wraz ze wzro-
stem odleglo$ci od niego oraz ze wzrostem znaczenia miasta
pod wzgledem administracyjnym. Kazde z tych miast gene-
ruje duzy ruch pasazeréw w kierunku miasta wojewddzkie-
go. Jednak w miejscowosciach o statusie miasta powiatowego
wzrasta znaczenie ruchu wewnatrz tego powiatu, a maleje
liczba podrézy i liczba kurséw do miasta wojewddzkiego, sta-
nowigcego centrum aglomeracji. Dodatkowo, w zaleznosci
od uksztaltowania ukladu drogowego, moze przez nie prze-
chodzi¢ duzy ruch tranzytowy do aglomeracji. Natomiast
niewielkie znaczenie maja podréze transportem publicznym
wewnatrz malej miejscowosci.

Wyraznie najwazniejsza cecha transportu publicznego
dla tutejszych mieszkancéw jest ,,czas przejazdu”, w innych
polskich badaniach dominuje znaczenie punktualnosci.
Mozna sformutowac wniosek, ze rankingi najwazniejszych
cech transportu publicznego w wielkim miescie i w obsza-
rach potozonych wokoét niego sg rézne. Moze to mieé zwig-
zek z innym charakterem odbywanych podrézy — w obsza-
rze podmiejskim wystepujg dlugie podréze, o znacznym
czasie trwania, czesto wymagajace przesiadki w centrum
aglomeracji.

Dominujg przewoznicy z taryfg odcinkowa, a w miescie
wojew6dzkim jeden przewoznik z taryfa jednolita. Rankingi
preferencji powinny by¢ istotne przy wprowadzaniu inte-
gracji pomiedzy réznymi Srodkami transportu w celu uzy-
skania optymalnej wydajnosci transportu publicznego.

Wazne staja si¢ aspekty zwigzane z metodologia badan
— ich sposob przeprowadzania oraz zastosowana metoda
rangowania (lub wazenia). Aby trafnie oceni¢ wyniki takich
badan, trzeba znaé uwarunkowania, w jakich byly przepro-
wadzane. Nalezy dazy¢é do ujednolicenia tych procedur.
Moze zachodzi¢ konieczno$¢ wyjasnienia pewnych pojec
zwiazanych z transportem publicznym — preferowana jest
ankieta bezposrednia z obecnoscia ankietera.
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