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Badania tolerancji dla odjazdow
punktualnych w miejskiej komunikacji

zbiorowej na przyktadzie Kielc'

Streszczenie. Badania oceny punktualnosci miejskiej komunikacji
zbiorowej w polskich miastach sa wykonywane stosunkowo czesto. Na
og6l dotycza one znaczenia i biezacej oceny punktualno$ci, natomiast
dyskusje na temat samej istoty i postrzegania punktualnosci sa pro-
wadzone dos$¢ rzadko. W niniejszym artykule przedstawiono problem
zmiennych oczekiwan pasazeréw w zakresie punktualnosci kursowania
pojazdéw transportu zbiorowego, w zaleznosci od etapu wykonywanej
podrézy. Zwrécono uwage na problem postrzegania odjazdéw przyspie-
szonych lub opéznionych wzgledem rozkladu jazdy, jako mieszczacych
sie w granicach odjazdu punktualnego. W dalszej czesci artykulu omé-
wiono metodyke prowadzenia badafi kwestionariuszowych nad toleran-
¢ja odjazdu punktualnego, a nastepnie przedstawiono wyniki takich ba-
dad wykonanych w Kielcach. Istotne, ze respondenci podawali maksy-
malne warto$ci opéznien i przyspieszei w odniesieniu do sprecyzowanej
linii, kt6ra zamierzali kontynuowac podréz. Zasadnicza czes¢ artykulu
stanowia analizy wplywu czgstosci korzystania z komunikacji miejskiej,
subiektywnej oceny punktualnosci oraz motywacji podrézy na zmia-
ny w postrzeganiu odjazdéw punktualnych. Wyniki analiz pokazaly
duze zréznicowanie postrzegania odjazdéw punktualnych w Kielcach.
Mozna je wykorzystaé na etapie planowania obslugi komunikacyjnej,
w tym rozkladéw jazdy. Zaprezentowana metodyka badan kwestiona-
riuszowych moze by¢ z powodzeniem stosowana w innych miastach,
mozliwe jest réwniez rozszerzenie zakresu czynnikéw klasyfikujacych
o powody wyboru linii, czestotliwos¢ kursowania linii czy wymagania
w zakresie komfortu podrézy.

Stowa kluczowe: punktualno$é, przedzial tolerancji, komunikacja
miejska

Postrzeganie punktualno$ci w roznych etapach podrézy
transportem miejskim!

Zgodnie z definicja podana w {1}, punktualno$¢ jest cecha
polegajaca na tym, ze pojazd osiaga, mija lub opuszcza za-
dany punkt linii (najczesciej przystanek) w momencie okre-
slonym w opublikowanym rozkladzie jazdy, w ustalonych
granicach tolerancji. Kazda niezgodno$¢ z rozkladem jazdy,
wykraczajaca poza przyjete ramy tolerancji jest okreslana
jako przyspieszenie lub opdznienie wzgledem planowane-
go odjazdu z przystanku. Najprostsza miarg punktualnosci
jest odchylka od rozkladu jazdy, wyrazajaca réznice miedzy
rozkladowym i rzeczywistym momentem odjazdu z przy-
stanku. Ujemne wartosci odchylek odpowiadaja odjazdom
opdznionym, a warto$ci dodatnie — odjazdom przyspieszo-
nym wzgledem rozkladu jazdy. Poniewaz rozklady jazdy sg
publikowane z dokladnoscia do jednej minuty, odchyltka
takze jest okreslana w minutach, ale jej dokladnosé moze
by¢ wieksza, gdyz zalezy od doktadnosci pomiaru odjazdéw
rzeczywistych.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2015.

Bezwzgledne dotrzymanie rozkladu jazdy (oznaczaja-
ce odchytke rowna 0,00 minuty) ma miejsce niezwykle
rzadko i wcale nie jest potrzebne. To, czy odjazd z przy-
stanku musi by¢ potraktowany jako opdzniony lub przy-
spieszony, zalezy od przyjetego poziomu tolerancji, wtedy
odjazdy o relatywnie matych opéznieniach i (ewentualnie)
przyspieszeniach wzgledem rozkladu jazdy sa traktowane
jako punktualne.

Obecnie w badaniach preferencji komunikacyjnych
(w tym punktualnosci), coraz powszechniej prowadzonych
w polskich miastach, najczesciej oceniana jest waznos¢
punktualnosci dla pasazera oraz stopien jej spelnienia, we-
dlug zadanej skali. Znaczenie punktualnosci jest wiec oce-
niane przez pordwnanie z innymi cechami miejskiego
transportu zbiorowego, a jej niedostatek jest okreslany jako
luka jako$ciowa.

Wyniki badan preferencji pasazeréw, przeprowadzanych
w polskich miastach, niemal zawsze wskazuja punktual-
no$¢ jako jedna z trzech najwazniejszych, a takze najbar-
dziej rozpoznawalnych cech opisujacych funkcjonowanie
miejskiego transportu zbiorowego {2} i {3]. Zadowalajaca
punktualnosé¢ kursowania Swiadczy o wiarygodnosci i nie-
zawodno$ci systemu, a tym samym Sprzyja wzrostowi po-
drézy odbywanych transportem zbiorowym. Natomiast
permanentne niedotrzymywanie punktualno$ci na pozio-
mie satysfakcjonujacym ogdél pasazeréw prowadzi zazwy-
czaj do spadku liczby podrézy odbywanych miejskim trans-
portem zbiorowym.

Postrzeganie waznosci punktualnosci jest silnie uzalez-
nione od etapu realizowanej podrézy {4}. W jej poczatko-
wej fazie pasazer zmierzajacy na przystanek zazwyczaj wy-
maga wysokiego poziomu dotrzymania rozkladowego
czasu przyjazdu na przystanek. Zazwyczaj oczekuje on, ze
pojazd nie pojawi sie na przystanku przedwczesnie oraz, ze
nie dojdzie do znacznego opdznienia. W obu przypadkach
— brak punktualnosci bedzie oznaczal ryzyko nadmiernego
wydluzenia podrézy, przy czym odjazd przedwczesny za-
zwyczaj oznacza najwicksza uciazliwo$é, gdyz w najwiek-
szym stopniu wplywa na wydluzenie interwalu pomiedzy
kolejnymi pojazdami linii. W przypadku korzystania z linii
kursujacych bardzo rzadko (co 30 minut i wigcej) oraz rzad-
ko (co 20-30 minut) pasazer zazwyczaj planuje swoja po-
dréz w oparciu o szczegdlowy rozklad jazdy. Wszelkie prze-
jawy niepunktualno$ci sa wi¢c przez niego bardzo silnie
odczuwane, szczeg6lnie w przypadku wystepowania przy-
spieszefi odjazdu, ktére skutkuja koniecznoscia dlugiego
oczekiwania na kolejny pojazd danej linii lub rezygnacja
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z podroézy. Z kolei przy krétkich interwalach miedzypojaz-
dowych (réwnych 3—6 minut) punktualnos¢ praktycznie
traci znaczenie na rzecz regularnosci kursowania. Wéwczas
szczegOlowy rozklad nie jest juz tak wazny dla pasazera,
ktéry niezaleznie od momentu przybycia na przystanek
oczekuje w miare szybkiego pojawienia si¢ pojazdu oczeki-
wanej linii, niezaleznie czy bedzie to pojazd opdzniony czy
przyspieszony wzgledem rozktadu jazdy.

Z kolei dla pasazera juz bedacego na przystanku mozli-
wos¢ zgloszenia pojazdu komunikacji miejskiej przed rozkla-
dowym czasem przyjazdu nie oznacza niedogodnosci, para-
doksalnie sprzyja skréceniu czasu podrézy. Za to kazda
minuta opdznienia oznacza strate wzgledem planowanego
czasu podrézy. Mozna wiec domniemywad, ze na tym etapie
podrézy tolerancja dla opdéznien nie powinna by¢ wysoka.

Takze pasazerowi juz bedacemu w pojezdzie miejskiego
transportu zbiorowego zalezy przede wszystkim na jak naj-
szybszym dotarciu do celu podrézy. Jest on sklonny zaak-
ceptowal przyspieszenia odjazdéw z kolejnych przystan-
kéw (niekorzystne przeciez dla oczekujacych na tych
przystankach), jezeli wiaze si¢ to z szybszym przejazdem
trasy. Z reguly nie bedzie on jednak akceptowal duzych
opéznien, gdyz oznaczaja one wydluzenie w stosunku do
czasu przeznaczonego na podrdz, a wiec strate czasu.

Jak wida¢ oczekiwania co do realizacji zapowiedzianego
rozkladu jazdy moga by¢ zréznicowane, zaleza w duzej
mierze od tego, w jakim momencie podrézy pasazer sie
znajduje, czy jest to podréz $cile terminowa, czy chociazby
od tego, jakie jest jego samopoczucie w danym dniu.

Metodyka badan postrzegania odjazddw punktualnych
przez pasazerow oczekujacych na przystankach

Metodyka badan punktualnosci byla tematem wielu publi-
kacji, w tym [5]. Tolerancja dla odjazdu punktualnego ma
z natury rzeczy charakter subiektywny, kazdy uzytkownik
miejskiego transportu zbiorowego moze ja inaczej postrze-
gaé. Jednak zgromadzenie duzej préby badawczej umoz-
liwia uzyskanie odpowiedzi reprezentatywnych dla ogétu
uzytkownikow.

W artykule postanowiono sprawdzié, jakie sa granice
pasazerskiej tolerancji mieszkancéw Kielc dla odjazdu jesz-
cze punktualnego. Badania te byly wykonywane w trakcie
prac nad Planem Transportowym dla Kielc {6}. Podobne ba-
dania byly prowadzone w Krakowie w — 2002 {71, 2012 {8},
oraz 2013 roku [9].

Zdecydowano sie na przeprowadzenie badari ankieto-
wych w formie wywiadu bezposredniego na przystankach,
wykorzystujac czas pasazera spedzany na oczekiwaniu na
przyjazd pojazdu, do ktérego 6w pasazer zamierza wsiasc.
Podczas wywiadéw respondenci byli proszeni miedzy innymi
o okreslenie wielko$ci maksymalnego opdznienia i maksy-
malnego przyspieszenia odjazdu wzgledem rozkladu jazdy
uznawanego przez nich za odjazd jeszcze punktualny, z do-
kladnoscia do 0,5 [min}. Co wazne, byli oni pytani w kon-
tekscie podrézy konkretnymi, deklarowanymi liniami. W ten
sposdb zamierzano zminimalizowaé ryzyko odpowiedzi przy-
padkowych.
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Wstepnie ustalono, ze przedzial tolerancji dla odjazdu
punktualnego bedzie mozliwy do ustalenia po wykonaniu
co najmniej 600 wywiadéw ankietowych, przy zalozonym
bledzie oszacowania tolerancji dla odjazdu punktualnego
na poziomie 0,2 [min} oraz przy spodziewanym odchyleniu
standardowym wskazan dla odjazdu op6znionego na pozio-
mie 2,5 [min}.

Badania byly prowadzone w listopadzie 2013 roku,
w dniach roboczych, w godzinach od 9:00 do 19:00. Ogdlem
przeprowadzono 770 wywiadéw na 12 przystankach auto-
busowych zlokalizowanych na obszarze Kielc (przystanki:
Podklasztorna, os. Slichowice, 1 Maja os. Herby, Orkana os.
Zwiazkowiec, os. Swictokrzyskie, Warszawska Politechnika,
al. IX Wiekéw Kiele UW, Sandomierska Zrédlowa, Semi-
naryjska/Jana Pawla II, Zytnia, Sciegiennego/Podlasie,
Bukéwka). Taki dobdr przystankéw mial na celu jak najlep-
sze odwzorowanie preferencji uzytkownikéw transportu
miejskiego na obszarze calego miasta. Z kolei wybér dosé
dhugiego okresu dnia byl podyktowany checia uzyskania in-
formacji od pasazeréw odbywajacych podrdze nie tylko obli-
gatoryjne, ale rowniez fakultatywne.

Przedziat toleranciji dla odjazdu punktualnego

Pasazerowie byli pytani, jakie maksymalne op6znienie (mak-
symalne przyspieszenie) odjazdu wzgledem rozkladu jazdy
uznaja za odjazd jeszcze punktualny. Kazdy pasazer okreslal
swoje wlasne, indywidualne granice odjazdu punktualnego.
Rozklad deklarowanych opdznien i przyspieszefi oznaczaja-
cych odjazd jeszcze punktualny przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Rozktad maksymalnych opdznien i przyspieszen odjazdow uwazanych przez pasaze-
row za jeszcze punktualne.

Uzyskane wyniki badai ankietowych wskazuja, ze ist-
nieje spora grupa pasazeréw (ponad 63 {%1), ktérzy nie
dopuszczaja zadnej tolerancji punktualnosci dla odjazdu
przyspieszonego wzgledem rozkladu jazdy. Z kolei przy-
spieszenie odjazdu powyzej 1 {min} dopuszcza jedynie
18 {%} respondentéw. Mozna zatem powiedzied, ze badani
pasazerowie sa Swiadomi, iz odjazdy przed czasem moga
skutkowaé znacznymi niedogodno$ciami. Sg oni za to
znacznie bardziej tolerancyjni dla odjazdéw op6znionych —
az 43 {%} badanych nie uznaje opdznien wickszych niz
3 [{min} za oznake niepunktualno$ci, w tym 13 [%] kwali-
fikuje jako punktualny odjazd opdzniony nawet bardziej
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niz 5 [min}. Moze sie wydawal zaskakujace, ze blisko
10 {%] badanych dopuszcza tolerancje dla odjazdu punk-
tualnego na poziomie 10 [min} op6znienia.

Na uwagg zastuguje fakt, ze podczas badan pasazerowie
uzywali ,,potéwek minut” bardzo rzadko, dodatkowo jedy-
nie w przypadku niskich wartosci opéznieni i przyspieszen
(ponizej 5 [min}). Przywiazanie do warto$ci catkowitych
koresponduje z postacia rozkladéow jazdy, tworzonych
w oparciu 0 moduly minutowe. Ponadto powyzej 5 [min}
pasazerowie uzywaja juz skali zaokraglonej — stad incyden-
talne wskazania wartosci: 6, 7, 8 czy 9 {min} opdznien.

Wartosci $rednie opdznienia i przyspieszenia odjazdu
uznawanego za jeszcze punktualny oszacowano na podsta-
wie wszystkich przeprowadzonych wywiadéw ankieto-
wych, ktére ze wzgledu na wielko$é¢ zgromadzonej proby
badawczej sa reprezentatywne dla ogélu respondentdw.
W ten sposdb otrzymano nastepujacy usredniony przedzial
tolerancji dla odjazdéw punktualnych:

-3,72<d,,,, <+0,76

unkt
gdzie:
d . —odchyltka od rozkladu jazdy dla odjazdu punktu-

punkt .
alnego [min}.

Mozna zauwazy(, ze uzyskany przedzial tolerancji dla
odjazdéw punktualnych jest lekko przesunicty w strone
opdznien wzgledem przyjmowanego najczesciej uniwersal-
nego (w skali kraju) wzorca, ktéry jest okreslony od 3 mi-
nut opdznienia do 1 minuty przyspieszenia odjazdu. Taki
wlasnie przedzial jest uzywany zazwyczaj podczas obliczefi
wskaznika , procent kurséw punktualnych” {10}.

Tolerancja pasazeréw dla odjazdéw punktualnych po
stronie opdznieni charakteryzuje sie znaczng zmiennoscig.
Odchylenie standardowe jest réwne az 2,70 [min}, co ozna-
cza, ze wspélczynnik zmiennosci wynikéw wynosi blisko
73 {%]. W przypadku przyspieszefi odchylenie standardo-
we wynosi 1,32 [min}, jednak rozrzut wynikéw jest bar-
dziej znaczacy niz po stronie op6znien, gdyz wspélczynnik
zmiennosci wynosi 174 {%]. Pasazerowie sa wiec mimo
wszystko bardziej jednomyslni, oceniajac tolerancje punk-
tualnosci dla opéznien.

W celu oceny wiarygodnosci srednich wskazai granic
przedziatu tolerangji dla odjazdéw punktualnych wyznaczo-
no przedzialy ufnosci (na poziomie ufnosci 0,95). W przy-
padku opdznieni uzyskano przedzial: {3,52; 3,901, natomiast
w przypadku przyspieszen: [0,66; 0,851. Oznacza to, ze ble-
dy oszacowania wartosci Srednich dla granic przedziatu tole-
rancji dla odjazdu punktualnego to — odpowiednio 0,19
[min} oraz 0,09 {min}, czyli 11 i 5 {s}. Dlatego dokladno$¢
oszacowania przedziatu tolerancji mozna uznad za satysfak-
cjonujaca.

Zrdznicowanie przedziatu tolerancji dla odjazdu
punktualnego w zaleznosci od czestosci korzystania z linii
W dalszej analizie podjeto prébe okreslenia, jakie czynni-
ki moga wplywaé na postrzeganie odjazdu punktualnego.

W pierwszej kolejnosci zbadano wplyw czestosci korzysta-
nia z linii, ktéra badany pasazer akurat zamierzal odjechad
z przystanku. Uznano, ze taki sposéb zadania pytania (za-
miast pytania o czesto$¢ korzystania z miejskiego transportu
zbiorowego w ogéle) w wiekszym stopniu powiaze ocene od-
jazdu punktualnego z ewentualnymi konsekwencjami bra-
ku punktualnosci podczas konkretnej podrézy. Pod uwage
wzieto trzy mozliwosci: bardzo czestego (4—7 razy w tygo-
dniu), czestego (2-3 razy w tygodniu) i rzadkiego korzysta-
nia ze wskazanej linii. Podstawowe charakterystyki opdz-
nief i przyspieszen odjazdu uznawanego przez pasazerdéw
za punktualny w zaleznosci od czgstosci korzystania z linii,
ktérg zamierzaja podrézowaé, zamieszczono w tabeli 1.

Tabela 1
Podstawowe charakterystyki opoznien i przyspieszen odjazdu okreslanych
przez pasazerow jako granice tolerancji dla odjazdu punktualnego
(w zaleznosci od czestosci korzystania ze wskazanej linii)
Opéznienia [min] Przyspieszenia [min]
=
s - @ @@
lp| | gomestost | Liozha 2k 2k
korzystania z linii | wywiadow < 5T ~| 53
| =S E | =2
E| 5| 8B|8E5 |5 B | 8§
E|E| &5 SOwW| E| E| & | 85
Bardzo czesto
1 5 i 339 010 (366|278| 0 |5 |084| 1,38
Czesto
2 B8 235 0|10 (367|259| 0|5 |062| 1,10
Rzadko
3 (1 raz w tygodniu 196 010|387 2700 |5 (0,77 | 1,43
lub rzadziej)

Zrodto: opracowanie wiasne

Najmniej wymagajacy pod wzgledem opdzniefi okazali
sie pasazerowie podrézujacy deklarowang linia najrzadziej,
a pod wzgledem przyspieszet — korzystajacy najczesciej.
Najwicksze réznice pomiedzy wartosciami Srednimi w po-
szczegblnych grupach pasazeréw to — w obu przypadkach
13 s}. Mozna wiec stwierdzi¢, ze zardwno wartosci $rednie
opbznief, jak i przyspieszent wzgledem rozkladu jazdy réz-
nia sic miedzy soba nieznacznie. Potwierdzaja to réwniez
wyniki testéw analizy wariancji {7}, przeprowadzonych na
poziomie istotnosci 0,05.

Zréznicowanie przedziatu tolerancji dla odjazdu
punktualnego w zalezno$ci od subiektywnej oceny
punktualnosci wykorzystywanej linii

Kolejnym badanym czynnikiem réznicujacym postrzeganie
odjazdu punktualnego jest subiektywna pasazerska ocena
punktualnosci linii, ktéra odbywana jest podréz. Podczas
wywiadéw stworzono mozliwos¢ wyboru odpowiedzi spo-
$r6d 5 opcji: pojazdy linii sa zazwyczaj punktualne, pojazdy
sa zwykle lekko opéznione lub pojazdy sa zwykle bardzo
opdznione, pojazdy sa lekko przyspieszone oraz pojazdy sa
bardzo przyspieszone wzgledem rozkladu jazdy.

Podczas prowadzonych badan nie zarejestrowano ani jed-
nego wskazania: pojazdy sa zazwyczaj bardzo przyspieszone.
Wyniki poréwnan granic przedzialéw tolerancji w poszcze-
gblnych grupach pasazeréw przedstawiono w tabeli 2.
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Tabela 2 Tabela 3
Podstawowe charakterystyki opoznien i przyspieszen odjazdu Podstawowe charakterystyki opoznien i przyspieszen odjazdu
okreslanych przez pasazeréw jako granice tolerancji dla odjazdu okreslanych przez pasazerow jako granice tolerancji dla odjazdu
punktualnego (w zaleznosci od oceny linii) punktualnego (w zalezno$ci od motywacji wiasnie odbywanej podrézy)
Opoznienia [min Przyspieszenia [min Opoznienia [min Przyspieszenia [min
Werbalna ocena p [min] ysp [min] p [min] ysp [min]
punktualnosci . @ @ . . ) )
Lp | odjazdow linii Liczba 23 25| |Lp | Mobwacia | Liczba eZ eE
L wywiadow ] ] podroézy wywiadow S S ST
z ktorej respondent 2 =8 2|25 2|25 S | 25
zamierza skorzystaé | X% B |85 =5 8 |85 | % 8|85 || 5| 8|58
E E| » 6% | E|E| & | 8% E| E| & ©% | E|E| & | 8%
1 iﬂf]vllltﬁzlﬁle odjazdy 479 0|10/374| 257 | 0| 5 0,69 1,26 1 | Praca 98 0 | 10 | 2,79 | 2,18 0 5 1058 | 088
F——— 2 | Szkota 44 0 | 10395 250 | 0 | 5 |1,11| 166
zwyczaj odjazdy
2 | lekko opéznione 222 | 0110383 29 |05 085 137 3 | Uczelnia 63 0 | 10443 288 | 0 | 5 |089]| 130
Zazwyczaj odjazdy 4 | Dom 309 0 |10 397 | 280 0 5 10,83 | 147
3 | bardso s 43 0|10]336| 25 | 0|5 [119] 175
o ——— 5 | Zakupy 117 0 |10 |348 | 261 | 0 | 5 | 074 | 1,34
4 |\akko prayspieszone | 26 |0 |10|28 287 1 0 3 046 089 6 |Inne 134 0 |10]364] 273 [ 0 | 5 [057] 1,08

Zrédio: opracowanie wiasne

Zdecydowanie najwiecej badanych deklarowalo odjazd
linia zazwyczaj punktualna lub lekko opézniona — to lacz-
nie az 91 {%} badanych. Z kolei 0s6b wskazujacych na cheé
skorzystania z linii uznawanej za zazwyczaj mocno op6z-
niong bylo tylko 43 (blisko 6%), w badaniu wzielo udzial
takze 26 o0séb (3 {%1) deklarujacych odjazd pojazdem linii
zazwyczaj lekko przyspieszonej. Z jednej strony taki roz-
klad wskazan wskazuje na pozytywng ocene punktualnosci
autobuséw w Kielcach, z drugiej zas — granice przedzialéow
tolerancji w dwdch ostatnich przypadkach moga by¢ uzna-
wane za mniej wiarygodne.

Wyniki poréwnan wskazuja na brak istotnych réznic
pomiedzy tolerancjg dla op6ézniets w przypadku korzysta-
nia z linii zazwyczaj punktualnych i lekko opéznionych.
Respondenci do$wiadczeni wickszymi opdznieniami sg
o blisko 0,5 {min} bardziej wymagajacy. Co ciekawe —
najostrzejsze wymagania w zakresie opdznieft sformuto-
wali pasazerowie deklarujacy korzystanie z linii zazwyczaj
lekko przyspieszonych — dopuszczaja oni tolerancje poni-
zej 3 {min}.

Réwniez ta grupa pasazeréw okazala sie najbardziej wy-
magajaca w zakresie przyspieszefi odjazdu — w tym przy-
padku jest to zapewne wynik negatywnych konsekwengji,
z ktérymi przychodzito sie spotykal w przypadku odjaz-
déw przed czasem. Takze pasazerowie korzystajacy z linii
zazwyczaj punktualnych deklarowali stosunkowo niska to-
lerancje dla odjazdéw przyspieszonych.

Zréznicowanie przedziatu tolerancji dla odjazdu punktualnego
pod wzgledem motywacji wykonywanej podrézy
Przeprowadzono réwniez analize wplywu rodzaju motywacji
podrézy na postrzeganie odjazdu punktualnego. Poniewaz
nie byly to klasyczne badania podrdzy, pytanie obejmowa-
fo jedynie wskazanie korica wlasnie odbywanej podrézy. Pod
uwage wzieto mozliwosci wyboru: dom, praca, szkota, uczel-
nia, zakupy, inne. Wszystkie tak okreslone motywacje sg
reprezentowane przez wiccej niz 50 respondentdw, jedynie
motywacja ,szkola” zawiera opinie 44 os6b. Granice prze-
dzialéw tolerangji dla odjazdéw punktualnych z rozbiciem
na powyzszych 6 motywacji zaprezentowano w tabeli 3.
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Zrédio: opracowanie wiasne

Uzyskane usrednione granice przedzialéw tolerancji sg
silnie zréznicowane pod wzgledem motywacji odbywanych
podrézy. W grupie opéznieni najbardziej tolerancyjni sa do-
jezdzajacy na uczelnie — traktuja oni nawet blisko 4,5 {min}
opdznienia jeszcze jako odjazd punktualny. Duzg tolerancjg
wykazujg sie tez dojezdzajacy do szkoly lub powracajacy do
domu — sa to blisko 4,0 {min}. W grupie przyspieszen —
najwyzszy poziom usrednionej granicy tolerancji uzyskano
w grupie dojezdzajacych do szkét — jest to jedyny przypa-
dek, gdy jako punktualny jest traktowany odjazd z nawet
ponad minutowym wyprzedzeniem w stosunku do rozkta-
du jazdy. Blisko minute dopuszczaja tez dojezdzajacy na
uczelnie.

Z kolei — zgodnie z oczekiwaniami — najbardziej re-
strykeyjnie podejscie zaprezentowali dojezdzajacy do pracy,
a wiec osoby, dla ktérych brak punktualnosci komunikacji
miejskiej moze oznaczaé najpowazniejsze konsekwencje. Za
jeszcze punktualny uznaja oni odjazd z 2,8 {min} opdznie-
nia lub 0,6 {min} przyspieszenia. Co ciekawe, takze osoby
wybierajace motywacje ,.inne” wskazaly dos¢ niska toleran-
¢je dla odjazdu przed rozkladowym czasem odjazdu. By¢
moze wynika to z faktu, ze jako motywacje ,,inne” (przynaj-
mniej w czesci) zglaszane byly takze podréze zwiazane rezi-
mem Czasowym.

Podjete proby okreslenia tacznego wplywu czestosci ko-
rzystania z linii, oceny oraz motywacji podrézy na postrze-
ganie odjazdu punktualnego niestety nie przyniosly spo-
dziewanych efektéw, ze wzgledu na duze rozwarstwienie
zgromadzonej proby badawczej. Taka analize mozna bedzie
przeprowadzi¢ jedynie w oparciu o znaczaco wiekszy zbi6r
danych.

Zrdznicowanie przedziatu tolerancji dla odjazdu punktual-
nego pod wzgledem motywacji wykonywanej podrdzy oraz
subiektywnej oceny punktualno$ci wykorzystywanej linii
Podczas dalszych analiz podjeto prébe okreslenia facznego
wplywu czestosci korzystania z linii, subiektywnej oceny
punktualno$ci oraz motywacji podrézy na postrzeganie
odjazdu punktualnego. Niestety takie kompleksowe po-
dejscie skutkuje znacznym rozwarstwieniem zgromadzo-
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nej proby badawczej, a przedzialy tolerancji uzyskiwane na
podstawie opinii niewielkich liczb pasazeréw przestaja by¢
wiarygodne.

Dlatego skupiono si¢ na dyskusji wplywu motywacji
podrézy na postrzeganie odjazdu punktualnego tylko
w przypadku os6b subiektywnie oceniajacych odjazdy ak-
tualnie wyczekiwanej linii jako zazwyczaj punktualne lub
zazwyczaj lekko op6znione. Przyjeto przy tym nieweryfiko-
walne zalozenie, ze przedzialy tolerancji ustalane przez pa-
sazerow niezbyt czesto dotykanych przejawami niepunktu-
alnosci — bedg najbardziej obiektywne.

Na rysunku 2 przedstawiono poréwnanie usrednionych
granic tolerancji dla op6znien i przyspieszeni wzgledem roz-
ktadu jazdy, w zalezno$ci od motywacji wlasnie wykonywa-
nej podrozy.

I wskazania: odjazy za zazwyczaj punktualne
O wskazania: odjazdy zazwyczaj lekko opdZnione

. I[min] }
w

A

Tolerancja odjazdu punktualnego dla opéinien
(-) i przyspieszen (+) wzgledem rozktadu jazdy

&

uczelnia dom zakupy inne

Motywacja korica podrézy

Rys. 2. Granice tolerancji opdZnien i przyspieszen odjazdow uwazanych przez pasazerow za
jeszcze punktualne w zaleznosci od motywacji konca podrdzy, w przypadku wyboru linii
uznawanych subiektywnie za zazwyczaj punktualne lub lekko opéZznione.

Biorgc pod uwage podréze obligatoryjne, najwicksze
wymagania maja pasazerowie dojezdzajacy do pracy, ko-
rzystajacy z polaczen uznawanych za zazwyczaj punktual-
ne. Ta grupa pasazerow wskazala najwezszy przedzial to-
lerancji dla odjazdéw punktualnych — tylko 3,29 [min}
(od 2,79 [min} opbznienia do zaledwie 0,50 {min} przy-
spieszenia odjazdu). Podobnie waski przedzial (lekko
przesuniety w strone przyspieszen)) wskazali pasazerowie
korzystajacy zazwyczaj z linii lekko opdéznionych, w po-
drézach w innych celach. Z kolei najszerszy, blisko 6-mi-
nutowy przedzial tolerancji zadeklarowali pasazerowie
zazwyczaj korzystajacy z linii lekko opdznionych, w po-
drézach na uczelnie — jako punktualne traktuja oni odjaz-
dy z prawie 5 {min} op6znieniem oraz 1 {min} przyspie-
szeniem wzgledem rozkladu jazdy.

Whioski

Uzyskane wyniki badan ankietowych w Kielcach uka-
zuja, ze pasazerowie oczekujacy na przystankach akcep-
tuja tylko niewielkie przyspieszenia odjazdéw wzgledem
rozkladu jazdy, natomiast sg oni w stanie zaakceptowaé
nawet relatywnie wysokie wielkosci opéznied. Na po-
strzeganie odjazdéw punktualnych ma wplyw rodzaj
motywacji, w ktorej realizowana jest podréz, wazna jest
tez subiektywna ocena punktualnosci linii komunikacji

miejskiej, ktdra pasazer zamierza kontynuowaé podroz.
Natomiast wplyw czestosci korzystania z danej linii jest
malo istotny.

Z kieleckich badafi wynika, ze najwigksze wymagania
wzgledem punktualnosci maja podrézujacy do pracy, co
wskazuje na potrzebe szczegblnie wnikliwego planowania
rozkladéw jazdy oraz dazenia do ich utrzymywania wiasnie
na liniach o dominujacym udziale podrézy zwiazanych
z praca. To na ciggach ulic, z ktérych korzystaja takie linie,
nalezy w pierwszej kolejnosci zapewnial rozwigzania
usprawniajace przejazd autobuséw, takie jak pasy autobu-
sowe czy priorytety w sygnalizacji. Same rozklady jazdy
powinny by¢ tak konstruowane, aby ryzyko wystgpowania
przyspieszefi bylo najmniejsze — ta zasada powinna doty-
czy¢ wszystkich linii.

Zaprezentowane wyniki dotycza oczekiwan pasaze-
réw oczekujacych na pojazdy transportu zbiorowego na
przystankach. Pelniejszy obraz postrzegania punktual-
nosci mozna uzyskal po rozszerzeniu badan na osoby
zmierzajace na przystanki oraz juz znajdujace sic w po-
jazdach. Te ostatnie mozna przeprowadzi¢ stosunkowo
tatwo, ale pozyskanie pelnych i do tego wiarygodnych
opinii od oséb spieszacych sie na przystanki jest bardzo
klopotliwe.
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