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Wypelnienie ankiety nie wigzalo sie z podaniem danych
osobowych i kontaktowych, dlatego bylo w pelni anonimo-
we. Zbieranie danych rozpoczelo sie 15 listopada 2022 roku
i trwalo do uzyskania 500 odpowiedzi. Wynik ten uzyskano
17 grudnia 2022, po czym ankieta zostala zamknieta.

Charakterystyka ankietowanych

Strukture ankietowanych wedlug plci, wieku i wyksztalce-
nia przedstawiono na rysunku 4 {2, s. 27-291. Wiekszo$¢
ankietowanych stanowily kobiety (53,2%). Najczesciej byli
to ludzie miodzi w wieku 25—44 lat (42,2%) lub mlodsi

(27,2%), majacy wyksztalcenie Srednie (45,0%). Rys. 4. Struktura ankietowanych wg pici wieku i wyksztatcenia
Zrédto: opracowanie wtasne

Analiza wynikéw badan sondazowych

Czesto$¢ korzystania z ustug MZK

Wsréd wszystkich ankietowanych az 53% o0s6b korzysta
z komunikacji miejskiej 4 i wiecej razy w tygodniu, a 26,8%
deklaruje, ze jest to czestotliwosé 2—3 razy w tygodniu
(rys. 5). W poszczegdlnych grupach metryczkowych naj-
czesciej z komunikacji miejskiej korzystaja osoby w wieku
ponizej 25 lat (77,9%), majacy wyksztalcenie podstawowe
(88,9%), zawodowe (78,6%) lub deklarujacy brak wy-
ksztalcenia (66,7%).

Powéd korzystania z ustug MZK

W pytaniu o powdd korzystania z komunikacji miejskiej

mozna byio udzieli¢ wiecej niz jednej odpowiedzi, a takze Rys. 5. Czesto$¢ korzystania z ustug MZK wedtug pfci, wieku i wyksztatcenia

, . , . . Zrédfo: opracowanie wiasne

doda¢ wilasng. Udziat poszczegélnych odpowiedzi w sto-

sunku do llCZby ankietowanych przedstawiono na rysun- m brak wlasnego samochodw/prawa jazdy M nizsze koszty transportu

ku 6. Wsréd WSZyStkiCh ankietowanych najczc;éciej wska- m dogodne polaczenie i bliskos¢ przystankow Minne powody
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transportu” (24,8%). Dopiero na koficu znajdowaly sie jzz 2 ; = |7
»inne powody” (1,4%). 200 |
Podstawowym powodem decyzji o korzystaniu z ustug 0o IL

MZK, réwniez w kazdej z warstw metryczkowych, byl brak
wilasnego samochodu lub brak prawa jazdy, za wyjatkiem
os6b w wieku 45-65 lat, ktére za najwazniejszy powdod
wskazywaly nizsze koszty transportu. Waznym powodem Ogélnie  Ple¢ Wiek Wyksztalcenie
w kazdej grupie byly rowniez ,dogodne polaczenie i bliskos¢
przystankéw” (ten aspekt wskazywalo od 30—-66% ankieto-
wanych), czyli docenili oni przygotowanie oferty przewozo-
wej przez przedsiebiorstwo MZK. W poszczegélnych gru-
pach ,nizsze koszty transportu” nie byly wybierane tak
Czesto.
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Rys. 6. Powdd korzystania z ustug MZK wedtug ptci, wieku i wyksztatcenia
Zrédto: opracowanie wiasne

Cel korzystania z ustug MZK

Na pytanie o cel korzystania z ustug MZK mozna bylo za-
kresli¢ kilka odpowiedzi. Strukture odpowiedzi na to py-
tanie przedstawiono na rysunku 7. Ankietowani ogétem
najczesciej korzystaja z ustug MZK (94,4%) w celu zala-
twiania spraw codziennych. Cele obligatoryjne, jak dojazdy
do pracy i szkoly lub na uczelnie, stanowia odpowiednio:
71,8 1 20,4%, a ,inne powody” (gdzie najczestsza z nich
byla podr6z na wszelkiego rodzaju imprezy oraz odwozenie  Rys 7. el korzystania z usiug MZK wediug pici, wieku i wyksztatcenia
dzieci do SZkOly) jedynie 10,2%. Irédfo: opracowanie wiasne
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Analiza satysfakcji i preferencji dotyczacych postulatéw
przewozowych

W kwestionariuszu pomiarowym badania sondazowego
zaproponowano ankietowanym oceng poziomu satysfakcji
i preferencji pasazeréw dla wybranych 10 najwazniejszych
—z punktu widzenia pasazeréw — cech jakosci publicznego
transportu zbiorowego. Wartosci podstawowych miar sta-
tystycznych dla odpowiedzi dotyczacych oceny satysfakcji
wybranych postulatéw przewozowych przedstawiono
w tabeli 3.

Tabela 3
Miary statystyczne dla oceny satysfakcji ankietowanych
z wybranych cech jakosci
= = =
¢f g g3 E_ %
Cecha jakosci = S| &% - B §c | B | §=&
E | c| S| =S S £ 5| 52|58
B 8|8/ 85| 2% 22 23 8%
& (=285 S E =E |28 | =2
Ceny biletow 435(5 |5 |0811 |(3535;5,157) | 18,7% |-1,293 |4,539
Dostosowaniedia |, 155 |4 | 0gg5 |(3163:5.133) | 23,7% |-1,103 |3,825
niepetnosprawnych
::’asc'i?"d“i"'“‘ 414 |5 |4 |0871 |(3,267:5000) | 21,1% |-0,724 |2,95
Bezpieczenstwo . o |
i wygoda 400(5 |4 |0,948 | (3,050;4,946) | 23,7% |-0,574 |2,627
Dostepnosé 3904 |4 0886 |(3,010;4,782) | 22,7% |-0,451 |3,021
Czas podrozy 379|3 |4 |0952 |(2,836;4,740) | 251% |-0,331 |2,634
Bezposrednios¢ | 3,60 |4 |4 (1,129 | (2,473;4,731) | 31,4% |-0,358 | 2,124
Niezawodnosé 3604 |4 1,018 |(2,578;4,614) | 28,3% |-0,574 |3,010
Punktualnosé 359 |4 |4 |0932 |(2,662;4,526)|259% |-0,326 |2,422
Czestotliwosé 337|3 |3 |0951 | (2415 4,317)|283% |-0,032 |2,288

Zrédto: opracowanie wiasne

Koszt transportu z perspektywy pasazera oceniany jest
jako pozadany system taryfowy i atrakcyjny poziom oplat
w ramach okreslonej taryfy {16, s. 251. Ceny biletéw to naj-
wyzej oceniana cecha jakosci, dla ktérej $rednia arytmetyczna
ocen satysfakcji wyniosta 4,35, a zar6wno mediana, jak i moda
byly réwne 5. Ocene te wskazalo 51,4% ankietowanych, a na
4 swoje zadowolenie okreslito 36,2% os6b. Kryterium to ma
réwniez najnizsze odchylenie standardowe ze wszystkich ana-
lizowanych cech wynoszace 0,811. Wspélczynnik asymetrii
wynoszacy dla cen biletéw -1,293 pokazuje znaczng domina-
¢je ocen wyzszych od wartosci Srednie;j.

Dostosowanie do potrzeb oséb niepelnosprawnych, star-
szych, kobiet w ciazy oraz dla podréznych z matymi dzie¢mi
(z wozkami lub bez) najczesciej oceniane bylo na 5, ktére
wskazalo 46,6% ankietowanych. Kolejna najliczniej przy-
znawang oceng byla 4 zaznaczona przez 29,6% os6b. Srednia
arytmetyczna ocen satysfakcji wyniosta 4,15, a oceny powy-
zej Sredniej znacznie przewazaly w odpowiedziach, co poka-
zuje wspélczynnik asymetrii -1,103.

Dostep do informacji rozumiany jest jako sposéb prze-
kazywania informacji o ofercie przewozowej i jej zmianach,
zaréwno w internetowych no$nikach informacji, jak i na
przystankach czy w pojazdach. Wedlug 41,4% ankietowa-
nych postulat ten spelniony jest na ocene 5, 34,8% przy-
znalo ocene 4, a 20,6% ocenia dostep do informacji na 3.
Odchylenie standardowe wynikéw wyniosto 0,871.

Bezpieczefistwo i wygoda podrézy oceniane bylo na przy-
stankach i w pojazdach, a $rednia arytmetyczna wynikéw
wyniosta 4,00. Najczesciej przyznawana ocena byta 5, ktéra
wskazalo 37,6% ankietowanych. Odpowiedzi 4 udzielilo
30,8% badanych, a odpowiedzi 3 — 26,4% os6b.

Kolejnym omawianym postulatem przewozowym jest
dostepnos¢ komunikacji, czyli przestrzenna lub czasowa od-
leglos¢ od przystanku [16, s. 25]. Srednia arytmetyczna
oceny satysfakcji pasazeréw wyniosla 3,90. Najczesciej wy-
stepujaca odpowiedzia byta ocena 4, kt6ra wskazalo 37,6%
ankietowanych, natomiast cz¢sto padaly réwniez oceny 3,
zaznaczone przez 30,6% badanych oraz oceny 5 przez
28,4%. Odchylenie standardowe 0,886 jest jednym z naj-
nizszych, biorac pod uwage wszystkie omawiane postulaty,
co wskazuje na to, ze odpowiedzi byly w tym pytaniu mniej
zréznicowane wokot Sredniej arytmetycznej. Okolo 70%
odpowiedzi miescito sie w przedziale (3,010; 4,782), a zrdz-
nicowanie odpowiedzi bylo umiarkowane i dominowaly
warto$ci wicksze od $redniej oceny kryterium.

Czas podrozy to dhugos¢ trwania jazdy i zatrzymar na przy-
stankach. Kryterium to jest jednym z dwdch, gdzie najczescie;
wystepowala ocena 3, ktéra padta w 34,8% ankiet. 31,4% os6b
ocenilo czas podrézy na 4, a 27,6% wskazalo ocene 5. Srednia
arytmetyczna dla tej cechy jakosci wyniosta 3,79.

Bezposrednio$¢ to mozliwos¢ odbycia podrézy bez ko-
niecznosci przesiadania sie {12, s. 43}. Udzielono w tym
pytaniu bardzo zréznicowanych odpowiedzi, stad najwigksza
ze wszystkich analizowanych kryteriéw warto$é¢ odchylenia
standardowego réwna 1,129 oraz najwyzszy wspolczynnik
zmienno$ci wynoszacy 31,4% (w badaniach marketingowych
wskazujacy na jeszcze wzgledng jednorodno$é cechy {17, s.
7. Najczesciej wystepowata ocena 4, ktdra przyznalo 30,6%
respondentéw, kolejna byla ocena 5 zaznaczona w 26,2%
kwestionariuszach, na 3 ocenilo bezposrednios¢ 23,2% ba-
danych, a ocena 2 zostala przyznana w 17,2% przypadkach.
Srednia arytmetyczna uzyskanych wynikéw wyniosta 3,60.

Niezawodnos¢ to gwarancja dojazdu do wyznaczonego
miejsca o okreslonym czasie {12, s. 431. 39,4% ankietowa-
nych ocenilo ten postulat na 4, co bylo najczesciej udzielana
odpowiedzia. Swoje zadowolenie na 3 zadeklarowalo 29,2%
respondentéw, a ocene 5 przyznalo zaledwie 18,6% osdb.
Pytanie to zgromadzilo najwiekszg liczbe ocen 1, kt6ra wska-
zano w 4,2% ankiet. Srednia arytmetyczna satysfakcji pa-
sazer6w z tego kryterium wyniosta 3,60, a wspdlczynnik
zmiennosci 28,3%.

Punktualno$¢ jest najwazniejsza cecha jakosci w wiekszo-
$ci przeprowadzonych badan wsréd mieszkancéw réznych
miast {12, s. 54}, czego dowiodly takze wyniki i tego badania.
Ta cecha jakosci zostanie szczegdlowo oméwiona ponizej.

Czestotliwos¢ kursowania oznacza odstepy czasu miedzy
odjazdami kolejnych pojazdéw tej samej relacji {16, s. 251.
Oceny pasazeréw byly tutaj najnizsze, a najczesciej pojawia-
jaca sie odpowiedzig byta wartos¢ 3 wskazana przez 34,6%
ankietowanych. Srednia arytmetyczna oceny satysfakcji dla
tej cechy wyniosta zaledwie 3,37. Kolejna czesto wskazywa-
na ocena byla ocena 4, ktéra wybralo 33,8% badanych,
a najnizszg ocene 1 wskazano w 1% kwestionariuszy. Wyniki
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byly umiarkowanie zmienne (wspélczynnik zmiennosci
28,3%) i wystepowala tylko lekka asymetria w odpowie-
dziach wynoszaca -0,032 w kierunku ocen wyzszych od
$redniej arytmetycznej.

Biorac pod uwage wszystkie postulaty przewozowe, moz-
na zauwazy(, ze az dla oSmiu z nich mediana wynosi 4.
Nizsza mediana 3 wystapila w przypadku oceny czestotli-
wosci, wyzsza natomiast w ocenie cen biletow.

Moda o wartosci 5 wystepuje dla czterech cech jakosci:
ceny biletéw, dostosowanie dla niepelnosprawnych, dostep
do informacji oraz bezpieczeistwo i wygoda, podobnie jak
moda 4 dla cech: dostepnos¢, bezposrednio$¢, niezawodnosé
i punktualnosé. Przewage ocen 3 zgromadzily czestotliwosé
i czas podrozy.

Ankietowanych zapytano réwniez o ocene ich preferen-
¢ji dla tych samych cech jakosci, dla kt6rych podawali oce-
ne satysfakcji z realizacji danej cechy jakosci przez MZK.
Miary statystyczne dla ocen preferencji zostaly przedstawio-
ne w tabeli 4.

Tabela 4

o = 2 = _

28 g |£% 5- | E8

Cecha jakosci = S| ST - 2 N2 | BE | BE

= c | S o S = S = k= “E’ > 8

S| 8|8 85 ZE ZE| 25| 2%

% | == 85 SE =E ] 2

Punkiualnos¢ 455| 5 | 5 | 0,758 | (3,794;5,311) | 16,7% | -1,551 | 4,369

Niezawodnosé 429| 5 | 5| 0927 | (3359:5214) | 21,6% | -1,002 | 2,935

Bezposredniosc 418 5 | 4 | 0,854 | (3,328:5,036) | 20,4% | -0,877 | 3,489

Dostepnosé 412 | 5 | 5| 1,073 | (3,049:5,195) | 26,0% | -0,953 | 2,63

Czestotliwosé 405| 5 | 4| 1,088 | (2,966:5,142) | 26,8% | -0,918 | 2,815

Bezpieczenstwo | 593 | 5 | 4 | 1186 | (2,746;5,118) | 30.2% | -0.81 | 2,482

i wygoda

Ceny biletow 3,89 | 5| 4| 1,268 | (2,620:5,156) | 32,6% | -0,902 | 2,611

Czas podrézy 3,84 | 5| 4| 1,166 | (2,672:5004) | 30,4% | -0,697 | 2,505

Dostep do informacji | 3,53 | 5 | 4 | 1,175 | (2,359:4,709) | 33,3% | -0,167 | 1,833
Dostosowanie dla .

niepelosprawnyeh | 309 | 5 | 3 | 152 | (16724.612) | 49.2% | -0.057 | 1571

Zrodto: opracowanie wiasne

Punktualnos$¢ to najwazniejsza dla pasazeréw cecha ja-
kosci. Srednia ocena preferencji dla tej cechy wyniosta 4,55.
Poszczegllne wartosci oceny przez pasazeréw dla tej cechy
byly bardzo zbiezne, odchylenie standardowe najmniejsze
wsréd wszystkich ocen preferencji dla wybranych cech ja-
kosci, réwne 0,758, a wspélczynnik zmiennosci zaledwie
16,7%.

Niezawodno$¢ w ocenie preferencji uzyskala srednia 4,29.
Najczesciej zaznaczang waznos$cia byla ocena 5, ktéra wska-
zalo 56,4% (282) ankietowanych. 20,4% badanych wyra-
zilo swoje preferencje na 4, a 19,0% zaznaczylo ocene 3.

Bezposrednio$¢ byla kolejna cecha, ktérej 42,6% pasa-
zeréw przyznalo ocene preferencji 5, 36,8% ocene 4, a 17,6%
ocene 3. Srednia arytmetyczna preferendji dla tego postula-
tu przewozowego wyniosta 4,18.

Dla dostepnosci ocena preferencji wykazala, ze 50,2%
ankietowanych ocenia waznos$¢ tego postulatu na 5, 25,6%
wybrato odpowiedz 4, a kolejng najliczniejsza grupe stano-
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wilo 13,0% oséb, ktére wybraly waznos¢ 2. Srednia aryt-
metyczna wynikéw to 4,12.

Czestotliwo$¢ uzyskala $rednia ocene preferencji 4,05.
Niemal potowa ankietowanych (46,4%) wskazalo ocene
preferencji dla tej cechy na 5, natomiast ocene 4 przyznalo
zaledwie 26,4% badanych.

Bezpieczefistwo i wygoda to cecha, dla ktérej 44,2%
respondentéw przypisalo oceng 5, a 24,6% ocenilo prefe-
rencje na 4. Srednia arytmetyczna odpowiedzi wyniosla dla
tej cechy 3,93.

Srednia ocena preferencii dla cen biletéw wyniosta 3,89.
44,0% o0s6b zaznaczylo odpowiedz 5, a 25,8% odpowiedz
4. Az 6,4% ankietowanych uznalo te ceche jakosci za nie-
istotna (ocena 1).

Preferencje 5 dla czasu podrézy zaznaczono w 38,4%
kwestionariuszy, 4 w 25,8%, a 3 wystapilo w 21,0% ankie-
tach. Srednia arytmetyczna waznosci tego postulatu wynio-
sta 3,84.

Waznos¢ dostepu do informacji zostala przez ankietowa-
nych okreslona na 3,53. Najczestsza odpowiedzia byta oce-
na 5, ktdrg przyznalo 28,4% os6b, kolejna byla 3 z udziatem
25,8% badanych, a waznosci 4 i 2 zyskaly odpowiednio
22,4% i 21,0% odpowiedzi.

Pytanie o dostosowanie dla niepelnosprawnych, oséb
starszych, kobiet w ciazy oraz dla podréznych z matymi
dzie¢mi (z wozkami lub bez) zgromadzito najbardziej zr6z-
nicowane oceny preferencji pasazeréw. Najczesciej cecha ta
oceniana byla na 5, gdzie uzyskata 28,4% odpowiedzi, a dru-
ga w kolejnosci zaznaczana waznoscig byla 1 z wynikiem
22,6%. Srednia arytmetyczna tej cechy wyniosta 3,09, czy-
li jest najnizsza ze wszystkich omawianych. Wsp6lczynnik
zmiennosci 49,2% obrazuje bardzo silne zréznicowanie od-
powiedzi. Wspélczynnik asymetrii -0,057 wskazuje na tyl-
ko lekka przewage wartosci wickszych od Srednie;j.

Analiza calosci zgromadzonych wynikéw dla wszystkich
cech jakosci w ocenie preferencji pasazeréw wykazala, ze
moda dla kazdego z nich wynosi 5, czyli maksymalng war-
to$¢ oceny preferencji. Mediana 4 wystepuje dla sze$ciu cech
jakosci, natomiast najnizsza 3 wylacznie dla kryterium do-
stosowania dla niepelnosprawnych, oséb starszych, kobiet
w cigzy oraz dla podréznych z malymi dzie¢mi (z wézkami

lub bez).

Ocena punktualnodci kursowania

Punktualnos$é to cecha transportu okreslajaca, ze pojazd
mija lub opuszcza dany punkt linii w ustalonym czasie
zgodnie z rozkladem jazdy {12, s. 43}. Cecha ta dopuszcza
pewna tolerancje odchylen. Czas odjazdu jest znaczacy dla
pasazera juz na etapie planowania podrézy, a kazde op6z-
nienie powoduje dluzszy czas oczekiwania i dluzszy czas
trwania podrézy. Cecha ta okazala si¢ najwazniejsza dla
ankietowanych w tym badaniu, dlatego zostala poddana
szczegblowej analizie.

Na 500 os6b bioracych udzial w badaniu az 43,3% oce-
nito satysfakcje z punktualnosci kursowania pojazdéw MZK
na 4. Kolejnymi najczestszymi ocenami bylo 3 z udzialem
26,4% ankietowanych, 5 dla 15,6% ankietowanych i 2 dla
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14% ankietowanych. Tylko trzy osoby ocenily punktualnosé
na 1. Srednia arytmetyczna wynikéw wyniosta 3,59.
Strukture odpowiedzi na pytanie o ocene satysfakcji z punk-
tualnosci kursowania ze wzgledu na pytania metryczkowe
przedstawiono na rysunku 8. W kazdej warstwie podziatu
najwickszy udzial majg oceny satysfakcji o wartosci 4.
Udzialy te przekraczaja 50% wsrdéd oséb z wyksztalceniem
zawodowym i oraz w wieku 25-44 lata.

Strukture odpowiedzi na pytanie o oceng preferencji z punk-
tualnosci kursowania ze wzgledu na pytania metryczkowe
przedstawiono na rysunku 9. Wsréd wszystkich ankietowa-
nych 69,8% cecha ta jest bardzo istotna i zostala oceniona
na 5. Waznos$¢ 4 przyznato 17,4% populacji, a 11% wska-
zalo odpowiedz 3. Nikt z ankietowanych nie przyznal waz-
nosci 1 dla tej cechy. Srednia arytmetyczna preferencji tego
kryterium wyniosta 4,55. W poszczeg6lnych warstwach
metryczkowych preferencje punktualnosci réwniez sa naj-
wyzsze (ocena 5). Jedynie w grupie oséb w wieku powyzej
65 lat najczesciej wskazywana byla ocena 4.

Luka jako$ciowa i mozliwosci podniesienia poziomu obstugi
Przeprowadzona analiza preferencji i satysfakgji pasazeréw dla
poszczegblnych postulatéw przewozowych pozwolita wyzna-
czy¢ rzeczywisty luke jakosciowa, ktéra wraz z warto$ciami
przestawiono na rysunku 10. Ocena preferengji jest wyzsza od
oceny satysfakcji dla szeSciu pierwszych cech jakosci: punk-
tualnosci, niezawodnosci, czestotliwosci, bezposrednio$ci, do-
stepnosci 1 czasu podrdzy. Wartos¢ luki jakosciowej zmienia
sie w przedziale 0,050-0,958, co w skali mozliwych ocen daje
réznice 1%—19% szerokosci przedziatu.

Luka jakoSciowa ujemna wystepuje w przypadku czterech
pozostalych kryteriéw: bezpieczestwa i wygody, ceny bile-
téw, dostepu do informacji i dostosowania dla niepelnospraw-
nych, oséb starszych, kobiet w ciazy oraz dla podréznych
z matymi dzie¢mi (z wézkami lub bez). Oznacza to, Zze ocze-
kiwania pasazeréw w tych kategoriach sa nizsze niz dostar-
czana im jako$¢ ustugi. Wielkos¢ luki zmienia sie tutaj
w przedziale (-0,066)-(-1,056), czyli 0 19%-21% szerokosci
przedzialu w pigciostopniowej skali ocen.

Preferencje niespetnione wystepuja wéwczas, gdy rzeczy-
wista luka jakosciowa dla pewnego postulatu przewozowe-
go osiaga wartosci wieksze od zero. Warto$¢ takiej luki
wskazuje, ze oczekiwania pasazeréw (waznos¢ tej cechy ja-
kosciowej) sg wyzsze niz ocena satysfakcji z cechy jakosciowe;
ushugi, ktéra otrzymuja. Najwieksza rzeczywista luka jako-
sciowa wystepuje dla punktualnosci i wynosi 0,96, czyli 19%
szerokosci przedzialu. Wynika to z faktu, ze respondenci
nisko ocenili swoje zadowolenie z tego postulatu, a byl on
dla nich najwazniejszy. Zgodne z rozkladem jazdy czasy
odjazdu pozwalaja im zaplanowac podrdz i cecha ta jest
zwigzana ze swego rodzaju zaufaniem do przewoznika, kt6-
ry to deklaruje realizacje ustug w okreslonym miejscu i cza-
sie. Aby poprawi¢ oceny dla tego kryterium, nalezy prze-
prowadzi¢ analize niezgodnosci realnych czaséw odjazdu
z tymi ustalonymi w rozkladach jazdy, szczegélnie na liniach
nr 1, nr 10 i nr 24, ktdre to najczesciej pojawialy sie w py-
taniach otwartych ankiet, gdzie ocena punktualnosci byta
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najnizsza. W poprawie tego kryterium w przysztosci moga
pomoc Sluzy autobusowe, ktére utatwia kierowcom zmiane
pasa ruchu.

W ocenie niezawodnos$ci wykazana luka jako$ciowa
wynosi 0,690, czyli 14% w pieciostopniowej skali ocen.
Parametr ten jest tylko w czesci zalezny od przewoznika
[18}. W duzej mierze wplyw na jego warto$¢ maja inni
uzytkownicy drogi przejazdu autobusdéw czy tez warunki
atmosferyczne, dlatego spelnienie oczekiwan pasazeréow
jest wyzwaniem w zarzadzaniu procesem przewozowym.
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Ze strony przewoznika pewna realizacja ustugi wiaze sie
z niezawodnoscig taboru i infrastruktury, z ktérej korzysta,
dlatego powinien on analizowaé mozliwe do wystapienia
ryzyko i, przewidujac, zapobiegac wszelkim usterkom. We
flocie przedsiebiorstwa znajduja sie autobusy z 2006 roku
(czyli 17-letnie), a takze posiadajace silniki o normie
EURO 3, dlatego nalezaloby rozwazy¢ stopniowa wymia-
ne pojazdéw na nowe, najlepiej zasilane elektrycznie.
W dzisiejszych czasach ma to duze znaczenie dla wielu
ludzi, gdy bardzo wazna staje si¢ ekologia i ochrona $ro-
dowiska.

Kolejna niespelniong cecha jakosci jest czestotliwosé,
dla ktérej luka wyniosta 0,688. Urzad Miasta Bielsko-Biata
jako organizator transportu zbiorowego zlecil opracowanie
planu optymalizacji sieci , Publiczny transport zbiorowy
w Bielsku-Bialej 2020+”, ktérego realizacja wciaz jest
w toku. Projekt zaklada, ze rozklady jazdy autobuséw
poruszajacych si¢ na wspdlnych ciagach komunikacyjnych
zostana zsynchronizowane tak, aby zapewni¢ jak najwyzsza
czestotliwo$¢ przejazdéw i uniknagé zjawiska ,stadnych
odjazdéw”. W okresach spadku liczby przewozonych pa-
sazerdéw (np. w wakacje), opracowano plan z réwnomiernie
rozlozonymi godzinami odjazdéw, aby zmniejszy¢ dlugie
przerwy w rozkladzie jazdy nieakceptowalne przez pasa-
zerdw. Czestotliwo$é ma polepszy¢ tez likwidacja linii wy-
soce nieefektywnych, a w zamian uruchomienie dodatko-
wych kurséw na liniach podstawowych'.

Ocena preferencji i satysfakcji pasazeréw wskazala dla
bezposredniosci przewozéw luke jakosciowa réwna 0,580.
Istniejacy $rednicowy uklad linii komunikacyjnych zakta-
da, ze wystarczy jedna przesiadka, aby dostad si¢ w okre-
slone miejsce, a na liniach najpopularniejszych wsréd pa-
sazeréw funkcjonujg juz bezposrednie przejazdy. Eliminacja
przesiadek poprzez utworzenie wszystkich relacji bezpo-
srednich pociaga za soba bardzo duze koszty eksploatacyj-
ne i ekonomiczne, a wigze sie to takze ze spadkiem czesto-
tliwo$ci obstugi, ktéra to juz jest niewystarczajaca dla
pasazeréw. Warto zauwazy¢ rowniez, ze w sytuacji, gdy
zapewnione sa dobrze zaprojektowane wezly przesiadkowe
i duza czestotliwos¢ linii, pasazerowie chetniej sie przesia-
daja i nie artykulujg tak mocno postulatu bezposrednio$ci
[19,s. 11}

Luka jakosciowa dla dostepnosci wyniosla 0,226.
Zmniejszenie odleglosci dojscia mozliwe jest poprzez za-
geszczenie przystankdw, jednak jak w przypadku poprzed-
nio omawianego kryterium, jest to kosztowne i ciagnie za
soba zwickszenie kosztéw eksploatacyjnych i wydluzenia
czasu jazdy.

Najmniejsza luka jako$ciowa zostala wskazana dla cza-
su podrézy. Wartosé 0,050 przy skali calej populacji ozna-
cza, ze pasazerowie prawie otrzymuja to, czego oczekuja,
a jakos¢ jest wystarczajaca.

Preferencje spelnione wystepuja wéwczas, gdy rzeczy-
wista luka jakosciowa uzyskuje wartosci mniejsze od zero.

" https://komunikacja.um.bielsko.pl/index.php/optymalizacja-zalozenia/ {data od-
czytu: 30.01.2023}
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Oznacza to, ze preferencje pasazerdw sa nizsze niz ocena
jakosci danego postulatu przewozowego.

Dla postulatu przewozowego czas podrézy wartos¢ luki
jakosciowej wyniosta -0,066. Respondenci wskazali wiec,
ze ich preferencje sa spelnione i nie trzeba szukaé tutaj
mozliwosci podniesienia jakosci.

Luka jakosciowa dla cen biletéw wyniosta -0,458, co
oznacza, ze koszty ustugi przewozowej sa zadowalajace dla
jej odbiorcéw. Taki wynik moze by¢ spowodowany do$¢
przejrzystym cennikiem, gdzie na jednym rodzaju biletu
mozna dojecha¢ na dowolny przystanek, nawet poza gra-
nice administracyjne miasta, poniewaz nie wystepuja w nim
zadne strefy przewozowe. Dodatkowo, poréwnujac ceny
biletéw z innymi bliskimi powierzchnia i liczba mieszkani-
cOw miastami (np. Rzeszowem), mozna stwierdzié, ze ceny
niektérych rodzajéw biletéw w Bielsku-Bialej sg nizsze.
Poza tym cz¢$¢ mieszkancéw skorzystaé moze ze znacznych
ulg, na przyklad posiadacze karty Rodzina+. Doceniane
przez podréznych moze by¢ réwniez to, ze pomimo sytuacji
w kraju, ceny pozostaja niezmienne od ponad dwdch lat
(obowiazuje cennik z 1.01.2021 roku).

Kolejnym spelnionym ponad oczekiwania kryterium
jest dostep do informacji, dla ktérego luka jakosciowa
wyniosta -0,604. Na réznice satysfakcji i preferencji duzy
wplyw moga mieé osoby, ktére korzystajg z uslug
Miejskiego Zakladu Komunikacyjnego obligatoryjnie co-
dziennie, a w przeprowadzone badanie wykazalo, ze jest
to 53% respondentéw. Osoby te znaja doskonale rozklady
jazdy na liniach, z ktérych korzystaja lub maja je pod reka
i nie muszg szuka¢ informacji w innych miejscach.

Najwigksza wartos¢ ujemna luki jakosciowej wystepuje
dla kryterium dostosowania dla niepelnosprawnych, oséb
starszych, kobiet w cigzy oraz dla podréznych z malymi dzieé-
mi (z wozkami lub bez) i wynosi -1,056. Na wysoka ocene
satysfakcji ma duzy wplyw tabor przewoznika, ktéry w calo-
$ci dostosowany jest do oséb ze szczegdlnymi potrzebami,
jednak najnizsza ze wszystkich ocenianych kryteriéw warto$é
preferencji pasazer6w moze wynikac z braku refleksji respon-
dentéw nad kwestiami, ktére ich nie dotyczg. Poza danymi
z metryczki nie wiadomo, kto wypelnil ankiete i jaka jest jego
sytuacja zyciowa i forma fizyczna. Aby wyniki oddawaly w pel-
ni sytuacje, nalezaloby przeprowadzi¢ kolejne badanie skiero-
wane wylacznie do 0s6b okreslonych w postulacie, co nie bylo
zalozeniem tej — nastawionej na zdanie ogéhu — analizy.

Podsumowanie

Transport lokalny jest zadaniem wlasnym kazdej gminy.
Oferta przewozowa publicznego transportu zbiorowego
w Bielsku-Bialej w dniu roboczym obejmuje 37 linii komu-
nikacyjnych obstugiwanych w dniu roboczym w szczycie
komunikacyjnym i 32 poza szczytem, a w soboty i niedziele
odpowiednio: 27 i 26 linii. Trasy linii wytyczone sa w gra-
nicach administracyjnych miasta i 3 gmin. Jednak nawet
w dni robocze w godzinach szczytu czestotliwos¢ kurséw
zaledwie 10 linii wynosi co 20 minut, a kolejnych 9 linii co
30 minut. W soboty i niedziele co 30 minut odbywaja si¢
kursy zaledwie odpowiednio: 9 i 2 linii.
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Badanie sondazowe przeprowadzone wsréd pasazeréw
Miejskiego Zakladu Komunikacyjnego w Bielsku-Biale;
mialo na celu poznanie ich satysfakgji i preferencji dotycza-
cych wybranych cech jako$ci. Wyniki analizy postuzyly do
ustalenia hierarchii postulatéw przewozowych i wyznaczenia
rzeczywistej oraz bezwzglednej luki jako$ciowej.

Kwestionariusz pomiarowy zostal wypelniony przez 500
os6b. Z pytan metryczkowych wynika, ze 53,2% respon-
dentéw stanowily kobiety, a mezczyzni 46,8%. Najwicksza
czes¢ ankietowanych stanowily osoby w wieku 24-44 lata
(42,2%) oraz osoby posiadajace wyksztalcenie Srednie (45%).

Pytania dotyczace sposobu korzystania z ustug przedsie-
biorstwa wykazaly, ze 53 % pasazeréw korzysta z przewozéw
4 i wiecej razy w tygodniu, a 52 % za gléwny tego powdd
podaje brak wlasnego samochodu lub nieposiadanie prawa
jazdy. Najczesciej za cel korzystania z ustug Miejskiego
Zaktadu Komunikacyjnego w Bielsku-Bialej podawano spra-
wy codzienne (45,9 %) oraz dojazd do pracy (34,9 %).

Przeanalizowano dziesie¢ postulatéw przewozowych, spo-
$r6d ktorych szes¢ wykazalo rzeczywisty luke jako$ciows.
Najwicksza wartos¢ luki wystapila dla postulatu punktualno-
$ci i wynosita 0,958. Ankietowani ocenili satysfakcje z tej
cechy na 3,59, natomiast swoje preferencje na 4,55. Kolejne
wysokie wartosci luki wystapily dla: niezawodnosci, gdzie
satysfakcja uzyskata 3,60 i preferencja 4,29, a wielkos¢ luki
0,690; czestotliwosci, gdzie przy zadowoleniu 3,37 i oczeki-
waniu 4,05 luka wyniosta 0,688 i bezposrednio$ci, gdzie przy
ocenie jakosci na 3,60 i ocenie preferencji 4,18 luka jako$cio-
wa miala wartos¢ 0,580. Dwie najmniejsze luki jakosciowe
wyznaczono dla: dostepnosci, ktéra ankietowani ocenili na
3,90 przy oczekiwaniach 4,12 tworzac luke 0,226, oraz czasu
podrézy, gdzie luka wyniosta zaledwie 0,050, poniewaz satys-
fakcja pasazer6w byla na poziomie 3,79 przy preferencji 3,84.

W czterech przypadkach wyznaczona rzeczywista wartos¢
luki byta ujemna i wynosita: -0,066 dla bezpieczefistwa i wy-
gody, -0,458 dla cen biletéw, -0,604 dla dostepu do infor-
macji oraz -1,056 dla dostosowania dla niepetnosprawnych,
o0s6b starszych, kobiet w ciazy oraz dla podréznych z maly-
mi dzie¢mi (z wozkami lub bez).

Punktualno$¢ w wiekszosci miast jest cecha jakosci, kté-
ra jest najwazniejsza dla respondentéw i jej oceny preferen-
¢ji sa wysokie. Dzieki jej spelnieniu mozna pasazerowie moga
planowad swoje podréze. Podobnie znaczenie ma czestotli-
wos¢ i niezawodno$¢. Tymczasem dla tych cech, w ocenie
pasazer6w w Bielsku-Bialej, wystapily najwieksze wartosci
rzeczywistej luki jakosciowej. Dzicki badaniu wyznaczono
wiec obszary jakosci, na ktére nalezy zwréci¢ uwage, aby
podnies¢ poziom obstugi klientow.

Wskazane zostaly rowniez 3 cechy jakosciowe (ceny bi-
letéw, dostep do informacji i dostosowanie dla niepetno-
sprawnych), dla ktérych oceny preferencji respondentéow
badania sa nizsze niz ich oceny satysfakgji, czyli luka jako-
$ciowa jest ujemna i dzialania zwiazane z poprawa jakosci
w tym zakresie nie sa oczekiwane przez uczestnikéw badania
sondazowego.

Przeprowadzona analiza nie gwarantuje jednak, ze ocze-
kiwania pasazeréw nie zmienig sie pomimo stalosci jakosci

postulatéw spelniajacych preferencje podréznych.
Dhlugotrwale zadowolenie klienta wiaze sie z ciaglym dosko-
naleniem proceséw {20, s. 62}.
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Doktoraty

Mgr inz. Jakub Starczewski — na podstawie rozprawy: , Ksztattowanie systemu
dystrybucji tadunkow z wykorzystaniem roweréw towarowych
wewnatrz aglomeracji miejskiej”

Praca doktorska zostata napisana na Wydziale Inzynierii Ladowej w Poli-
technice Krakowskiej pod kierunkiem dra hab. inz. Vitalija Naumova, prof.
PK. Recenzentami pracy byli: prof. dr hab. inz. Marianna Jacyna z Politech-
niki Warszawskiej i dr hab. inz. Grzegorz Sierpiski, prof. PS z Politechniki
Slaskiej. Obrona odbyta sie 2 grudnia 2022 roku przed Komisig dla dyscy-
pliny inzynieria ladowa i transport. Rada Naukowa dla dyscypliny inzynie-
ria lgdowa, geodezja i transport w Politechnice Krakowskiej zatwierdzita
stopief doktora dopiero 15 lutego 2023 roku, ze wzgledu na zmiang nazwy
dyscypliny i brak przez jaki$ czas przepisow przejsciowych.

Celem gtownym pracy byto zwigkszenie efektywnosci systemu dystry-
bucji fadunkdw w miastach z wykorzystaniem rowerdw towarowych, po-
przez racjonalizacje technologii obstugi transportowej. Celami posrednimi,
koniecznymi do realizacji celu, byto:

— uzasadnienie kryterium oceny efektywnosci systemu dystrybucji
tadunkow w miescie, uwzgledniajacego technologie obstugi trans-
portowej oraz postulaty strategii zréwnowazonego rozwoju;

— stworzenie narzedzia w postaci modelu symulacyjnego systemu
dystrybucji tadunkdw, wykorzystujacego rowery towarowe, stuzacego
do poprawy efektywnosci procesow obstugi transportowej;

— opracowanie metody wyznaczania lokalizacji punktu przefadunkowego
dla systemu dystrybucji rowerami towarowymi w obszarze miejskim;

— wybor metody ksztattowania tras dostawy tadunkow rowerami to-
warowymi dla zmiennych parametréw popytu na przewozy w obsza-
rze miejskim.

Praca sktada sig z siedmiu rozdziatéw. W rozdziale pierwszym przyto-
czono gféwne przestanki, ktore zdecydowaty o wyborze tematyki opraco-
wania. Postawiono rowniez cele i hipotezy pracy oraz opisano jej zakres.

Rozdziat drugi po$wiecono tematyce systemowego ujecia logistyki miej-
skiej, jako bytu nadrzednego wzgledem dystrybucji tfadunkéw w miescie.
Przedstawiono niezbedne definicje i dokonano charakteryzacji jej elemen-
tow. Idac tokiem rozumowania ,,0d og6tu do szczeg6tu”, omdéwiono koncep-
cje fizycznej dystrybuciji débr oraz zaprezentowano podstawowe schematy
funkcjonowania wraz ze wskazaniem wad i zalet. Najwazniejszg czescig
rozdziatu jest wnikliwa, wielowymiarowa analiza specyfiki miejskiego trans-
portu tadunkéw, poparta licznymi przyktadami, w wielu wypadkach przed-
stawionymi na fotografiach pochodzacych z prywatnego archiwum. Wska-
zano réwniez wiodace trendy w dziedzinie poprawy efektywno$ci dostaw.

W rozdziale trzecim dokonano usystematyzowania wiedzy z zakresu
logistyki rowerowej, zgodnie z przewodnim zatozeniem o hierarchizacji
systemu dystrybucji. Zaprezentowano gtéwne typy roweréw towarowych
istniejacych obecnie na rynku, natomiast catos$é zwiefczono podsumowa-
niem w formie krotkich sugestii dotyczacych mozliwosci ich wykorzystania
w procesie transportowym. W dalszej czgsci zostaty omdwione niektore
projekty oraz inicjatywy z zakresu logistyki rowerowej i przewozéw tadun-
kéw w miastach.
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Rozdziat czwarty stanowi wstep do modelowania symulacyjnego. Dokona-
no formalizacji poszczegdlnych zagadnien w obrgbie tematyki. Przedstawiono
matematyczny model systemu dostaw oraz dokonano wyboru wskaznika
oceny jego efektywnosci obejmujacego zafozenia zréwnowazonego rozwoju
transportu. Ponadto sformalizowano: popyt na ustugi przewozowe, zagadnie-
nia wyznaczania tras przejazdu i lokalizacji punktéw przetadunkowych.

W rozdziale pigtym zaprezentowano sposob podejscia do wyznacze-
nia kosztéw operacyjnych oraz zewnetrznych transportu dla rowerowego
systemu dostaw. Dokonano charakteryzacji metod trasowania pojazdow
poddanych dalszej analizie oraz zaproponowano metode wyznaczania lo-
kalizacji punktu przetadunkowego ze zbioru dostgpnych wariantéw. Cato$¢
tej czesci pracy stanowa zaadaptowane procedury wykorzystane w pdz-
niejszym modelowaniu symulacyjnym.

Rozdziat szdsty rozpoczeto od charakterystyki dedykowanego oprogra-
mowania stworzonego na potrzeby rozprawy. Przedstawiono jego strukture
wraz z opisem dziatania poszczegéinych modutéw. Podejscie zaproponowane
w pracy pozwolito uwzgledni¢ losowo$¢ parametréw procesu dostawy i stocha-
styczny charakter popytu. Dzigki temu mozliwe byto przeprowadzenie badan sy-
mulacyjnych zaimplementowanych w formie dedykowanego oprogramowania
i pézniejszej ewaluacji z wykorzystaniem przyjetego kryterium oceny efektyw-
nosci. Powstate w ten sposob narzedzie pozwala na praktyczne wykorzystanie
do optymalizaciji istniejacych systeméw transportowych, modelowania skutkow
modernizacji lub jej planowania. Uniwersalnos$¢ rozwigzania pozwala na ada-
ptacje innych technologii transportu, nie tylko przewozéw rowerami. Nastgp-
nie zatozono wszystkie niezbedne do dalszych dziatan parametry wejsciowe
oraz dokonano obliczen stawek kosztow zewnetrznych i operacyjnych, zgodnie
z przedstawiong metodyka. W kolejnym kroku wyznaczono lokalizacje punktu
przetadunkowego w Krakowie, celem dopetnienia ostatniego etapu tworzenia
systemu dostaw. Nastepnie przyjeto zatozenia dotyczace prawdopodobien-
stwa pojawienia sie zlecenia na przewdz, odzwierciedlajgce zmienno$¢ popytu
w czasie. W ostatnim podrozdziale wykonano eksperyment petnoczynnikowy,
dzieki ktdremu mozliwe byto przebadanie wszystkich mozliwych kombinacji
prawdopodobienstwa dla przedstawionych przedziatow. Zbadano rdwniez wy-
brane, specyficzne stany systemu oraz dokonano analizy regresji. Dowiedziono,
ze odpowiedni wybdr lokalizacji punktu przetadunkowego, dokonany ze zbioru
mozliwych wariantw, moze powodowac w skrajnym wypadku poprawe efek-
tywnosci systemu na poziomie 21,5 % (499,21 zt/tkm w najgorszym warian-
cie i 635,94 zi/tkm w najlepszym). Ponadto wybor metody wyznaczania trasy
rowniez jest w stanie poprawi¢ efektywnos¢, czego dowiedziono w toku badan
symulacyjnych. W skrajnym przypadku mozliwe byto osiagnigcie 51,7 procento-
wej poprawy procesu transportowego, co w przetozeniu daje réznicg 594,42 zi/
tkm, dzigki zastosowaniu efektywnej metody trasowania pojazdéw.

W rozdziale siddmym zawarto podsumowanie dysertacji wraz z odniesie-
niem do postawionych celdw i hipotezy badawczej. Wskazano wady i zalety
ptynace z zaprezentowanego podejscia oraz wymieniono dalsze kierunki badan.

Opracowat: prof. Wiestaw Starowicz



