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STATYSTYCZNA KONTROLA USEUGI TRANSPORTOWEJ
W KRAKOWIE W LATACH 1997-2005

Streszczenie. Korzystanie ze $rodkdw transportu zbiorowego w miastach, jest dla wielu
pasazerow koniecznoscig, ale dla wielu jest kwestia wyboru pomiedzy transportem
zbiorowym a samochodem osobowym. Badania potwierdzajg konieczno$¢ uatrakcyjniania
podrozy srodkami komunikacji zbiorowej poprzez stalg poprawe jakos$ci swiadczonych ustug.
W Krakowie opracowano i przez wiele lat stosowano system statystycznej kontroli ustugi
transportowej. Podstawowe zatozenia systemu i uzyskane wyniki przedstawiono w artykule.

STATISTICAL EVALUATION OF QUALITY OF URBAN PUBLIC
TRANSPORT IN CRACOW IN YEARS 1997-2005

Summary. Usage of public transport means in cities for some passengers is the necessity,
but for the other ones is a kind of choice between the usage of their own private car
and the means of public transport. There are some results to support the thesis that the travels
by public transport means should be more attractive especially by constant improvement
oftheir quality.

There was a system of statistical evaluation of quality of urban public transport, elaborated
and applied in Cracow from 1997 to 2005. The general assumptions for the system and
obtained results have been presented below.

1. WPROWADZENIE

W duzych i mniejszych miastach w Polsce coraz czesciej w umowach o $wiadczenie
ustug przewozowych zostajg wpisane proste lub bardziej rozbudowane formuty i procedury
kontroli jakoSci ustugi transportowej realizowanej przez przewoznika. Najczesciej stosowane
sg proste metody czestych, indywidualnych ocen pewnych wskaznikéw, ktére koncentruja sie
zwykle na punktualnosci i realizacji danego kursu, czystosci i stanie technicznym pojazdow.
Idea tych wskaznikéw polega na wychwytywaniu przypadkéw nieusprawiedliwionego
niedotrzymania standardu i karaniu za niewypetnienie przez przewoznika warunkéw umowy.
Wskazniki takie nie wyrazajg korzysci ani strat, jakie ponosi pasazer.

W Krakowie przez ostatnich 9 lat (od 1997 r.) byla stosowana metoda badan i ocen,
polegajgca na pobieraniu informacji o parametrach realizacji ustugi i przetwarzaniu ich
za pomocg uzgodnionych formut na wskazniki. Wskazniki te stanowity dalej podstawe
do ocen jakosci realizowanych przewozéw, a ponadto wyrazalty wielko$¢ strat, ktore
odczuwat pasazer, w sytuacji gdy ustuga transportowa nie posiadata zaktadanego poziomu
jakosci.
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2. ZALOZENIA DO SYSTEMU POMIAROWEGO

Przyjety w Krakowie system pomiarowy miat zapewni¢ taka liczbe informacji, aby
uzyskana do badan statystycznych proba spetniata szereg warunkéw i ograniczen istotnych
ze wzgledu na zastosowang metode statystycznej obrobki danych oraz ze wzgledow
funkcjonalnych interpretacji wynikow o funkcjonowaniu transportu publicznego w miescie.
Do najwazniejszych warunkéw nalezaty:

- przestrzenno-czasowy zasieg systemu - powinien on obja¢ wszystkie linie oraz cato$¢
okresu funkcjonowania komunikacji zbiorowej (wszystkie dni tygodnia i catos$¢ doby),
losowo$¢ pomiarow - pomiar potencjalnie mogt odbywac sie w kazdym momencie
i w kazdym miejscu na sieci komunikacji zbiorowej,

- reprezentatywno$¢ proby statystycznej - pomiar potencjalnie mogt sie odbywaé
w kazdym momencie i w kazdym miejscu sieci komunikacji zbiorowej,
dyskrecja podczas przeprowadzania pomiaréw - bez wiedzy przewoznika,
eliminacja sytuacji ekstremalnych warunkéw ruchu - pomiary nie powinny by¢
przeprowadzane w warunkach duzych opadéw, silnej mgty, gotoledzi, duzych wypadkow
komunikacyjnych,
funkcjonalnosci - system powinien dawa¢ mozliwo$¢ dokonywania ocen obszarowych
jak i syntetycznych dla catego miasta.
Dla Krakowa ustalono, ze podstawe do oceny ustugi transportowej beda stanowity
obserwacje przeprowadzone:
poczatkowo na zbiorze 100 punktéw ustalonych w czasie kompleksowych badan (w tym
48 punktéw pomiarowych ruchu tramwajowego oraz 92 punkty pomiarowe ruchu
autobusowego),
w seriach dwumiesiecznych (seria byta podstawg do oceny),

- jednorazowo najednym punkcie w ciggu 2 godzin,
w réznych dniach tygodnia (czesciej w dni robocze, rzadziej w dni $wigteczne),

- wroznych porach dnia (najczesciej w godzinach szczytu, rzadziej poza szczytem).

Obserwatorzy rejestrowali numer linii, typ pojazdu, czas odjazdu z przystanku (wg
wskazan zegarka) i liczbe pasazer6w w jednostce transportowej (autobusie, tramwaju).

Zbidr punktéw pomiarowych zostat podzielony na 6 podzbiorow. W kazdej serii
(podzbiorze) znajdowato sie 8 punktéw tramwajowych i 16 punktéw autobusowych. Przyjeto
zasade, ze zaréwno punkty tramwajowe, jak i autobusowe beda rozmieszczone réwnomiernie
na sieci komunikacyjnej miasta tak, aby zapewni¢ zblizony sumaryczny potok pasazerski
w szesciu godzinach szczytu porannego i popotudniowego (na podstawie kompleksowych
badan ruchu).

Okresy kursowania pojazdéw komunikacji zbiorowej w ciggu doby zostaty podzielone
na cztery okresy: szczytu porannego (6:00 - 9:00) i popotudniowego (13:30 - 17:30) i dwa
okresy poza tymi szczytami (9:00 - 13:30 i 17:30-22:00).

Dni tygodnia zakwalifikowano do dwu grup. Pierwsza z nich (W) stanowity wszystkie
dni robocze, natomiast drugg (N) soboty oraz niedziele i dni $wigteczne.

Wszystkie przyporzadkowania w systemie odbywaty sie poprzez losowanie
z wykorzystaniem generatoréw liczb pseudolosowych. Z wyjatkiem losowania dnia
kalendarzowego, losowania odbywaty sie bez zwracania. Algorytm losowania obejmowat 4
kroki. Krokiem poczatkowym byto losowanie serii, czyli zbioru punktéw pomiarowych
(w ciggu kazdego roku kalendarzowego kazda seria pomiarowa wystepowata tylko jeden raz).
Nastepnie dla kazdego punktu pomiarowego losowano typ dnia wg zasady,
ze prawdopodobienstwo wylosowania dnia typu W wynosi 0,75, a dnia typu N 0,25.
Dla kazdej dotychczas ustalonej pary (punkt pomiarowy - typ dnia) losowano nastepnie okres
pomiaréw. Zakladano, ze prawdopodobienistwo wylosowania dwugodzinnego okresu
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pomiarow zarbwno w szczycie porannym, jak i popotudniowym wynosi 5/16,
w potudniowych i wieczornych godzinach poza szczytami komunikacyjnymi po 3/16.
W ostatnim kroku dla kazdej utworzonej tréjki (punkt pomiarowy - typ dnia - okres
pomiaréw) dolosowywano dzien kalendarzowy.

3. WIELKOSC PROBY STATYSTYCZNEJ

W kazdej dwumiesiecznej serii pomiarowej wykonywano niezaleznie obserwacje
pojazdéw kursujacych w obu kierunkach w 24 punktach pomiarowych. Obserwacje
tramwajow przeprowadzano w obu kierunkach w réznych terminach, natomiast obserwacje
autobusow w obu kierunkach w tym samym terminie. Otrzymywano tgcznie w kazdym
dwumiesiecznym okresie 96 godzin pomiaréw.

Obserwacje zapewniaty:

dla linii na punkcie - od kilku do kilkunastu obserwaciji,
- dlawszystkich pojazdéw na punkcie - od kilkunastu do kilkudziesieciu obserwacji,
- dla wszystkich pojazdéw na wszystkich punktach - powyzej 1500 obserwacji.

Jest to statystycznie wystarczajaca préba dla przeprowadzenia badan wybranych
wskaznikow punktualnosci, regularnosci i komfortu jazdy, a w szczeg6lnosci wskaznikow
zagregowanych dla:

wigzek linii na punkcie,
wigzek linii i obu kierunkéw,
- calej sieci dla danej serii pomiarowej,
catej sieci dla wszystkich serii pomiarowych w ciggu roku kalendarzowego.

Przyktadowo, w 2005 roku liczba obserwacji w poszczeg6lnych seriach wahata sie od

16 000 do 19 000, a liczba pasazeréw od 53 500 do 75 900, a przedstawiono to w tablicy 1

Tablica 1
Wielkos¢ préby statystycznej w roku 2005

Liczba obserwacji dla LI.CZb,a

. . pasazeréw w

Seria pomiarowa (okres)
. . . obserwowanych
tramwajow autobusoéw ogotem .
pojazdach

styczen - luty 579 1153 1732 65410
marzec - kwiecien 657 1158 1815 77120
maj - czerwiec 660 1080 1740 68978
lipiec - sierpien 491 1105 1596 53584
wrzesien - pazdziernik 745 1074 1819 75897
listopad - grudzien 606 1297 1903 74362
Razem: 3738 6867 10605 415351

Zrédto: [3]

4. OBLICZANE WSKAZNIKI JAKOSCI KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ

W wyniku analiz przeprowadzonych w okresie wdrazania sytemu wynegocjowano
z gming dwa podstawowe zatlozenia. W pierwszym postanowiono, ze jako wartos$¢
odniesienia dla standardu w danym roku przyjeta bedzie warto$¢ Srednia odpowiedniego
wskaznika uzyskana w roku poprzednim. W drugim okreslono liste wskaznikéw
podlegajacych ocenie. Nalezg do nich:
- wskaznik jakosci kursowania Wk,
ucigzliwo$¢ podrézowania $rodkiem komunikacji zbiorowej K oraz kwantyle tego
wskaznika k26, k35 Lt.o,
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- wzgledny udziat odchytek czaséw rzeczywistych od czasow rozktadowych N,
- stopien niewykonania pracy przewozowej W, k.

Wskaznik jakosci kursowania Wjk jest miarg zagregowang, ktora jest oszacowaniem
Srednich strat czasu pasazera w wyniku braku punktualnodci i regularnosci [2]:

Wit=0,6-U+0,4 R [min] (€))

gdzie:
U - wskaznik ,,ucigzliwosci niepunktualno$ci” zagregowany dla catej sieci;
R - probabilistyczny wskaznik nieregulamosci, zagregowany dla catej sieci.

Wskaznik ,,ucigzliwosci niepunktualnosci” U [1] wyraza nadmierny czas oczekiwania,
czyli réznice miedzy czasem oczekiwania dla konkretnej odchyiki a czasem oczekiwania dla
przypadku idealnej punktualnosci. Nadmierny czas oczekiwania jest subiektywnie dobrze
wyczuwang przez pasazerOw miarg niepunktualnosci. Wartos¢ wskaznika byta wyznaczana
w poszczeg6lnych przedziatach odchy#ki:

-1,3 d-1,6 d<-2
B -2<d<0 .
v _{0,162-hd 0<d<6 [min] @
0,97 *h d > 6 i kursu niewykonanego

gdzie:
d- odchytka od rozktadu jazdy (réznica czasu planowego i rzeczywistego);
h - interwat przewidziany w rozktadzie jazdy.

Probabilistyczny wskaznik nieregulamosci R [1] wyraza potencjalne straty czasu
pasazerow poniesione na skutek nieregulamosci mchu pojazdéw komunikacji miejskiej.
Oznacza, o ile czas oczekiwania pasazera rézni sie w rzeczywistych warunkach od czasu,
przy S$cisle regularnym kursowaniu pojazdéw. Warto$¢ wskaznika wyraza sie za pomocg
wzom:

R =2,05 +v*7¢h [min] ©))

gdzie:
v\l - wspotczynnik zmiennosciinterwatdw miedzy kolejnymi pojazdami;
h - $redni interwat.

Ucigzliwos¢ podrézowania $rodkiem komunikacji zbiorowej wyrazana jest
wskaznikiem K [1], Okre$la on, ile razy podréz danym pojazdem jest bardziej ucigzliwa
od podrézy w warunkach akceptowanych, gdy zajete sg wszystkie miejsca siedzace, a na
kazdym m2 powierzchni do stania znajdujg sie 2-3 oséb. Do wyznaczania wskaznika K
przyjeto formute:

gdzie:
q - wzgledne napetnienie pojazdu, czyli stosunek liczby pasazeréw do
pojemnosci nominalnej.
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Kwantyle ksgs, k26 wskaznika K okreslajg wzgledna liczbe przypadkow, dla ktérych
przekroczona zostata pewna granica, czyli liczba 0s6b na m2 przekracza odpowiednio 5 lub
6,7 osoby.

Wzgledny udziat odchytek czasdéw rzeczywistych od czaséw rozktadowych odjazdow
pojazdow z przystankow okresla wskaznik Np

N, = —+100 [%] (5)
m

gdzie:
li - liczba odchytek d nalezacych do i-tego przedziatu,
m - liczba obserwowanych odchytek.

Wskaznik niewykonania pracy przewozowej Wrk okre$la udziat procentowy
niewykonanych kurséw w calej serii pomiarowe;j:

w,k =— -100 [%] (6)
m
gdzie:
Lnk - liczba zaobserwowanych niewykonanych kurséw,
n - liczba kurséw, zgodnie z rozktadem jazdy.

Niewykonany kurs jest zdefiniowany jako brak pojazdu na punkcie obserwacji
po przyporzadkowaniu rzeczywistych odjazdéw odjazdom wg rozktadu jazdy. Gdy brak ten
wystepowat pod koniec okresu obserwacji, to za niewykonany kurs przyjmowano taki, ktéry
nie odbyt sie do czasu rozktadowego odjazdu nastepnego pojazdu danej linii (nawet jesli
wykraczato to poza przedziat pomiaréw).

Pojecie ,,niewykonany kurs” nie jest rownoznaczne z rzeczywiscie niewykonanym
kursem przez przewoznika. Oznacza ono odczucie u pasazera braku pojazdu na punkcie
obserwacji w czasie przewidzianym w rozkladzie jazdy.

W roku 1996 zrealizowano pomiary w jednej serii pomiarowej (kwiecien-maj)
i przyjeto, ze bedzie ona stanowi¢ punkt odniesienia dla wartosci wskaznikéw uzyskanych
w roku 1997.

5. WYNIKI BADAN WSKAZNIKOW JAKOSCI KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ
W LATACH 1997-2005

Wartosci badanych wskaznikow jakos$ci realizowanej w latach 1997-2005 w Krakowie
przez MPK SA ustugi transportowej zostaty przedstawione w tablicy 2. Warto$ci wskaznikdéw
rocznych z lat 1997-2005 sa wartosciami przecietnymi dla catego roku, czyli
za kazdym razem z szes$ciu kolejnych serii pomiarowych realizowanych w tym roku.
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Tablica 2
Wartosci wskaznikéw jakosSci przewozow realizowanych w Krakowie w latach 1997-2005
K K>2,6 K>3,5¢
Rok WK R ) dni ] dni ] dni wrk
ogétem robocze ogoétem robocze ogdtem robocze
szczyty szczyty szczyty
1996- wzorzec 3,42 5,19 2,24 1,33 1,42 2,43 3,71 - - 1,5
1997 3,40 5,07 2,28 1,32 1,37 1,89 2,38 - - 1,72
1998 3,16 4,88 2,02 1,35 1,41 2,12 2,83 - - 1,24
1999 3,04 4,71 1,93 131 1,35 1,91 2,25 - - 1,2
2000 2,98 4,68 1,85 131 1,39 2,41 3,74 - - 1,09
2001 2,82 4,54 1,67 1,26 1,33 1,43 2,19 0,56 0,88 0,8
2002 2,69 4,39 1,55 1,24 1,31 0,86 1,40 0,21 0,35 0,6
2003 2,74 4,32 1,68 1,23 1,26 0,66 1,02 0,14 0,22 0,99
2004 2,75 4,44 1,63 1,25 1,3 1,05 1,52 0,22 0,28 1,2
2005 3,04 4,57 2,02 1,21 1,24 0,43 0,66 0,08 0,12 1,17
Réznica
-0,04 -0,06 -0,62 -0,86 -0,14 -0,16 -0,03
2005-2004 0,29 0,13 0,39 s s , ,
2005-2004
o 10,5 2,9 23,9 3,2 4,6 59,0 56,6 63,6 57,1 2,5
2004
Réznica
- - - - 0,13  -146  -172  -048  -0,76  -0,55
2005-1997 0,36 0,50 0,26 0,11 s , ,
2005-1997
. - o 10,6 9,9 114 8,3 9,5 77,2 72,3 85,7 86,4 32,0
1997
* - wskaznik uwzgledniany od 2001 r.
Zrédto:[3]

W okresie 1997-2005 wartosci wszystkich badanych wskaznikéw jakosci ulegty
poprawie w stosunku do roku 1997. Najwiekszy udziat procentowy poprawy nastgpit
we wskazniku niewykonanej pracy przewozowej Wrk Oznacza to, ze liczba kurséw, ktore
z punktu widzenia pasazera nie odbyly sie, zmalata o 32%. Znaczacej poprawie ulegty
réwniez warunki podrézy w pojazdach. Wskaznik uciazliwosci podrézy K ogoétem, czyli
przecietny dla wszystkich dni obserwacji, poprawit sie o 8,3%, a wskaznik K liczony tylko
dla okresow szczytow komunikacyjnych w dni robocze poprawit sie o 9,5%. Kwantyle
wskaznika K pokazujace udziat wzgledny przypadkéw, w ktérych wskaznik przekroczyt
warto$ci odpowiadajgce liczbie 6,7 os6b/m* powierzchni do stania (K=2,6) lub liczbie 5
0s6b/m2 powierzchni do stania (K=3,5), ulegly wyraznej poprawie. W obu przypadkach
0 ponad 70% zaréwno we wszystkich dniach obserwacji, jak i w dni robocze w godzinach
szczytéw komunikacyjnych. Wskaznik zagregowany jakosci kursowania Wjk réwniez ulegt
poprawie o 10,6%, podobnie jak jego elementy skladowe, czyli wskaznik ucigzliwosci
niepunktualnosci U (poprawa o ok. 10%) i wskaznik nieregulamosci R (poprawa o ok.l 1%).

Poréwnujac wyniki poszczegdlnych wskaznikéw w kolejnych latach w okresie 1997-
2005, mozna zauwazy¢, ze tylko wskazniki bedgce miarami komfortu podrézowania (K ijego
kwantyle) ulegaty statej poprawie. Wskaznik jakosci kursowania Wjk poprawiat sie (malat)
w latach 1997-2002, natomiast w latach 2003-2005 jego warto$¢ zaczeta rosna¢, szczegolnie
wyraznie w ostatnim roku 2005, bo o 10,5% w stosunku do roku poprzedniego. Wskaznik
nieregulamosci R pogorszyt sie w tym roku o okoto 3%, natomiast wskaznik U az o0 24%.
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6. ANALIZA WSKAZNIKA ODJAZDOW PUNKTUALNYCH | SREDNIEJ
ODCHYEKI PUNKTUALNOSCI W LATACH 1997-2005

Udziat procentowy odjazdéow punktualnych i odjazdéw w przedziale najbardziej
akceptowanym przez pasazer6w [4], czyli przyspieszonych nie wigcej niz 1min
i op6znionych nie wiecej niz 2 min przedstawiono w tablicy 3.

Tablica 3
Udziat wskaznika punktualnosci N przewozow realizowanych w Krakowie w latach 1997-2005
[%]
. Rodzaj komunikacji Rodzaj dnia Pora dnia
Rok Ws;ystkle . Sobota, Okresy szczytow Okresy
pojazdy  Autobusowa Tramwajowa  Roboczy niedziela  komunikacyjnych  pozaszczytowe
dla odjazdéw punktualnych
1996-wzorzec 15,9 14,1 19,5 15,2 19,2 15,9 15,8
1997 17,8 171 19,3 17,6 19,2 17,4 18,9
1998 18,3 17,5 19,9 18,5 17,5 17,6 19,8
1999 20,8 19,7 23,0 20,0 20,3 21,1 20,8
2000 173 15,9 20,0 16,9 19,2 17,0 17,9
2001 19,2 18,0 21,2 19,3 18,8 18,7 20,0
2002 18,4 16,9 21,2 17,9 20,6 18,7 18,0
2003 18,0 16,2 21,1 17,6 19,7 17,6 18,7
2004 19,1 17,4 22,2 18,9 20,3 19,2 19,1
2005 16,4 15,6 17,9 16,6 15,7 16,6 16,1
2005-1997
-7,7 -8,6 -7,3 -5,9 -18,0 -4,8 -14,6
1997
dla od.azdéw w przedziale najbardziej akceptowanym przez pasazeréw
1996-wzorzec 59,8 55,3 68,5 58,8 64,2 58,7 61,7
1997 59,8 57,8 64,0 59,0 64,6 59,5 61,1
1998 62,8 61,6 65,1 62,1 65,8 60,7 66,9
1999 64,1 60,7 69,9 63,1 67,8 63,5 65,2
2000 63,4 61,0 68,0 62,5 68,3 63,3 63,7
2001 65,3 62,1 71,0 65,1 66,5 64,4 67,0
2002 66,4 63,2 72,5 65,3 71,6 66,8 65,9
2003 65,9 61,5 74,0 65,0 70,5 64,8 68,4
2004 66,9 63,2 73,6 65,6 72,7 65,9 69,0
2005 61,8 59,5 65,9 60,7 67,5 61,8 61,8
2005-1997
3,3 3,0 2,9 2,8 4,4 3,8 U
1997
Zrédio: [3]
Wskazniki odjazdow punktualnych i odjazdow w przedziale najbardziej

akceptowanym przez pasazerow w latach 1997-2004 miaty tendencje wzrostowa zaréwno dla
wszystkich pojazdow, jak i w podziale na rodzaj komunikacji (autobusowa i tramwajowa)
oraz podziale na rodzaj dnia (roboczy oraz soboty i niedziele), pore dnia (okres szczytow
komunikacyjnych i poza szczytami). Wyniki uzyskane w 2005 roku byly zdecydowanie
gorsze w stosunku do uzyskanych w 2004 r i spowodowaty, ze poprawa uzyskana w latach
1997-2005 nie wyglada tak znaczaco. Udziat odjazdéw punktualnych zmalat w stosunku
do 1997 r. Najwieksze pogorszenie nastgpito dla odjazdéw w soboty i niedziele (o 18%) oraz
po godzinach szczytu komunikacyjnego (o 14,6%). W odjazdach w przedziale najbardziej
akceptowanym przez pasazeréw nastgpita jednak poprawa w prawie kazdej z prezentowanych
warstw, najwieksza w soboty i niedziele (0 4,4%) i w okresach szczytow komunikacyjnych (o
3,8%).

Srednie  wartoéci  odchylek od  punktualnoéci dla  wszystkich odjazdow
(przyspieszonych i opdznionych) zostaty przedstawione w tablicy 4.
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Tablica 4
Srednie wartosci odchytek punktualnosci przewozéw realizowanych w Krakowie w latach
1997-2005 [min]

: Rodzaj komunikacji Rodzaj dnia Pora dnia
Rok Wszystkie - Sobota Okresy szczytow Okresy
pojazdy  Autobusowa Tramwajowa Roboczy niedzielé komunikacyjnych  pozaszczytowe
dla wszystkich odjazdow
1996 -1,53 -1,74 -1,12 -1,72 -0,62 -1,56 -1,47
1997 -1,39 -1,51 -1,16 -1,49 -0,83 -1,49 -1,14
1998 -1,08 -1,24 -0,74 -1,17 -0,66 -1,23 -0,79
1999 -0,98 -1,17 -0,62 -1,12 -0,39 -1,06 -0,85
2000 -1,29 -1,43 -1,02 -1,40 -0,76 -1,32 -1,22
2001 -1,09 -1,26 -0,79 -1,10 -1,03 -1,15 -0,97
2002 -1,21 -1,30 -1,06 -1,27 -0,98 -1,15 -1,32
2003 -1,55 -1,74 -1,21 -1,60 -1,33 -1,62 -1,40
2004 -1,41 -1,66 -0,96 -1,45 -1,21 -1,48 -1,27
2005 -1,96 -2,11 -1,68 -2,01 -1,72 -1,96 -1,95
2005-1997 .,
41,0 39,9 44,7 34,7 106,9 31,7 71,4
1997
Zrédto: [3]

Odchytki od punktualnosci ogétem majg wartosci ujemne, czyli przewazajg
opOznienia w stosunku do odjazdéw przyspieszonych. W latach 1997-2002 $rednia warto$¢
opOznienia wzrosta w prawie kazdej badanej warstwie, a szczeg6lnie w komunikacji
autobusowej (do 2,1 min), w dniach roboczych (do 2,0 min) i okresach szczytow
komunikacyjnych (do 1,9 min). Wyniki uzyskane w 2005 byly wyraznie gorsze
od uzyskanych nawet w roku 1997. Najwieksze pogorszenia nastgpity w soboty i niedziele
(o 107%) i w okresach poza szczytami komunikacyjnymi (0 71%).

7. PODSUMOWANIE

Realizowany w Krakowie do 2005 roku system statystycznej kontroli ustugi
transportowej charakteryzowat sie duzym stopniem agregacji wskaznikow, pozwalajacych na
ocene i poréwnywanie najwazniejszych cech jakosci ustugi transportowej. Przyjeta koncepcja
okreslania wielkosci préby pomiarowej i oszacowania wskaznikéw pozwala na oceng
reprezentatywng dla calej sieci komunikacyjnej miasta, a odchodzi od wyciggania
konsekwencji za brak odpowiedniego poziomu jakosci ujawnionego w pomiarach
pojedynczych.

Nieustanne badanie i kontrolowanie jako$ci realizowanej ustugi transportowej daje
mozliwo$¢ ksztattowania polityki Gminy wobec przewoznika i podejmowania dziatan
zachecajacych do poprawy jakosci ustug.

Literatura

1. Rudnicki A.: Jako$¢ komunikacji miejskiej. Zeszyt Naukowo-Techniczny Oddziatu SITK
w Krakowie Nr 71, seria Monografie, Krakow 1999.

2. Rudnicki A., Starowicz W.: Jako$¢ komunikacji zbiorowej w umowach o $wiadczenie
ustug przewozowych, Przeglagd Komunalny, nr 9/1998.

3. Starowicz W. z Zespotem: Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji
zbiorowej w Krakowie - Raporty roczne za lata 1996-2005, Oddziat SITK w Krakowie,
Krakéw 2006.

4. Starowicz W., Ciaston A.: Punktualno$¢ kursowania pojazdéw transportu zbhiorowego w
ocenie mieszkancow réznych miast Polski, Transport Miejski i Regionalny nr 6/2006.



