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ABSTRAKT: Transport zbiorowy to obecnie jedna z najwazniejszych ustug publicznych $wiadczonych przez
miasta. Jego sprawne funkcjonowanie umozliwia aglomeracjom zréwnowazony rozwoéj. Celem niniejszego
artykulu jest przedstawienie wynikéw badan ankietowych przeprowadzonych wsréd mieszkancéw Obszaru
Metropolitarnego Tréjmiasta, ktére dotyczyly biezgcej oceny funkcjonowania komunikacji miejskiej. Przed-
stawiona analiza ma na celu okreglenie aktualnej jakosci ustug komunikacji zbiorowej oraz mozliwosci jej
usprawnienia w przysztosci.

SEOWA KLUCZOWE: transport miejski, autobus, komunikacja miejska, Tréjmiasto, obszar metropolitarny

ABSTRACT: Public transport is currently one of the most important public services provided by cities. Its
smooth operation enables agglomerations to grow in a sustainable way. The aim of this article is to present
the results of a survey conducted among the inhabitants of the Tricity Metropolitan Area, concerning cur-
rent assessment of the functioning of the public transport there. The presented analysis aims to identify the
current quality of public transport services and the possibility of improving it in the future.
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Wprowadzenie

Rozwdj aglomeracji miejskich jest w duzej mierze uwarunkowany zwiekszajaca sie
liczbg ludnosci, ktéra migruje z miast do stref podmiejskich. Spowodowane jest to
czynnikami ekonomicznymi, ktére maja decydujacy wptyw na podjecie decyzji doty-
czacej zmiany miejsca zamieszkania, oraz uciazliwo$cia zamieszkiwania w obszarach
gesto zaludnionych. Rozwdj obszaréw metropolitarnych to etap, w ktérym zwieksza
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si¢ terytorium miasta, liczba ludnosci, a zakres §wiadczonych ustug publicznych
ulega rozszerzeniu (Parysek 2005). Miasto mozna zdefiniowa¢ jako wyodrebnione
prawnie i terytorialnie miejsce zycia i pracy zamieszkujacej je ludno$ci. Mieszkancy
aglomeracji miejskiej jako jej uzytkownicy powinni angazowac sie w proces zarzadza-
nia przestrzenia miejska. Wspolczesnie metropolie pelnia przede wszystkim funkcje
ustugowa (Domanski 2006). Dzialalno$¢ ta ma najczesciej charakter otwarty, gdyz
dostepna jest dla wszystkich mieszkaricéw. Do podstawowych ustug sfery publicznej
mozna zaliczy¢ komunikacje miejska. Jej celem jest zaspokojenie potrzeb zwiazanych
z przemieszczaniem sie mieszkancéw w obrebie danego obszaru (Woliniski 2010).
Rozwdj transportu zbiorowego powinien przyczyniaé si¢ do maksymalizacji uzy-
tecznos$ci, a w rezultacie przynie$¢ za soba szereg korzysci dla otoczenia. Obecnie
gléwnym celem prowadzonej polityki transportowej w miastach jest zmniejszenie
liczby 0séb podrézujacych transportem prywatnym. Poprzez ograniczenie liczby
samochoddéw osobowych miasto moze odnies¢ konkretne korzysci, ktére dotycza
gléwnie (Wyszomirski 2008):

— ograniczenia emisji szkodliwych spalin,

— redukcji hatasu,

— zmniejszenia liczby wypadkéw drogowych,

— ograniczenia kosztéw zwigzanych z utrzymaniem miejskiej infrastruktury dro-
gowej.

Wedtug danych przedstawionych przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska
$rednia emisja CO, przypadajaca na pasazera poruszajacego si¢ w autobusie przewo-
zgcym S$rednio 80 os6b wynosi 0,0006 g/km, a w przypadku samochodu osobowego
o $rednim napelnieniu 1,3 osoby na tej samej trasie emisja CO, przypadajaca na jedna
osobe wynosi 140 g/km (Jandula 2016a). Zwigkszajaca sie stale liczba samochodéw
osobowych w miastach oddzialuje w sposéb negatywny na jakos¢ powietrza. W przy-
padku Tréjmiasta liczba aut osobowych w przeliczeniu na 1000 mieszkanicéw wynio-
sta 543 samochody w Gdansku, 521 w Gdyni, a w Sopocie 704 auta (GUS 2017). Ze
wzgledu na role, jaka petni komunikacja miejska, jej rozwdj powinien by¢ wspierany
takze przy udziale srodkéw publicznych z budzetu miast. Wizja rozwoju transportu
publicznego na obszarze Gdarska i jego okolic zaklada koniecznos¢ stworzenia no-
woczesnego i ekologicznego $rodka transportu, ktéry spelni aktualne oczekiwania
pasazeréw. W przysztosci transport miejski w Tréjmiescie ma stac sie lepsza alterna-
tywa w komunikacji od transportu samochodowego. W tym zamysle prowadzone sa
inwestycje, ktore maja za zadanie zwiekszy¢ atrakcyjno$¢ tej formy przemieszczania
sie. GIéwna intencja wprowadzonej strategii na rzecz rozwoju miasta Gdarsk do roku
2015 bylo ograniczenie negatywnych skutkéw, jakie wywiera transport indywidualny
na otoczenie. Bardzo istotne jest réwniez zwigkszenie liczby mieszkancéw korzysta-
jacych z komunikacji miejskiej (Plan Zréwnowazonego Rozwoju... 2014). Planowane
ograniczenie liczby poruszajacych si¢ samochodéw w centrach miast zwigzane jest
z rozwojem mobilnosci aktywnej, czyli niezmotoryzowanym sposobem przemieszcza-
nia sie w obrebie danego terenu. Usprawnienia w obszarze zréwnowazonego transportu
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miejskiego oraz mobilno$ci aktywnej moga by¢ dokonane gléwnie poprzez (Strategia
Transportu i Mobilnosci... 2014):

— skrécenie czasu dojazdu publicznymi $rodkami transportu zbiorowego z miejsc
zamieszkania do miejsc pracy, edukacji i uslug,

— wzrost dostepnosci pasazeréow do ustug komunikacji zbiorowej,

— zwiekszenie roli roweru w transporcie miejskim i jego udzialu w dojazdach do
przystankéw przesiadkowych,

— powiazanie w wymiarze wewnetrznym transportu publicznego oraz integracji
zewnetrznej z transportem indywidualnym (samochodowym, rowerowym).

Poprawa funkcjonowania transportu zbiorowego wiaze sie¢ z koniecznoscia pod-
jecia usprawnien dotyczacych aktualnego funkcjonowania transportu publicznego.
W wojewddztwie pomorskim dotyczy to gléwnie (Regionalny Program Strategiczny
w zakresie... 2013):

— zréwnowazenia struktury mobilnosci poprzez harmonijny rozwéj komunikacji
z poszanowaniem czynnikéw ekologicznych oraz optymalizacje czasu trwania podroézy,

— zwiekszenia roli transportu publicznego w ogdlnej liczbie wykonywanych podrézy
poprzez integracje réznych galezi transportowych; zwiekszenia jakos$ci §wiadczonych
ustug,

— poprawy wydajnosci i wydolnosci posiadanej sieci drogowej i kolejowej w celu
dostosowania jej do aktualnych potrzeb spoteczenstwa,

— poprawy bezpieczenistwa podrézujacych oraz redukcji niekorzystnego wplywu
transportu na $rodowisko.

W celu zrealizowania postawionych wyzwan niezbedne jest uwzglednienie potrzeb
i oczekiwan klientéw wzgledem polityki transportowej miasta. Prowadzenie cyklicz-
nych badan satysfakcji wéréd pasazeréw moze mie¢ ogromny wplyw na usprawnienie
transportu zbiorowego. Poznanie ich opinii umozliwiloby rozpoznanie biezacych
probleméw zwiazanych z funkcjonowaniem komunikacji zbiorowej na obszarze aglo-
meracji. Podejmujac si¢ proby usprawnienia procesu zarzadzania przeptywami oséb
w miastach, nalezy uwzgledni¢ ponizsze kwestie (Tundys 2013):

— sposob, wjaki mozna zwiekszy¢ dostepnosc uzytkownikéw do sieci infrastruktury
transportowej aglomeracji i jej efektywnos¢,

— metode, jaka mozna wprowadzi¢ innowacyjne rozwiazania stuzace poprawie
stopnia wykorzystania aktualnie posiadanej infrastruktury miejskiej,

— metode rozwijania transportu zbiorowego, aby stal sie bardziej atrakcyjny dla
pasazeréw,

— sposdb na modernizacje i unowoczesnienie srodkéw transportu zbiorowego,

— rozwiazanie problemu dotyczacego dopasowania odpowiedniej liczby i czestotli-
wosci kursowania pojazdéw do potrzeb pasazerdw,

— rozstrzygniecie, przy wykorzystaniu jakich instrumentéw mozna zredukowad
koszty zwigzane z funkcjonowaniem komunikacji miejskiej.

Znalezienie sposobu na optymalne rozwigzanie wymienionych problemoéw jest klu-
czem do poprawy jako$ci wykonywanych ustug transportowych. Poprzez prowadzenie
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cyklicznych badar satysfakcji klientéw mozna uzyskac aktualna ocene funkcjonowania
komunikacji miejskiej oraz informacje dotyczace najwazniejszych elementéw wymaga-
jacych poprawy. Ludzie jako uzytkownicy komunikacji zbiorowej sa zrédtem warto$-
ciowych informacji, ktére moga poméc miejskim decydentom w stworzeniu lepszej,
dostosowanej odpowiednio do potrzeb mieszkanicow oferty przewozowe;j.

Metodyka badan

W celu ustalenia aktualnych potrzeb transportowych mieszkancéw Tréjmiasta
przeprowadzono badania ankietowe. Kwestionariusz zostal udostepniony na forach
internetowych po$wieconych komunikacji miejskiej w Gdansku, Gdyni i Sopocie oraz
na innych portalach dedykowanych dla mieszkancéw tego terenu. Wzér kwestionariu-
sza zostal zamieszczony w zalaczniku.

Proces przemieszczania si¢ ludnosci w obrebie miasta zwigzany jest z zaspoko-
jeniem potrzeb pierwotnych (praca, nauka, miejsce zamieszkania) oraz wyborem
optymalnych wariantéw ich zaspokojenia (Grzelec 1999). Celem przeprowadzonego
badania byta che¢ poznania aktualnych postulatéow pasazeréw dotyczacych funkcjo-
nowania komunikacji zbiorowej na obszarze metropolitarnym Tréjmiasta. Zebrane
informacje moga poméc wlodarzom miasta w podejmowaniu lepszych decyzji do-
tyczacych oferty przewozowej. W nastepnej kolejno$ci moze to skutkowaé trwala
poprawa jakos$ci $wiadczonych ustug transportowych. Kwestionariusz zawieral dwa-
dziescia cztery pytania jednokrotnego lub wielokrotnego wyboru. W drugiej czesci
sktadal sie z pytan otwartych, ktére umozliwily respondentom udzielenie szczegé-
fowych odpowiedzi. Badanie przeprowadzono w terminie 14.06.2016 — 2.12.2016.
Ankieta zostala udostepniona na forach internetowych i portalach dedykowanych
dla mieszkancéw Tréjmiasta. Kwestionariusz zostat wyswietlony przez 905 oséb, a 80
respondentéw udzielito odpowiedzi na wszystkie postawione w nim pytania (wsp6t-
czynnik sukcesu: 8,84%). Sredni czas wypelnienia kwestionariusza przez jednego
respondenta wynidést 10 minut i 45 sekund. Wsréd osiemdziesigciu respondentéw
55 0s6b stanowily kobiety (68,75%) a 25 mezczyzni (31,25%). Udzial liczbowy i pro-
centowy respondentéw w poszczegdlnych przedziatach wiekowych przedstawiony
zostal w tabeli 1.

W badaniu wziely udzial 44 osoby posiadajace wyzsze wyksztalcenie (51,25%), 31
ankietowanych ze $rednim wyksztalceniem (38,75%), 7 z podstawowym (8,75%) i jedna
z zawodowym (1,25%). Wiekszo$¢ badanych stanowili studenci (43,75%) oraz ludzie
pracujacy (38,75%). Osoby prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza stanowily 11,25%,
emeryci i rencisci — 3,75%, a bezrobotni — 2,5%. Jak wskazuja powyzsze dane, kwe-
stionariusz wypelnili gléwnie ludzie mlodzi, pracujacy badz studiujacy, o wyzszym
lub $rednim wyksztalceniu. Duzy odsetek studentéw moze wynika¢ z elektronicznej
formy udostepnienia kwestionariusza badawczego. Ludzie mtodzi stosunkowo czesciej
korzystaja z Internetu i sa aktywniejszymi uczestnikami dyskusji na forach interneto-
wych i portalach.
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Tabela 1
Przedzial wiekowy badanych respondentéw
Wiek badanych oséb | Liczba respondentéw Udzial [%]
17 lat i mniej 7 8,75
18-24 39 48,75
25-34 19 23,75
35-44 8 10,00
45-54 3 3,75
55-64 2 2,50
Powyzej 64 lat 2 2,50

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wyniki badan ankietowych

Jedna z podstawowych kwestii, ktéra ujeto w przeprowadzonym badaniu, byta cze-
stotliwo$¢ poruszania sie ludnosci komunikacja miejska. Obecnie prowadzona polityka
transportowa UE dazy do ograniczenia roli komunikacji indywidualnej na rzecz zbioro-
wych srodkéw transportowych. W celu dostosowania sie do wprowadzonych przepiséw
miasta prowadzg szereg dziatan zmierzajacych do ograniczenia liczby samochodéw na
swoim obszarze. Dziatania te sa wdrazane gtéwnie poprzez polityke restrykcyjna, ktérej
zadaniem jest utrudnienie badz calkowite uniemozliwienie wjazdu samochodom do
centrum miast. Innym sposobem na zmniejszenie liczby pojazdéw na publicznych dro-
gach jest zmiana obowigzujacego prawodawstwa na takie, ktére zwiekszy atrakcyjnosé
transportu publicznego wzgledem transportu indywidualnego. Celem tych dziatan jest
zwigkszenie funkcjonalno$ci komunikacji miejskiej w stosunku do transportu indywi-
dualnego. Na podstawie przeprowadzonego badania mozna stwierdzic¢, iz udziat oséb
korzystajacych z komunikacji miejskiej z duza czestotliwoscia jest stosunkowo wysoki.
Obrazuja to wyniki umieszczone na rycinie 1.

9% |:| 5 lub wiecej razy w tygodniu
D 2—4 razy w tygodniu

52% |:| 1-4 razy w miesigcu
- rzadziej niz raz w miesigcu

. wcale

9%

19%

Ryc. 1. Czestotliwos¢ korzystania z komunikacji miejskiej w Tréjmiescie

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Ponad potowa badanych oséb (52,5%) zadeklarowata, iz korzysta z komunikacji
miejskiej przynajmniej 5 lub wigcej razy w tygodniu. Relatywnie wysoki udzial wykorzy-
stania komunikacji miejskiej moze wynikac z jej powszechnej dostepnosci w obszarze
odbywanych podrézy ankietowanych oséb. Tego typu sytuacja swiadczy¢ moze takze
o wysokich kosztach zwiazanych z przemieszczaniem sie transportem indywidual-
nym. Sytuacja ta moze by¢ takze zwiazana ze struktura badanych respondentéw, gdyz
dominowaly w niej osoby w wieku 18-24 lat (48,75%), ktérym zazwyczaj przystuguje
szereg znizek na transport publiczny. Mozliwo$¢ korzystania z preferencyjnych stawek
z pewnoscia zacheca ludzi mlodych do czestszego korzystania z komunikacji zbiorowe;j.
W ocenie preferowanego srodka transportu na obszarze Tréjmiasta odpowiedzi ankie-
towanych byly mocno zréznicowane. Az 37 z nich (46,25%) uznalo, Ze najlepiej w tej roli
sprawdza si¢ komunikacja zbiorowa, 35 badanych preferuje transport samochodowy
(43,75%). Odpowiedzi respondentéw zostaly przedstawione na rycinie 2.

15%

44% T
I:l komunikacja zbiorowa

|:| samochdéd

B rower

41%

Ryc. 2. Podstawowy $rodek komunikacji w Tréjmiescie

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Obecnie na obszarze Tréjmiasta nie funkcjonuje system roweréw miejskich. W la-
tach 2012-2015 firma Nextbike prowadzita pilotazowy program roweréw miejskich
w Sopocie. W trakcie funkcjonowania programu pojazdy dwukotowe zostaly wynajete
w sumie 16509 razy przez 5185 uzytkownikéw. System posiadal 8 stacji, wyposazonych
tacznie w 80 roweréw (Kot 2013). Dla poréwnania — w Opolu, gdzie system firmy
Nextbike jest dwa razy wiekszy, dokonano w tym samym czasie 70 tys. wypozyczen.
W Lublinie, gdzie infrastruktura jest pieciokrotnie wieksza, mieszkanicy w latach
2012-2015 wypozyczyli rowery 450 tys. razy (Weltrowski 2017). Wskazuje to na fakt,
iz tego typu rozwiazanie nie zyskalo uznania w oczach mieszkancéw Sopotu. Pomimo
fiaska tej inwestycji na obszarze metropolitarnym Trdjmiasta prowadzone sa dzialania
majace na celu wprowadzenie nowego systemu roweréw miejskich. W zwiazku z tym
aktualnie prowadzone sg prace zwigzane z wdrozeniem systemu roweréw miejskich
w Gdansku, Gdyni, Sopocie oraz w okolicznych gminach (Karendys 2016). System ten
ma by¢ zaprojektowany i wdrozony z wykorzystaniem najnowocze$niejszej 4 generacji.
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Umozliwi to oddanie wypozyczonego roweru w dowolnym miejscu, bez konieczno$ci
zwrotu do stacji dokujacej. Kazdy rower ma by¢ docelowo wyposazony w systemy
lokalizujace GPS i GSM, ktére umozliwia nadzorcom stale monitorowanie lokalizacji
roweru oraz wykrycie ewentualnych préb kradziezy. Rezerwacja lub wypozyczenie
bedzie mozliwe przy uzyciu aplikacji mobilnej, wiadomosci SMS badz poprzez zeska-
nowanie kodu QR. Podobne rozwiazanie funkcjonuje obecnie w Krakowie pod nazwa
~Wavelo” (Janduta 2016b). Aby méc nakloni¢ mieszkaricow do czestszego korzystania
z komunikacji zbiorowej, niezbedne wydaje si¢ poznanie gtéwnych powoddéw, dla
ktérych korzystaja oni z danego srodka transportu. W tym celu zapytano o te kwestie
ankietowanych. Za gltéwne zalety komunikacji samochodowej uznali oni:

— krétszy czas jazdy,

— lepszy komfort,
brak koniecznosci oczekiwania na autobus,
brak koniecznosci dojscia do przystanku,

— wieksza prywatnos¢ (nie trzeba dzieli¢ przestrzeni z obcymi ludZmi),

— mozliwo$¢ bezposredniego dojazdu do miejsca docelowego, bez czekania i prze-
siadek,

— w przypadku niektérych tras np. Petla Swietokrzyska — Osowa znacznie krétszy
jest czas przejazdu samochodem (okoto 15 minut) niz komunikacja miejska (nawet do
dwoch godzin).

Pomimo wielu zalet poruszania sie w obrebie aglomeracji samochodem istnieje tak-

ze szereg czynnikéw sklaniajacych mieszkaricéw do czestszych podrézy komunikacja
zbiorowa. W przeprowadzonym badaniu zapytano respondentdéw, jakie widza korzysci
wynikajace z podrdzy komunikacja miejska w stosunku do przejazdéw samochodem.
Ankietowani mogli wskaza¢ maksymalnie 3 powody, ktére uznali za najwazniejsze
w wyborze komunikacji miejskiej Tréjmiasta jako optymalnego $rodka transportu.
Najwiecej os6b wskazalo trudnosci ze znalezieniem miejsc parkingowych (53,75%).
Znaczaco utrudnia to sprawne poruszanie si¢ w miescie transportem indywidualnym.
Inne istotne powody wyboru transportu zbiorowego to zatloczenie na obszarze aglo-
meracji (36,25%) oraz nizszy koszt podrézy w stosunku do jazdy samochodem (31,25%).
Respondenci w mniejszym stopniu wskazali fakt nieposiadania samochodu (17,5%) oraz
kwestie dobrej jako$ci komunikacji publicznej (8,75%).

Poznanie gltéwnych powoddédw korzystania z autobuséw i innych $rodkéw komu-
nikacji miejskiej pozwala na lepsze dostosowanie aktualnej oferty przewozowej do
gustéw i preferencji mieszkancéw. W swietle otrzymanych odpowiedzi mozna uznaé,
iz pasazerowie korzystaja z komunikacji miejskiej gléwnie w celu:

— dojazdu do szkoty lub na uczelnie,
dojazdu do pracy,

— zalatwienia biezacych spraw,
— dojazdu na wydarzenia kulturalno-rekreacyjne.

Inna wazna kwestia rzutujaca na opinie mieszkancéw dotyczaca komunikacji miej-
skiej jest cena biletéw. Ustalenie optymalnej taryfy biletowej wraz z czasem waznosci
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biletéw krétkookresowych powinno by¢ zwiazane ze §rednim czasem, jaki mieszkancy
przeznaczaja na podréze komunikacja miejska. W przypadku ankietowanych oséb
$redni czas podrézy srodkami komunikacji miejskiej wynosi od 31 do 60 min (43,75%)
lub nie dtuzej niz 30 min (28,75%). Udzial procentowy dluzszych podrézy, trwajacych
0od 61 do 90 min, wynosi 8,75%, od 91 do 120 min — 1,25%, a powyzej 120 min — 3,75%.
Pozostali respondenci wskazali, ze nie korzystaja z komunikacji miejskiej (13,75%).
Jak wskazuja powyzsze wyniki, wigkszo$¢ podrézy komunikacja publiczna odbywa sie
w czasie nie dluzszym niz 60 minut. W §wietle uzyskanych danych racjonalnym pomy-
stem wydaje sie¢ wprowadzenie biletu metropolitarnego, ktéry bylby wazny 60 minut
i umozliwial przesiadanie sie. Bilet ten powinien obowiazywac u wszystkich przewoz-
nikéw autobusowych i kolejowych funkcjonujacych na terenie Gdyni, Gdarska oraz
Sopotu. Obecnie zaproponowane rozwiazanie funkcjonuje jedynie na obszarze Gdyni
i Gdanska w przypadku podrézy w granicach danej aglomeracji.

Jednym z aktualnych probleméw dotyczacym sprawnego funkcjonowania komuni-
kacji miejskiej na obszarze Tréjmiasta jest skomplikowana taryfa biletowa. Tego typu
sytuacja najbardziej jest odczuwalna przede wszystkim w Sopocie, gdzie przepisy do-
tyczace podrézy publicznymi srodkami transportu wydaja sie niejasne. Wprowadzenie
podwyzek od lipca 2016 r. w gdaniskiej komunikacji miejskiej i utrzymanie dotychcza-
sowych cen biletéw w Gdyni spowodowalo, iz na terenie Tréjmiasta obowiazuja trzy
rézne rodzaje biletéw (Koprowski 2017). Istotnym problemem jest takze odmienna
interpretacja w zakresie honorowania biletéw wystawionych przez innego przewoznika
w $rodkach transportu miejskiego na terenie Trdjmiasta. Bilety sieciowe emitowane
przez ZTM Gdarnsk wazne sg jedynie na liniach obstugiwanych przez tego przewozni-
ka. W autobusach w Gdyni istnieje podzial na linie zwykle i przyspieszone. Aby méc
podrézowac liniami przyspieszonymi, pasazer musi zakupi¢ drozszy bilet. Nieczytelna
inieprzejrzysta oferta biletowa czesto powoduje zaklopotanie pasazeréw, ktérym trud-
no ustali¢, czy dany bilet bedzie wazny na konkretnej linii, czy jednak konieczny bedzie
zakup nowego biletu. W przypadku obszaru metropolitarnego Tréjmiasta istotne wy-
daje sie wprowadzenie jednolitej oferty biletowej, ktéra obowiazywataby na wszystkich
liniach w obrebie catej aglomeracji. Respondenci bioracy udzial w badaniu poproszeni
zostali o ocene dwunastu wybranych wskaznikéw oceny jakosci swiadczonych ustug
transportowych w 7-stopniowej skali. Wyniki zostaly przedstawione na rycinie 3.

Obecnie istotnym czynnikiem branym pod uwage w aspekcie prawidlowego funk-
cjonowania komunikacji miejskiej jest jej dostosowanie do potrzeb 0séb z petng lub
cze$ciowa niepelnosprawnoscia. Zdaniem 63,75% os6b bioracych udzial w badaniu
komunikacja zbiorowa na obszarze Tréjmiasta jest dostosowana do szczegélnych po-
trzeb grupy oséb niepetnosprawnych. Przeciwnego zdania bylo 16,25% ankietowanych.

Kolejnym istotnym z punktu widzenia rozwoju transportu miejskiego problemem
jest ograniczenie kongestii, czyli nadmiernego zatfoczenia w obrebie danego obsza-
ru miejskiego. Wzrost liczby samochodéw osobowych, w szczegdlnosci w centrum
miast, przyczynia sie do wydtuzenia czasu jazdy oraz wplywa negatywnie na komfort
i bezpieczenstwo podrézy (Kot 2013). W opinii 60% ankietowanych Tréjmiasto mozna
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Ryc. 3. Ocena funkcjonowania komunikacji miejskiej na podstawie wybranych kryteriéw

Zrédlo: opracowanie wiasne.

uznad za obszar nadmiernie zatfoczony. Przeciwne zdanie na ten temat wyrazito 32,5%
badanych osé6b, a 7,5% nie ma w tej kwestii wlasnego zdania. W miedzynarodowym
rankingu firmy TomTom Traffic Index Tréjmiasto znalazlo si¢ na 8 miejscu wéréd pol-
skich miast, z ogélnych poziomem kongestii na poziomie 28% (TomTom Traffic Index
2017) Oznacza to, ze w przypadku korkéw éredni czas podrézy wydluza sie 0 28%. Jako
gléwne sposoby na rozwiazanie problemu zatoréw respondenci zaproponowali takie
rozwiazania jak:

— budowa buspaséw i wieksze uprzywilejowanie dla komunikacji zbiorowej (65%),

— obnizenie cen biletéw (55%),

— wprowadzenie oplaty za wjazd do centrum (21,25%).

Jako inne sposoby (26,25% wskazan) na usprawnienie ruchu transportowego w Tréj-
mie$cie i ograniczenie kongestii ankietowani wymienili takze:

— zwigkszenie liczby i czestotliwosci kursowania autobuséw,

— przebudowe kluczowych skrzyzowan — Alei Zwyciestwa i Alei Wielkopolskiej
— na skrzyzowania 2-3 poziomowe oraz budowe podziemnych przejs¢ dla pieszych
i parkingéw,
rozbudowe drég, np. objazdu w kierunku Wejherowa,

— zmniejszenie cen biletéw metropolitarnych,

— wprowadzenie darmowej komunikacji publicznej dla wlascicieli samochodéw,

— rozbudowe i zwigkszenie istniejacej sieci parkingéw Park&Ride.

Ankietowani w tym pytaniu mogli wskaza¢ kilka odpowiedzi. Respondenci zostali
takze poproszeni o ocene funkcjonowania dotychczasowej infrastruktury drogowe;j.
Analizie poddano réwniez sposéb organizacji ruchu, jako$¢ nawierzchni, bezpieczen-
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stwo oraz rozmieszczenie miejsc parkingowych, ktére zostaly przez nich ocenione
w 7-stopniowej skali — od bardzo dobrej do bardzo ztej. Wyniki przedmiotowej analizy
zostaly umieszczone na rycinie 4.

rozmieszczenie miejsc
parkingowych

bezpieczenstwo

jakos¢ nawierzchni

organizacja ruchu ($wiatta, |
uktad drdg itp.) ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
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Ryc. 4. Ocena sieci drogowej w Tréjmiescie

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wedlug opinii 81,25% badanych respondentéw istnieje dalsza mozliwo$¢ poprawy
jako$ci $wiadczonych ustug komunikacji miejskiej na obszarze metropolitarnym Tréj-
miasta. Ankietowani wskazuja gléwnie na wprowadzenie takich mozliwosci jak:

— wyposazenie wszystkich pojazdéw w automaty biletowe,

— zwiekszenie czestotliwosci kursowania autobuséw, tramwajow i skltadéw szyb-
kiej kolei miejskiej na popularnych trasach, w szczegdlnosci w godzinach porannych
(7.00-9.00) oraz popotudniowych (15.00—17.00) poruszajacych sie w kierunku Uni-
wersytetu Gdanskiego,

— lepsze skomunikowanie autobuséw linii oddalonych bardziej od centrum,

— umozliwienie zakupu biletu czasowego (przesiadkowego) poprzez smartfona,

— dostosowanie temperatury w autobusach do panujacych warunkéw atmosfe-
rycznych,

— zwiekszenie czestotliwosci kursowania pojazdéw w kierunku Wejherowa,

— wydluzenie godzin kursowania komunikacji dziennej do godziny 0.00,

— zwiekszenie czestotliwosci kurséw nocnych w weekendy,

— wzmocnienie integracji wszystkich srodkéw komunikacji zbiorowej,

— wsparcie kierowcéw autobuséw dla 0s6b niepelnosprawnych poprzez pomoc przy
wsiadaniu i wysiadaniu z pojazdu.

Obecnie trudno jest stwierdzi¢, czy realizacja wszystkich przedstawionych postu-
latéw pasazeréw przyczyni sie do poprawy jakosci i efektywnosci funkcjonowania
komunikacji zbiorowej. Warto jednak uswiadomi¢ osobom odpowiedzialnym za spo-
s6b funkcjonowania transportu publicznego w Tréjmiescie, ze istnieje szereg rzeczy,
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ktoére nalezy usprawni¢ w dzialaniu systemu. Nalezatoby sprébowac dotrze¢ do nich,
przedstawiajac im te opinie, skutkiem czego mogloby by¢ poprawienie zauwazonych
przez osoby ankietowane niedociggnieé. Potrzeby mieszkancéw sa rézne i zalezg od
wielu czynnikéw. Zdarza sie takze, Ze sa wzajemnie sprzeczne, stad niemozliwa jest
realizacja wszystkich z zaproponowanych rozwiazan.

Podsumowanie

Podjecie si¢ przeprowadzenia analizy funkcjonowania komunikacji zbiorowej
w Tréjmiescie byto spowodowane checia poznania kluczowych postulatéw pasaze-
réow co do mozliwosci trwatlej poprawy jakosci swiadczonych ustug transportowych.
Obecnie w miastach podejmowany jest szereg inicjatyw prowadzacych do ograniczenia
liczby samochodéw w ich centralnych punktach (Dyr 2011). Skuteczno$¢ tych dziatan
zalezy w duzej mierze od jakos$ci funkcjonowania komunikacji zbiorowej. Poprzez
oferowanie wyzszych standardéw w transporcie zbiorowym mozliwe jest przekonanie
wiekszej liczby podréznych do przemieszczania sie przy uzyciu transportu miejskie-
go. Przeprowadzona obserwacja wykazala, iz pasazerowie bioracy udzial w badaniu
stosunkowo czesto korzystaja z ustug publicznych srodkéw transportowych. W celu
zwiekszenia liczby 0s6b poruszajacych sie komunikacja zbiorowa niezbedny jest staly
monitoring zmieniajacych sie oczekiwan pasazeréw oraz dostosowanie oferty do ich
wymagan. W regionalnym programie strategicznym ,Mobilne Pomorze” jako gtéw-
ny cel wymieniono sprawnie funkcjonujacy system transportowy, takze w obszarze
transportu zbiorowego. Priorytetowe dzialania wskazuja w tym przypadku na dalszy
rozwdj infrastruktury transportu zbiorowego, zwiekszenie jakosci §wiadczonych ustug
transportu publicznego oraz jego popularyzacje. Realizacja tych celéw zwigzana jest
z zapewnieniem warunkéw do stabilnego i zréwnowazonego rozwoju transportu pub-
licznego. Scista integracja calego systemu transportowego obszaru metropolitarnego
Tréjmiasta oraz wprowadzenie wspoélnej taryfy biletowej dla wszystkich przewoZni-
kéw moze okazac sie konieczna. Istotne jest réwniez prowadzenie dziatan stuzacych
podniesieniu atrakcyjnosci i efektywnos$ci funkcjonowania komunikacji publicznej
wzgledem transportu indywidualnego. Jak wskazuja wyniki przeprowadzonych badan
81,25% respondentéw widzi mozliwo$¢ ciaglego udoskonalania transportu zbiorowe-
go. Ankietowani zaprezentowali szereg postulatéw, ktérych realizacja moze zachecié¢
jeszcze wigksza liczbe mieszkancédw do czestszego korzystania z sSrodkéw komunikacji
zbiorowej. Istotne wydaje sie réwniez podjecie dyskusji nad kazdym z proponowanych
rozwigzan i wybdr tych, ktére okaza sie najkorzystniejsze.
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Zalacznik

Kwestionariusz ankiety

1. Jak czesto korzysta Pan/Pani z ustug komunikacji miejskiej?
— 5 lub wiecej razy w tygodniu
— 2—4 razy w tygodniu
— 1-4 razy w miesigcu

rzadziej niz raz w miesiagcu

— wcale

2. Jaki jest Pana/Pani preferowany srodek lokomocji?
— komunikacja zbiorowa
— samochod
— inny (jaki?)
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3. Jakie sa Pana/Pani zdaniem gléwne zalety komunikacji miejskiej w stosunku do transportu samochodo-
wego?
— brak lub utrudnienie w znalezieniu miejsca parkingowego dla samochodu
— korki na drogach
— dobra jako$¢ komunikacji publicznej
— zla jako$¢ drég w miescie
— zly stan techniczny samochodu
— obawa, ze samochéd zostanie ukradziony, uszkodzony
— nizszy koszt w stosunku do transportu indywidualnego (samochodem)
— nie mam samochodu
— inne powody

4. Jakie sa gtéwne zalety transportu samochodowego w stosunku do komunikacji publiczne;j?
— krétszy czas jazdy samochodem
— lepsze warunki jazdy samochodem
— brak koniecznosci oczekiwania
— wykorzystanie samochodu jako narzedzia pracy
— brak koniecznosci dojscia do i z przystanku
— bezpieczenistwo — narazenie na agresje ze strony innych
— nizszy koszt podrézy samochodem
— nie mam samochodu
— inne powody

5. Z jakiego powodu korzysta Pan/Pani z komunikacji miejskiej w Tréjmiescie?
— dojazd do pracy
— dojazd do szkoly/na uczelnie
— zalatwianie biezacych spraw
— inny (jaki?)
— nie korzystam z komunikacji miejskiej

6. Ile czasu zajmuje Panu/Pani przejazd komunikacja zbiorowa (od wyjécia z domu do celu)?
— nie wigcej niz 30 minut
— 31-60 minut
— 61-90 minut
— 91-120 minut
— powyzej 120 minut
— nie korzystam z komunikacji miejskiej

7. Jak ocenia Pan/Pani komunikacje zbiorowa w Tréjmiescie pod wzgledem ponizszych kryteriéw?
— cena za bilet
— czestotliwo$¢ kursowania autobuséw/tramwajow
— punktualnosé¢
— mozliwo$¢ przejazdéw bez przesiadek
— skomunikowanie/komfort przesiadania sie
— aktualno$¢ rozktadéw na przystankach
— informacje o zmianach tras i awariach
— dostepnos$¢ komunikacji zastepczej
— komfort oczekiwania na przystankach
— bezpieczenstwo podrézy
— czysto$¢ w pojazdach
— temperatura w pojazdach
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8. Czy komunikacja miejska w Tréjmiescie jest przystosowana do przewozu oséb niepetnosprawnych?
— tak
— nie
— nie wiem

9. Czy uwaza Pan/Pani, Ze mozliwa jest poprawa jakosci ustug $wiadczonych przez komunikacje miejska?
— tak
— nie
— nie wiem

10. Co zmienilby/zmienitaby Pan/Pani w sposobie funkcjonowania transportu publicznego w Tréjmiescie?
(odpowiedz wlasna respondenta)

11. Czy Pana/Pani zdaniem Tréjmiasto jest obszarem nadmiernie zatfoczonym?
— tak
— nie
— nie mam zdania

12. W jaki spos6b mozna udrozni¢ Pana/Pani zdaniem ruch transportowy w Tréjmiescie i ograniczy¢ korki?
— wprowadzi¢ optate za wjazd samochodéw do centrum
— obnizy¢ ceng biletu

wydzieli¢ bus pasy i wprowadzi¢ wieksze uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej

— w inny sposdéb (jaki?)

13. Jaka jest Pana/Pani ocena sieci drogowej w Tréjmiescie wzgledem ponizszych cech?
— organizacja ruchu ($wiatla, uktad drég itp.)
— jako$¢ nawierzchni
— bezpieczenstwo
— rozmieszczenie miejsc parkingowych

14. Prosze oceni¢ wprowadzony w 2015 roku system zintegrowanego zarzadzania ruchem Tristar w Troj-
miescie. Kryteria oceny systemu w 7-stopniowej skali — od bardzo dobrej do bardzo zlej
— funkcjonowanie karty miejskiej
— funkcjonowanie tablic dynamicznej informacji pasazerskiej
— informacje wewnatrz $rodkéw transportu (wyswietlacze, ogloszenia itp.)
— dostepnos¢ do miejsc parkingowych
— funkcjonowanie biletomatéw
— wprowadzenie kamer monitoringu na gtéwnych skrzyzowaniach, przystankach
— sterowanie sygnalizacja swietlna

15. Jak ocenia Pan/Pani funkcjonalnos¢ aplikacji mobilnej ZKM Gdarisk?
— spelnia moje oczekiwania
— nie spelnia moich oczekiwan
— wymaga usprawnien
— nie wiem, nie korzystam z tej aplikacji
— wlasna odpowiedz

16. Jak ocenia Pan/Pani funkcjonowanie wyszukiwarki potaczen dostepnej pod https://komunikacja.troj-
miasto.pl/jak_dojade?
— spelnia moje oczekiwania
— nie spefnia moich oczekiwan (dlaczego?)
— cze$ciowo spelnia oczekiwania (prosze wymienic jej wady)
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17. Jak ocenia Pan/Pani system komunikacji medialnej wprowadzony w ramach programu Tristar? (System
jest dostepny na stronach internetowych: http://www.tristar.gdynia.pl, http://www.tristar.gdansk.pl,
http://www.tristar.sopot.pl)

Kryteria oceny systemu w 7-stopniowej skali — od bardzo dobrej do bardzo zlej.
— planner podrézy

— informacje o aktualnych utrudnieniach w ruchu

— informacje o warunkach pogodowych

— informacja o wolnej liczbie miejsc na parkingach

— dane o aktualnym natezeniu ruchu

18. W jakie elementy (moduly) system Tristar powinien zosta¢ wyposazony w przyszto$ci?
(odpowiedz wlasna respondenta)

19. Czy system Tristar przyczynit sie do poprawy efektywnosci funkcjonowania komunikacji miejskiej
w Tréjmiescie?”
— tak
— nie
— nie mam zdania

20. W jaki sposéb mozna by bylo usprawni¢ dziatanie komunikacji miejskiej w Tréjmiescie?
(odpowiedz wtasna respondenta)

21. Ple¢:
— mezczyzna
— kobieta

22. Wiek:
— 17 lat i mniej
— 18-24 lata
— 25-34 lata
— 35-44 lata
— 45-54 lata
— 55-64 lata
— 65 lat i wiecej

23. Wyksztalcenie:
— podstawowe
— zawodowe
— $rednie
— wyzisze

24. Status zawodowy:
— zatrudniony
— prowadzacy wlasng dziatalnos¢
— uczen/student
— bezrobotny
— emeryt/rencista





