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Funkcjonowanie systemu transportowego w miastach napotyka co-
raz wieksze problemy, ktérych rozwigzanie wymaga zaangazowania
do wspotpracy réznych podsystemow transportowych. Transport szy-
nowy to jeden ze sposobéw przemieszczer, ktory od lat zapewniat
realizacje potrzeb transportowych cztowiekowi i gospodarce na zroz-
nicowane odlegtosci. W ostatnich latach coraz cze$ciej transport szy-
nowy postrzegany jest jako sposéb realizacji przemieszczeh w ob-
szarach zurbanizowanych i terenach bezposrednio do nich przylega-
jagcych. Staje sie on réwniez czesto jednym z elementow systemu
transportowego w miastach, ktéry wspélinie z transportem drogowym
powinien zapewni¢ bezpieczne, sprawne i ekonomiczne przemiesz-
czenia 0sob i fadunkéw z uwzglednieniem wymogdw planowania
zréwnowazonego. Istotnym problemem do rozwigzania przy okazji
realizacji tych przemieszczeri jest zapewnienie dostepu do odpo-
wiednio zaprojektowanej, umozliwiajgcej funkcjonowanie cztowieka
w przestrzeniach transportu szynowego i drogowego. W artykule za-
prezentowane zostang uwarunkowania techniczne dotyczace wybra-
nych elementéw infrastruktury transportowej w odniesieniu do we-
ztow komunikacyjnych oraz oczekiwania potencjalnych uzytkowni-
kéw tych przestrzeni w oparciu o wyniki zrealizowanych pilotazowych
badan ankietowych.

Stowa kluczowe: transport szynowy, komunikacja miejska, tramwaj, metro,
pocigg, szybka kolej miejska.

Wstep

Funkcjonowanie systemu transportowego w miastach napotyka
coraz wigksze problemy, ktérych rozwigzanie wymaga zaangazowa-
nia do wspdtpracy réznych podsysteméw transportowych [4]. Trans-
port szynowy to jeden ze sposobdw przemieszczen, ktdry od lat za-
pewniat realizacje potrzeb transportowych cztowiekowi i gospodarce
na zréznicowane odlegtosci. W ostatnich latach coraz cze$ciej trans-
port szynowy postrzegany jest jako sposob realizacji przemieszczen
w obszarach zurbanizowanych i terenach bezpo$rednio do nich przy-
legajacych. Staje sie on réwniez czesto jednym z elementow systemu
transportowego w miastach, ktéry wspdinie z transportem drogowym
powinien zapewni¢ bezpieczne, sprawne i ekonomiczne przemiesz-
czenia 0s6b i tadunkéw z uwzglednieniem wymogdéw planowania
zrbwnowazonego. Istotnym problemem do rozwigzania przy okaziji

realizacji tych przemieszczen jest zapewnienie dostepu do odpo-
wiednio zaprojektowanej, umozliwiajacej funkcjonowanie czlowieka
w przestrzeniach transportu szynowego i drogowego. W artykule za-
prezentowane zostang uwarunkowania techniczne dotyczace wybra-
nych elementow infrastruktury transportowej w odniesieniu do we-
ztéw komunikacyjnych oraz oczekiwania potencjalnych uzytkowni-
kow tych przestrzeni w oparciu o wyniki zrealizowanych pilotazowych
badan ankietowych.

1 Transport szynowy w komunikacji miejskiej
Intensywny rozwoj duzych zespotéw zurbanizowanych, aglome-

racji — powoduije trudnosci w szybkim przemieszczaniu sie mieszkan-

cow i 0sdb przybywajacych do tych miast w celu realizacji zréznico-
wanych potrzeb o roéznym zasiegu przestrzennym, czasowym

i ze zréznicowang czestotliwoscia. Transport samochodowy nie jest

w stanie zapewni¢ odpowiedniego poziomu wykonywanych prze-

mieszczen [1]. Gtéwnym sposobem realizowanych przemieszczen

czlowieka staje sie transport szynowy: tramwaj, szybka kolej miejska,
metro.

Tramwaj to pasazerski pojazd szynowy, napedzany silnikiem
elektrycznym, ktéry pobiera energie elektryczng z sieci trakcyjnej
(rzadziej z trzeciej szyny) lub — na odcinkach pozbawionych trakcji —
z akumulatoréw. Tramwaj jest prowadzony przez motorniczego po li-
niach tramwajowych, ktére moga by¢ wbudowane w jezdnie lub po-
siadajg wydzielone torowiska. Tramwaje tgczg cechy autobusu, tro-
lejpusu i pociagu. Sg krétsze i Izejsze niz pociagi, sq elementem ko-
munikacji zaréwno miejskiej, jak i szynowej. Sie¢ tramwajowa moze
by¢ — podobnie, jak na kolei — szeroko-, wasko- i normalnotorowa, a
tramwaje — podobnie, jak autobusy — mogq by¢ wysoko-, $rednio- i
niskopodiogowe oraz niskowejsciowe. Z reguty obstuguje dane mia-
sto, chociaz sg odstepstwa od tej reguty.

Obecnie w Polsce sieci tramwajowe istniejg w 31 miastach:

— rozstawie szyn 1000 mm (waskotorowe) w Bydgoszczy, Elblagu,
Grudzigdzu i Toruniu oraz na terenie aglomeraciji tddzkiej (w kto-
rej sktad wchodzi obecnie 5 miast: Konstantynéw t6dzki, Luto-
miersk, Ozorkéw, Pabianice oraz Zgierz);

— rozstawie szyn 1435 mm (normalnotorowe) w Czestochowie,
Gdansku, Gorzowie Wielkopolskim, Krakowie, Olsztynie, Pozna-
niu, Szczecinie, Warszawie i Wroctawiu oraz na terenie Konurba-
cji Slaskiej (w ktorej sktad wchodzi 13 miast: Bedzin, Bytom, Cho-
rzéw, Czeladz, Dabrowa Gérnicza, Gliwice, Katowice, Mysto-
wice, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice, Ruda
Slaska i Zabrze).

Tab. 1. Podstawowe dane o respondentach (N 398) [opracowanie wiasne]

Ple¢ Wiek
kobieta | mezczyzna | 16+25 lat | 26+35 lat 36+45 lat 46+55 lat 56+65 lat powyzej 65 lat
31,66% 68,34% 17,33% | 18,67% 17,33% 19,33% 18,67% 8,67%
Wyksztatcenie Status zawodowy
podstawowe | zawodowe | $rednie | policealne | wyzsze | uczer/ student prazc;gEc( fi- pracownik umystowy |  prowadze dziatalno$¢ nie pracuje
7,89% 19,08% 48,03% 1,32% 23,68% 16,44% 25,34% 30,82% 0,00% 7,53%
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Linie tramwajowe mozna trasowaé niezaleznie od uktadu ulic, co
przektada sie na plynng iszybszg jazde. W Krakowie, Poznaniu
i Szczecinie zostaty zbudowane odcinki tzw. szybkiego tramwaju,
ktory taczy cechy tramwaju i metra. Wagony tramwajowe nie odczu-
waja w tak duzym stopniu zjawiska kongestii drogowej. Tramwaj zaj-
muje wezszy pas ruchu w stosunku do autobuséw. Okres eksploata-
cji tramwaju jest o wiele diuzszy w poréwnaniu do autobusu. Tramwaj
jest tanszy w eksploatacji, ma mniejsze opory toczenia i mniejsze zu-
Zycie energii w przeliczeniu na pasazera w poréwnaniu do autobusu.
Tramwaj ma wigksza pojemnos¢ przewozowa — tgczenie wagonow
ogranicza koszty zatrudnienia, jest mniej wrazliwy na niekorzystne
warunki atmosferyczne, jest praktycznie bezemisyjny i daje wigkszy
komfort akustyczny w poréwnaniu do autobusu.

Silnik elektryczny jest prostszy konstrukcyjnie wzgledem silnikéw
spalinowych, co przektada sie na zmniejszenie udziatu czynnosci
konserwacyjno-naprawczych. Tramwaj odzyskuje energie z hamo-
wania oddajac jg do sieci trakcyjnej. Jest pojazdem bezpiecznym, po-
niewaz posiada czuwak ora hamulec bezpieczenstwa dostepny dla
pasazerow.

Metro jest rodzajem kolei o duzej zdolno$ci przepustowej prze-
znaczonym do transportu pasazeroéw wielowagonowymi sktadami po-
ciagéw, z duzg predkoscig i przyspieszeniem oraz czestotliwoscia.
Linie metra moga, by¢ prowadzone przede wszystkim w tunelach,
poza tym po powierzchni terenu oraz na estakadach bez skrzyzowan
jednopoziomowych (kolizyjnych).

W Polsce jedyne linie metra znajdujg sie w Warszawie. Urucho-
miona w 1995 roku linia M1 (p&tnoc-potudnie) zostata catkowicie
ukonczona dopiero w 2008 roku. Budowe linii M2 (wschéd-zachdd)
rozpoczeto w 2010 roku, a jej pierwszy odcinek oddano do uzytku
w 2015 roku.

Szybka kolej miejska jest rodzajem kolei aglomeracyjnej, na ktd-
rej kursujg z duzg czestotliwoscig o nierdwnym natezeniu ruchu
w réznych porach doby pociagi pasazerskie o jednakowej dtugosci
sktadu. Linie szybkiej kolei miejskiej posiadajg skrzyzowania wielo-
poziomowe (bezkolizyjne), mogq by¢ prowadzone naziemnie, nad-
ziemnie (na estakadach) lub w postaci mieszane;.

W Polsce systemy Szybkiej Kolei Miejskiej istniejg w szesciu
aglomeracjach:

— warszawskiej: SKM - Szybka Kolej Miejska oraz WKD — War-
szawska Kolej Dojazdowa (najstarsza w Polsce);

— tréjmiejskiej: SKM — Szybka Kolej Miejska; PKM — Pomorska Ko-
lej Metropolitalna (operatorem jest SKM)

— krakowskiej: SKA — Szybka Kolej Aglomeracyjna (operatorami sg

Koleje Matopolskie i Przewozy Regionalne);

— konurbacii $laskiej: SKR — Szybka Kolej Regionalna (operatorem
sg Koleje Slaskie);

— todzkiej: LKA - £odzka Kolej Aglomeracyjna;

— bydgosko-toruriskiej: SKM BiTCity — Szybka Kolej Miejska Byd-
goszcz i Torun (operatorem sg Przewozy Regionalne).

W kolejach aglomeracyjnych (metropolitalnych, szybkich kole-
jach miejskich) powszechne jest stosowanie biletu aglomeracyjnego,
ktéry umozliwia podrézowanie — zaleznie od lokalnych warunkéw —
pociggami, szybka koleja miejska, kolejg dojazdowa, metrem, komu-
nikacjq miejska (autobusem, trolejbusem, tramwajem).

2 Transport szynowy w obstudze aglomeracyjnej

Zycie codzienne ludzi powigzane jest z konieczno$cia przemiesz-
czania o0sob, tadunkéw iinformacji. Przemieszczanie determinuje
mozliwos$¢ zaspokajania potrzeb ludzkich o zréznicowanym zasiegu
przestrzennym, czasowym oraz zréznicowanych oczekiwaniach ja-
kosciowych. Funkcjonowanie jednostek w gospodarce i spoteczen-
stwie jest mozliwe dzieki zjawiskom takim, jak specjalizacja i koncen-
tracja produkcji oddzielajaca obszar produkcji od obszaru konsumpcji
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co powoduje, ze przemieszczanie 0sob, tadunku i informacji jest pro-
cesem najwazniejszym. W miejscach zurbanizowanych ludzie prze-
mieszczajq sie za pomoca transportu miejskiego, nazywanego takze
komunikacja miejska [2].

Swiadczenie ustug transportowych opiera sie na okreslonej bazie
$rodkéw materialnych oraz kwalifikacjach i umiejetnosciach osob zaan-
gazowanych w realizacje procesu transportu, jednak ilos¢, jakos¢ i roz-
norodnos¢ ustug jest determinowana wspolnie przez wszystkie kom-
ponenty systemu transportowego, a mianowicie technologie zastoso-
wane w pojazdach, fizyczng infrastrukture transportowa, infrastruk-
ture niematerialng i informacyjna, organizacje podazy ustug oraz in-
terakcje pomigdzy nimi. Dopiero od niedawna powszechne uznanie,
jako czynnik postepu w transporcie, zyskata niematerialna infrastruk-
tura systemu transportowego oraz komplementarny kapitat informa-
cyjny i jego infrastruktura.

Prawidtowe zorganizowanie systemu transportowego w danym
obszarze, mieScie wymaga rozpoznania najistotniejszych cech ilo-
$ciowych i jakoéciowych [3]. Zrodtem tych informacii s zréznicowane
w zakresie czasowym i przestrzennym pomiary i badania ruchu.

Jedna z metod umozliwiajacych uzyskanie danych sg badania
kwestionariuszowe.

2.1 Cel i zakres realizowanych badan ankietowych

Celem zrealizowanych badan byto poznanie podstawowych in-
formacji o przemieszczeniach realizowanych z wykorzystaniem
transportu szynowego w Warszawie i obszarach przylegajacych do
miasta. Badania zrealizowano w dwoch etapach przy okazji przygo-
towywania prac dyplomowych studentéw Wydziatu Transportu i Elek-
trotechniki UTHRad. Pierwszy etap badan zrealizowano jesienig
2016 roku. Badaniami objeto wtedy 198 osob. Kolejne badania zrea-
lizowano wiosng 2017 roku.

Badanie miato charakter wywiadu indywidualnego przeprowa-
dzonego bezposrednio z losowo wybranymi respondentami. Do uzy-
skania odpowiedzi na postawione pytania wykorzystano przygoto-
wany kwestionariusz badania ankietowego. Kwestionariusz sktadat
sie z dwdch czesci. Pierwsza cze$¢ dotyczyta podstawowych danych
o respondentach. Uzyskane wyniki przedstawiono w tabeli 1 i na ry-
sunku 11 2.

Rys. 1. Struktura zamieszkania 0sob, ktére wziety udziat w badaniu
ankietowym [5]

W badaniach wzigto udziat 398 respondentéw, z czego 68,34%
stanowili mezczyzni. Udziat poszczegdinych grup wiekowych byt na
zblizonym poziomie (17 + 19)%, mniejszos¢ stanowili ludzie w wieku
powyzej 65. roku zycia (ponizej 9%). Wiekszos¢ respondentow
posiada $rednie wyksztatcenie, co czwarty pytany ma wyksztatcenie
wyzsze, co piaty — zawodowe, a niespetna 8% stanowili respondenci
z wyksztalceniem podstawowym. Zadna z pytanych oséb nie



prowadzi dziatalno$ci gospodarczej, 7,5% respondentdw nie pracuje,
ponad potowa (56%) pracuje, pozostate osoby ucza sie lub studiuja.

0+1 km
1+3 km
3+5 km
5+10 km
10+20 km

powyzej 20 km 52.3%

Rys. 2. Najczesciej pokonywany przez respondentéw dystans pod-
czas realizowanych codziennych przemieszczen [5]

Niemal co trzeci respondent jest mieszkaricem stolicy, drugie tyle
uczestnikow sondy mieszka pod Warszawg w odlegtosci powyzej 20
km, pozostate osoby reprezentowaty ludnos¢ zamieszkujacg okolice
do 20 km od rogatek Warszawy.

Druga czes¢ kwestionariusza dotyczyla zagadnien, ktére obej-
mowaly pytania o:

— powdd wyboru transportu szynowego do realizacji przemiesz-
czen,

— forme informaciji o ustugach transportowych,

— elementy infrastruktury lub wyposazania, ktére moga byé po-
mocne w realizacji przemieszczen za pomoca réznych $rodkow
transportu,

— sposbb docierania sie do przystanku transportu szynowego,

— przyczyny wyboru transportu szynowego do przemieszczen rea-
lizowanych do Warszawy i w Warszawie,

— ocene infrastruktury zwigzanej z obstugg podréznych podczas
przemieszczen realizowanych SKM i pociggiem,

— ocene poziom ustug realizowanych SKM i pociggiem,

— elementy, ktére nalezy zmieni¢ w ofercie przewozéw pasazer-
skich realizowanych SKM i pociggiem w celu poprawy jakosci re-
alizowanych przemieszczen,

— zakres wykorzystywanej oferty taryfowej.

Ponad potowa badanych pokonuje codziennie dystans powyzej
20 km, a co czwarty —od 10 do 20 km. Tylko czterech respondentéw
przejezdza codziennie do 3 km.

Wérdd badanych respondentéw ponad 73% deklarowato, Ze
w gospodarstwie domowym znajduije sie co najmniej jeden samochod
osobowy.

do szkoly/ uezeln

do pracy

po zakupy

w celach zdrowotnych
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Rys. 3. NajczeSciej pokonywany przez respondentéw dystans pod-
czas realizowanych codziennych przemieszczen [opracowanie wia-
sne]
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Celem realizowanych (rysunek 3) przemieszczen co czwartego
badanego bylo miejsce pracy, co szésty respondent jechat
w odwiedziny, natomiast co dziesiaty przemieszczat sie do szkoty,
uczelni lub w celach rekreacyjnych i turystycznych. Pozostali
korzystali z transportu szynowego w celach zdrowotnych,
urzedowych lub wybierajac sie na zakupy, czy do kina lub teatru.

do 15 min
15=30 min
B+45 min
45+60 min

powyiz| godziny 8%

Rys. 4. Deklarowany czasy trwania przemieszczen [opracowanie
wiasne]

Co piaty badany (rysunek 4) korzysta z komunikacji szynowej od
kwadransa do pét godziny. Krotki czas trwania podrozy (do 15 min.)
deklaruje tylko 4% pasazeréw. Jednak az potowa respondentdéw na
dojazdy poswieca ponad godzine, czesto jest to podréz z przesiad-
kami pomiedzy kolejg aglomeracyjng, kolejg dojazdowa, szybka ko-
leja miejska, metrem i tramwajem. Sprzyjaja temu lokalizacje przy-
stankéw tramwajowych, kolejowych i stacji metra.

koszt

czas podrozy
pogoda
bezpteczenstwo
dostepnoéc
komfort

nne

Rys. 5. Struktura wyboru realizacji przemieszczen [opracowanie wia-
sne]

O wyborze realizacji przemieszczen w najwigkszym stopniu de-
cyduje koszt podrézy — rysunek 5., tak deklaruje co trzeci badany. W
niewiele mniejszym stopniu wazny jest czas podrézy. O tym, Ze pa-
sazer wybierze transport szynowy, w dalszym kolejnosci determinuje
dostepno$¢ i bezpieczenstwo tego typu transportu. Pogoda i komfort
majg znaczenie marginaine.

tramwaj
SKM
metro

pociag 42.3%

Rys. 6. Struktura wyboru realizacji przemieszczen [opracowanie wia-
sne]

Prawie 94% respondentéw wykorzystuje do codziennych prze-
mieszczen $rodki transportu szynowego. Najwiekszy udziat przewo-
z6w stanowig pociagi (42,3%), na drugim miejscu znalazt sig tramwa;
(z udziatem 28%). Mniejszy udziat przypadt szybkiej kolei miejskiej
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| efektywnosé transportu I

oraz metru, co jest spowodowane ich dostepnoscig na tle pozosta-

tych form transportu szynowego w Warszawie. Strukture przemiesz-
czen zobrazowano na rysunku 6.

informacia na przystanku/dworco

kieszonkowe rozklady jazdy

informacya telefoniczna

intemet

powiadomienia na telefonie

stacjoname punkty informacyjne

Rys. 7. Struktura zrédet informacji pasazerskiej [opracowanie wia-
sne]

Prawie potowa respondentéw korzysta z informacji zawartej na
stronach internetowych poszczegdlnych przewoznikéw lub organiza-
tora transportu. Co trzeci badany nadal korzysta ze standardowych
informacji widniejacych na przystankach lub dworcach — co wida¢ na
rysunku 7.

Tylko nieliczni pasazerowie korzystajq z innych zrodet informacii
takich, jak kieszonkowe rozktady jazdy, stacjonarne punkty informa-
cyjne, informacja telefoniczna czy powiadamianie na smartfonie.

parking dla s.
osobowych

[

dworzec

19,7%

stojaki
TOWerowe

18.1%

odpowiednia
lokalizacj
przystanku

30,4%

nie mam

‘ 22,9%
zdania

l

Rys. 8. Infrastruktura i wyposazenie pomocne w realizacji przemiesz-
czen [opracowanie wiasne]

Najbardziej pozadang, dla respondentdéw cechg infrastruktury
w realizacji przemieszczen jest odpowiednia lokalizacja przystanku —
rysunek 8. Co pigty badany podaje, ze pomocnym elementem infra-
struktury bedzie parking dla samochodéw osobowych (Park
& Ride) lub stojaki rowerowe. 22,9% respondentdéw nie ma na ten
temat zdania.

pieszo | 37.1%
roweren [ £ 8%
whstym pojazders  IEE—— 17 1%
pojazdemn zazjomych I 10,6%
kom. miejska I 16 i

Rys. 9. Sposob dotarcia do przystanku transportu szynowego [opra-
cowanie wiasne]
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Co trzeci badany dociera do przystanku transportu szynowego
pieszo. Co czwarty badany dojezdza komunikacjg miejska, a co piaty
—wiasnym autem. Co dziesiaty respondent korzysta z pojazdéw zna-

jomych, a co jedenasty dociera na przystanek rowerem (rys. 9).

bliskodé stacji
dostepnosc przesirzenna
czas przejazdu

tatwoéc zakupu biletu
mila obshuga

fatwosc przesiadki

26.2%

dostepnosé czasowa
cena

zroznicowana oferta taryfowa

nie mam zdania

Rys. 10. Determinanty wyboru transportu szynowego dla przemiesz-
czen realizowanych do Warszawy [opracowanie wiasne]

O wyborze transportu szynowego do przemieszczen realizowa-
nych do Warszawy w najwiekszym stopniu decyduje czas przejazdu
oraz cena (odpowiednio 26,2% i 21,3%). Kolejnymi determinantami
sq bliskos$¢ stacji oraz dostepno$¢ przestrzenna. Najmniejszy wptyw
na wybor transportu szynowego ma fatwo$¢ przesiadki oraz zrézni-
cowana taryfa biletowa.

ile I 30 0%
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przecictnie G ) 4%
dobrze E—— ()%
bardzo dobrze W 1.4%
nie mam zdania N 3 .4%

kasy buletowe

Rys. 11. Struktura ocen infrastruktury zwigzanej z obstugg podréz-
nych podczas przemieszczen realizowanych szybka kolejg miejska
oraz pociggiem [opracowanie wiasne]
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Najbardziej oczekiwanym elementem do poprawy w ofercie prze-
wozdw pasazerskich jest czestotliwo$é kursowania pociggéw — tak
uwaza co pigty respondent. 14,4% badanych chciatoby skrécenia
czasu przejazdu, 11,1% ankietowanych chce dopracowania kolejo-
wego rozktadu jazdy w kierunku réznych przemieszczen, a kolejne
9,9% pasazerow pragnie wymiany taboru na nowy. Dla czesci pasa-
Zer6w nie bez znaczenia jest mozliwo$¢ synchronizacji kolejowego
rozktadu jazdy z rozktadem komunikacji miejskiej. Rysunek 13.
przedstawia udziat elementéw do poprawy w ofercie przewozéw pa-
sazerskich szybka kolejg miejska i pociagiem.

Tab. 2. Struktura wykorzystywanych form dostepnych taryf [opraco-

wanie wiasne]
Bilet Bilet Bilet Bilet
jednorazowy nor- jednorazowy miesigczny nor- miesigczny
malny zulgg malny zulgg
42,28% 26,17% 22,82% 8,72%
tak nie
82,76% 17,24%

dobrze m—— ]5.0%
bardzo dobrze

nie mam zdania

informacja o niepelnosprawn

ushugach

— §.3%
)] 1%,

Rys. 12. Ocena wybranych parametrow jako$ciowego postrzegania
przemieszczen realizowanych szybkg kolejg miejskg [opracowanie
wiasne]

W Warszawie najgorzej sg oceniane kasy biletowe (ponad po-
towa respondentéw) oraz poczekalnie (potowa badanych), a 38,8%
negatywnie ocenia funkcjonalnos¢ dworcéw kolejowych. Tyle samo
respondentow ocenito perony jako przecietne. Sposrdd ocen bardzo
dobrych najlepiej oceniono perony (8,2%) oraz dworce (6,8% respon-
dentéw). Jak wida¢ na rysunku 11., ocena poszczegdlnych elemen-
tow infrastruktury kolejowej jest jak najbardziej subiektywna.

Sposrdd wybranych rodzajéw ustug realizowanych przez szybka,
kolej miejska oraz pociagi bardzo dobrze oceniono obstuge pociggu
(36,1%) oraz bezpieczenstwo (25,9%). Najgorzej oceniono obstuge
0s0b niepetnosprawnych (21,5%). W najwigkszym stopniu informacje
0 ustugach (38,6%) oraz komfort podrozy (41,4%) zostaty ocenione
jako przecietne. Na dobrym poziomie oceniono czysto$¢ pociggdw —
tak uwaza 43,5% ankietowanych.

czestotliwost kursowania pociagdw NI 2 1.0%
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unowoczesnié tsbor [N 9%

wyznaczyé nowe przystanki na trasie [N 5,7%
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wprowadzié elektroniczna informacje
pasazerska
dopracowat rozktady jazdy kolejowe w
kierunku roznych przemieszezen
dopracowad rozldady jazdy kolejowe z kom.
zhiorowa

I 5.5%

. 55%

I 11.1%

I 7.3%

Rys. 13. Udziat elementéw do poprawy w ofercie przewozéw pasa-

zerskich realizowanych szybka kolejg miejska i pociggiem [opraco-
wanie wiasne]

Przemieszczenia transportowe wykonywane przez responden-
tow realizowane sq w oparciu o wybrane elementy systemu taryfo-
wego (tab. 2).

Wiekszo$¢ respondentdw korzysta z biletéw jednorazowych nor-
malnych, tylko co piaty ankietowany posiada bilet miesigczny nor-
malny, a co dziesigty — miesieczny ulgowy.

Zadowolenie z obecnej taryfy biletowej zaznacza w ankiecie
az 82,76% respondentow.

Podsumowanie

Zadaniem systemu transportowego w miastach jest zapewnienie
sprawnego, bezpiecznego, ekonomicznego przemieszczenia 0séb
i fadunkéw przy jednoczesnym uwzglednieniu wymogéw zréwnowa-
zonego planowania. Takie podejScie do realizacji przemieszczen
w istotny sposob preferuje realizacje przemieszczen z wykorzysta-
niem transportu szynowego, ktory pozwala zmniejszy¢ ucigzliwosci
zwigzane z funkcjonowaniem $rodkow transportu w przestrzeniach
miejskich. Planowanie systemu transportowego powinno bazowac na
aktualnych danych dotyczacych rozpoznania oczekiwan i preferencii
uzytkownikéw tego systemu w analizowanym obszarze, mie$cie.

Przedstawione w artykule wyniki badan ankietowych pokazuja, iz
mieszkancy duzych miast bardzo chetnie korzystajg z przemieszczen
realizowanych transportem szynowym Przemieszczenia te realizo-
wane sg zaréwno w relacjach zewnetrznych do i z miastach oraz
w relacjach wewnetrznych w obrebie tych miast.

Zaprezentowane wyniki moga by¢ traktowane jako punkt wyjscia
do szczegotowych badan w tym zakresie.
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access to a properly designed, enabling human functioning in the
space of rail and road transport. The article will present technical con-
ditions for selected elements of transport infrastructure in relation to
transport nodes and the expectations of potential users of these
spaces based on the results of completed pilot surveys.

Conditions of using rail transport in agglomeration services

The functioning of the transport system in cities faces ever-increasing
problems, the solving of which requires the involvement of various
transport subsystems. Rail transport is one of the ways of displace-
ment, which for years has ensured the transport needs of man and
the economy for different distances. In recent years, rail transport is
more and more often perceived as a way to implement displacements
in urban areas and areas directly adjacent to them. It also often be-
comes one of the elements of the transport system in cities, which
together with road transport should ensure safe, efficient and eco-
nomic displacement of people and loads, taking into account the re-
quirements of sustainable planning. An important problem to be
solved during the implementation of these movements is to provide
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