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Poznanie specyfiki zachowan komunikacyjnych poszczegdinych
grup uczestnikéw systemu transportowego jest jednym z istotniej-
szych obszarow zainteresowania logistyki miejskiej. Waznym pro-
blemem do rozwigzania przy tej okazji jest wskazanie najistotniej-
szych czynnikow i uwarunkowari decydujacych o sposobie realizo-
wanych przemieszczen. Okreslenie jak te uwarunkowania zmieniajg
sie w zalezno$ci od wieku 0sdb realizujacych przemieszczenia w
mie$cie moze by¢ punktem wyjscia do opracowywania odpowiedniej
oferty organizacyjnej systemu transporfowego w miescie. Jedng z
liczniejszych grup przemieszczajacych sie w miastach sq uczniowie
szkot Srednich i studenci. Z tego tez powodu postawionym do reali-
zacji celem byfo poznanie specyfiki zachowan komunikacyjnych
uczniow i studentéw. Czynniki decydujgce o wyborach w zakresie
przemieszczen do i ze Sszkofy/uczelni oraz innych przemieszczeri
wykonywanych w przestrzeni miejskiej zostaty ustalona na podsta-
wie zrealizowanego w Radomiu pilotazowego badania ankietowego.
Uzyskane wyniki i ich analize przedstawiono w niniejszym artykule.

Stowa kluczowe: zachowania komunikacyjne, sposdb realizowanych
przemieszczen, preferencie, transport miejski.

Wstep

Wiek XX to okres dynamicznego rozwoju miast oraz technologii,
a tym samym rozwoju motoryzacji, ktéry spowodowat wzrost nate-
Zen ruchu, zattoczenie drég i ulic, problemy z parkowaniem, wypad-
ki drogowe i zanieczyszczenie Srodowiska.

Szczegolna uwaga powinna by¢ zwrocona na zagadnienia
zwigzane z funkcjonowaniem systemu transportowego w miastach.
Tworzenie spdjnego systemu transportu w miastach jest zadaniem
Ztozonym. Wspétczesne miasta charakteryzujq sie bardzo ztozong
strukturg, sktadajaca sie z wielu elementéw i cechujacq sie duzg
liczba wewnetrznych i zewnetrznych powigzan. Zachodzg w nich
pewne procesy o charakterze iloSciowym i jakosciowym. Istotnym
zadaniem dla podmiotéw odpowiedzialnych za funkcjonowanie tych
przestrzeni jest poznawanie specyfiki funkcjonowania systemu
transportowego w miescie szczegdlnie w zakresie sposobdw reali-
zowanych przemieszczenh oraz czynnikdéw decydujacych o dokony-
wanych wyborach sposobéw przemieszczen.

1. Specyfika funkcjonowania systemu transportowego
w miastach

Rozwéj miast, w tym réwnowazenie wystepujacych potrzeb
i sposobu ich realizacji, nadmierna urbanizacja stajg sie coraz wigk-
szym wyzwaniem dla funkcjonujacych systeméw komunikacyjnych
i ich powigzan z poszczegoinymi elementami infrastruktury w obsza-
rach zurbanizowanych. Ksztattujac systemy transportowe w mia-
stach nalezy uwzglednia¢ uwarunkowania zewnetrzne i wewnetrz-
ne. Do uwarunkowan zewnetrznych mozna zaliczy¢ m.in. realizacje
strategii zrownowazonego rozwoju transportu, a takze potrzebe
wspdtksztattowania rozwoju transportu i rozwoju przestrzennego
miasta.
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Priorytetami  strategii zrownowazonego rozwoju transportu
w miescie powinno by¢:

— zapewnienie dostepnosci celéw komunikacyjnych w sposéb
bezpieczny, niezagrazajacy zdrowiu ludzi i $rodowisku oraz
w sposob réwny dla obecnego i kolejnych pokolen,

— przeksztalcenie sieci transportowej miasta w  sprawny
i funkcjonalny element infrastruktury regionu i systemu transpor-
towego kraju, zapewniajgcy dogodne powigzania z innymi re-
gionami i z europejskim systemem transportowym;

— zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami miesz-
kancéw przemieszczania os6b wewnatrz miasta i utatwienie
przemieszczania do obszardw zewnetrznych;

— zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodow
ciezarowych, w jak najmniejszym stopniu zaktocajgcego ruch
w miescie;

— zapewnienie w funkcjonowaniu transportu réwnowagi pomiedzy
zdolnoscig transportu do stuzenia rozwojowi ekonomicznemu,
a mozliwoscig do zachowania $rodowiska naturalnego i jako$ci
zycia w przysztoci.

Planowanie spojnego systemu transportu funkcjonujacego
w miastach to trudne i ztozone zadanie, ktére celem jest zapewnie-
nie funkcjonowania ludzi i gospodarki w obszarach miejskich i ob-
szarach bezpo$rednio do niego przylegajacych z zachowaniem
odpowiednich parametréw ilosciowych i jako$ciowych.

Rozwoj miasta, w kazdym jego aspekcie, winien by¢ podpo-
rzadkowany jasno okre$lonym celom. W przypadku transportu oraz
rozwoju przestrzennego celem tym powinien byC podziat zadan
przewozowych pomiedzy rézne $rodki transportu tak, aby miasto
byto przyjazne dla wszystkich uczestnikéw systemu transportowego
funkcjonujacego w miescie.

Do opanowania sytuacji przecigzenia ruchem aglomeracji nie
wystarczy poprawa infrastruktury liniowej (drog i ulic) oraz zmiana
zagospodarowania przestrzeni miejskiej, wazne jest rowniez wia-
Sciwe zarzadzanie popytem, a takze restrukturyzacja tancuchéw
transportowych (np. zwigzanych z procesem dostaw). W ramach
takiego postepowania jako proponowane rozwigzania do zastoso-
wania moga byé:

— zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w realizacji potrzeb
transportowych;

— wprowadzenie optat za korzystanie z drég oraz ulic w analizo-
wanych obszarach miejskich;

— zastosowanie zréznicowanych Srodkéw regulacji ruchu takich
jak: odptatne parkowanie, optaty za korzystanie z wybranych
przestrzeni miejskich, odpowiednie systemy sterowania ruchem,
oraz ograniczanie zakresu wystepowania kongestii;

— wykorzystanie zréznicowanych zintegrowanych systemow,
ktorymi dysponujg nowoczesne systemy telematyki w transpor-
cie;

— usunigcie ,waskich gardel” (np. zarzadzanie przepustowoscia);

— zwiekszenie roli Swiadomego planowania przestrzennego;

— logistyczne rozwigzania w towarowych przewozach miejskich;

— elastyczna polityka transportowa dostosowana do potrzeb
mieszkancow i 0séb przybywajacych do miasta.



2. Czynniki decydujace o wyborze sposobu przemieszczen
System transportowy jest istotnym elementem wplywajacym na

ksztattowanie jakoSci zycia ludzi i gospodarki w odniesieniu do
kazdej jednostki administracyjnej. Zréznicowane co do zakresu
przestrzennego, czasu, czestotliwosci i preferencji przemieszczenia
wykonywane sg w celu zaspokojenia okreslonych czynnosci spo-
tecznych, gospodarczych i ekonomicznych danego regionu. Sg one
postrzegane za bardzo wazne z punktu widzenia ksztattowania
catego obszaru miejskiego oraz obszardw funkcjonalnych wptywa-
jacych na procesy spoteczno-gospodarcze w obszarach zurbanizo-
wanych. Sg one réwniez wyznacznikiem jakoSciowym realizowa-
nych przez te obszary funkcje spoteczne, gospodarcze, naukowe,
kulturalne oraz administracyjne.

Przemieszczenia realizowane w przestrzeniach miejskich sg
sekwencja elementarnych przemieszczen wykonywanych tylko
pieszo, pieszo + za posrednictwem okreslonych Srodkéw transportu
miedzy miejscem powstawania potrzeby transportowej a celem
podrozy. Zatem mozna uzna¢, iz okreslenie czynnikéw decyduja-
cych w wyborze sposobu realizowanych przemieszczen powinien
by¢ jednym z elementéw ksztattowania polityki w zakresie funkcjo-
nujacych systemow transportowych. Jednym z wyznacznikéw poli-
tyki transportowej jest okreslenie podstawowych cech okreslajacych
funkcjonowanie systemu transportowego w miastach, szczegoinie
komunikacji zbiorowej.

Ocena jakosci funkcjonowania miejskiej komunikacji zbiorowe;
jest dokonywana ze wzgledu, na co najmniej cztery przedmioty:
pasazer, przewoznik, zarzadca komunikacji, samorzad terytorialny
(gmina). Wybor sposobu realizacji potrzeb transportowych jest
jedng z istotniejszych decyzji podejmowanych przez czlowieka oraz
podmioty gospodarcze realizujgce swoje cele i zadania w prze-
strzeniach zurbanizowanych. Jest on uzalezniony od wielu, czesto
trudnych do zdefiniowania czynnikéw. Do najwazniejszych czynni-
kéw decydujacych o wyborze mozemy zaliczy¢:

— czynnik czasowe: catkowity czas podrézy, czas dojScia do

$rodka transportu, czas oczekiwania na srodek transportu, czas

dojscia ze $rodka transportu do celu,

— czynniki przestrzenne: odlegto$¢ zrédto-cel, odlegtos¢ dojscia
do $rodka transportu, odlegto$¢ dojscia ze $rodka transportu do
celu,

— dostepno$¢: liczba przesiadek, pora dnia, miejsca postojowe
w poblizu celu,

— czynniki atmosferyczne: temperatura, opady deszczu, opady
$niegu, $liska nawierzchnia,

— inne: mozliwo$¢ decydowania o trasie przejazdu, mozliwosé
,bycia dowiezionym” na miejsce, miejsce siedzace, koszty po-
drdzy, bezpieczenstwo w pojezdzie, przyzwyczajenie (nawyk).
Istotne znaczenie ma réwniez okre$lenie wad i zalet dostepnych

sposobéw przemieszczen (tab. 1). Do gtownych wad miejskiego
transportu zbiorowego nalezy zaliczy¢ jego malg elastyczno$é —
state przystanki i rozktady jazdy. Natomiast za istotng zalete uznaje
sie komfort i wolno$¢ w wyborze trasy przy przemieszczaniu samo-
chodem osobowym.

3.Specyfika potrzeb transportowych w Radomiu

Radom to miasto szczegolnie silnie zurbanizowane w centralnej
czesci jego granic administracyjnych, w promieniu ok. 3 km od
centrum. W oparciu o analize generatoréw ruchu (rys. 1) mozna
stwierdzié, iz miasto Radom dzieli si¢ na dwie strefy: strefe $réd-
miejska oraz strefe zewnetrzna. Funkcje poszczegoinych stref nie
sq jednorodne. Za przyblizone granice strefy srodmiejskiej przyjac
mozna: od pdiocy ulice Szarych Szeregéw i 11 Listopada; od
wschodu ulice Zbrowskiego i Czachowskiego, od potudnia cigg ulic

Prazmowskiego, Dowkonta; od zachodu ul. Mtodzianowska, Lima-
nowskiego i Szarych Szeregdw.

Tab. 1. Zalety podrézowania roznymi $rodkami transportu [zrodto:
Sierpinski G., Zachowania komunikacyjne 0s6b podrézujgcych
a wyb6r Srodka transportu w mie$cie, Prace naukowe PW, z 84,
Warszawa 2012]

Podr63 bi Samochéd osobo- | Miejski transport
odr6z piesza Rower )
wy zbiorowy
v decydowanie o |v" decydowanie o |v" decydowanie o |v' rozmowa z
trasie trasie trasie innymi jadacymi
v wykonywanie  |v" rozmowa z v jest praktyczny w tg sama stro-
innych rzeczy innymi jadacymi |  szczegolnie przy| ne
podczas prze- w tg sama stro- nagtej potrzebie |v" wykonywanie
mieszczania ne podrozy innych rzeczy
v/ rozmowa z v/ jazda na rowe- |v"fadownosc¢ podczas prze-
innymi rze jest zdrowa, (zakupy ,bagaze | mieszczania
v chodzenie jest | jest wysitkiem itp.) v’ mozliwo$¢
zdrowe, fizycznym (¢wi- |v niezaleznos¢ od | ,bycia dowiezio-
2 |V jest wysitkiem czenia) warunkéw at- nym” na miejsce
S |V fizycznym v jest przyjazny mosferycznych |v tani, nie trzeba
(éwiczenia) $rodowisku v’ krotki czas kupowa¢ samo-
v/ chodzenie jest | tani, nie trzeba przejazdu do chodu
przyjazne $ro- kupowa¢ samo- | celu v’ mozliwo$¢
dowisku chodu v komfort obserwacji oto-
v tanie, nie trzeba |v" mozliwo$¢ v’ mozliwo$¢ czenia
kupowa¢ pojaz- obserwacji oto- podwiezienia
du czenia innych
+ mozliwos¢ v jest szybszy niz | v bezpieczenstwo
obserwacji oto- chodzenie pie- przed obcymi
czenia SZ0
v uzaleznienie od |v” uzaleznienie od |v" przy duzym v duze zatlocze-
warunkéw at- warunkéw at- ruchu nie jest nie
mosferycznych mosferycznych przyjazny $ro- v koniecznosé
v’ niekomfortowe v niekomfortowe dowisku dostosowania
dla wigkszych dla wiekszych  |v koniecznoéc¢ wiasnego czasu
odlegtosci odlegtosci koncentracji do rozktadu
v wysitek fizyczny |v" wysitek fizyczny | uwagina drodze | jazdy
powoduje zme- powoduje zme- |v" w przypadku v brak mozliwosci
czenie czenie silnej kongestii decydowania o
v duze narazenie |v' duze narazenie | oczekiwaniena | trasie
na wypadki dro- | nawypadki dro- | przejazd znacz- |v" niskie bezpie-
gowe gowe nie wydtuza czenstwo
v niskie bezpie-  |v" niskie bezpie- czas podrézy v w przypadku
-§‘ czefstwo czenstwo v’ w przypadku silnej kongestii
= v diugi czas ograniczenia do | oczekiwanie na
podrézy tego $rodka przejazd znacz-
transportu brak nie wydtuza
¢cwiczen fizycz- czas podrozy
nych v koniecznoséé
oczekiwania na
przystankach
v czesty brak
miejsc siedza-
cych
v’ czesto malo
czytelna infor-
macja na przy-
stanku

Gtownymi osrodkami przemystu w Radomiu sg zaktady na Po-

tkanowie, oraz w Tarnobrzeskiej Specjalnej Strefie Ekonomicznej
(TSSE) - Podstrefa Radom, w ktorej zlokalizowanych jest wiele
zaktadow produkcyjnych, zatrudniajacych duzg liczbe oséb. Ponad-
to cze$¢ podmiotéw funkcjonujgcych w ramach tej strefy TSSE ma
swoje siedziby w innych czesciach miasta (Gotebiow, Wosniki oraz
Wolka Klwatecka). Na Goftebiowie, na ul. Zubrzyckiego, TSSE
miesci sie w budynkach dawnych Zaktadéw Metalowych ,tucznik’.
Powstawanie nowych miejsc pracy generuje potrzebe dobrego
skomunikowania tych obszaréw z innymi przestrzeniami miasta.
Tym bardziej, ze analizujgc uktad komunikacyjny miasta mozna
stwierdzi¢, iz uktad ciggdw komunikacyjnych, ich przebieg i jako$¢,
umozliwia realizacje tego zadania. Problemem jest jedynie brak
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odpowiedniego przebiegu tras Srodkéw komunikacji zbiorowej, ktéra
pozwala by na realizacje potrzeb transportowych w tym zakresie
w tych przestrzeniach.

Na terenie miasta funkcjonuje 27 szkdt podstawowych, 17 gim-
nazjow, 20 szkét ponadgimnazjalnych, 11 Centrum Ksztatcenia
Ustawicznego dla dorostych, Zespot Szkdt Plastycznych oraz Ze-
spdt Szkdt Muzycznych. Uczelnig o najwyzszym potencjale nauko-
wo- badawczym jest Uniwersytet Technologiczno- Humanistyczny
im. Kazimierza Putaskiego, obejmujacy 6 wydziatéw. Uniwersytet
zatrudnia okoto 1000 pracownikéw. W Radomiu istnieje kilka uczelni
prywatnych: Wyzsza Szkota Biznesu im. Biskupa Jana, Wyzsza
Szkota Finansow i Bankowosci, Wyzsza Szkota Handlowa, Prywat-
na Wyzsza Szkota Ochrony, Wyzsza Szkota Nauk Spotecznych i
Technicznych;, Radomska Szkota Zarzadzania, Wyzsza Inzynierska
Szkota Bezpieczenstwa i Organizacji Pracy.

3.1. Struktura funkcjonalno-przestrzenna Radomia

Ludno$¢ Radomia skupia sie gtéwnie w centralnej czesci mia-
sta, z przesunieciem na potudnie obszaru. Najwigksze jednostki
mieszkaniowe w mie$cie znajdujg sie w pasie potudniowym miasta
(Borki, Wosniki z Halinowem, Zakowice, Potudnie, Ustronie, Miodzia-
now) oraz w bezposrednim sasiedztwie do $rodmiescia na pétnocy
miasta (osiedla: XV-Lecia i Nad Potokiem). Kontynuacjg zabudowy
tego ostatniego obszaru jest Osiedle Gotebiow | oraz Os. Akade-
mickie, Gofebiow Il i Michatéw. Istotnymi generatorami ruchu
w miescie sg rowniez obszary zabudowy jednorodzinnej Mtodzia-
néw, Godéw, Malczéw. Dzielnice zachodnie sg oddzielone od reszty
miasta rzekg Mleczna. Istotnymi w tej czesci generatorami ruchu sg;
Zamiynie z Kapturem, Wacyn i Kozia Géra.

Uwzgledniajac rozktad przestrzenny ludnos$ci w Radomiu mozna

okresli¢ promienie obstugi komunikacyjnej w Radomiu (rys. 1).
;I.\‘

34 tys.
7tys. Michatow
5 tys.
6tys. - 4 23 tys.
| Akademickie
3tys. Nad Potokiem
Os. XV-lecia
oty Srodmiescie 7 tys.
38 tys.
Glinice
Ttys. Ustronie 13 tys.
15 tys. Predocinek 3
18 tys. e,
Poludnie l g tys. 26 tys.

Rys. 1. Struktura przestrzenna miasta Radomia — promienie obstugi
komunikacyjnej [Z. Strzelecki (red.), Studium uwarunkowan rozwoju
Radomia i strefy podmiejskiej, Mazowieckie Biuro Planowania w
Warszawie, Warszawa 2011, s. 95].

3.2.Generatory ruchu
W obszarach miejskich realizowane sg réznorodne zadania
i funkcje natury na endo- i egzogenicznej (zewnetrzne i wewnetrz-
ne). Postrzegane sg one jako baza spoteczno-ekonomiczna miasta.
Kryteriami réznicowania funkcji miejskich sg nastepujace kryteria:
— rodzaj lub sposob dziatalnosci: gospodarczej (funkcje przemy-
stowe oraz ustugowe), spoteczne (funkcje mieszkaniowe, rekre-
acyjne, kulturalne), polityczne, decyzyjne itp.,

736  AUToBUSY 122018

— zasieg dziatania funkcji (lokalne, dzielnicowe, metropolitalne,
ogdlnomiejskie, ogdlnokrajowe, migdzynarodowe, globalne);

— czas dziatania (funkcje sezonowe i state);

— rola w ksztattowaniu struktury przestrzennej miasta (funkcje
centrotworcze, dekoncentrujace).

W Radomiu mozna wyrdzni¢ kilka istotnych generatoréw ruchu,
ktérym mozna przypisa¢ okreslone funkcje:

— mieszkaniowe: Os. Michatéw, Os. Predocinek, Os. Potudnie,
Os. Gotebiéw, Os. Nad Potokiem, Os. XV Lecia, Os. Borki, Os.
Woéniki,

— przemystowe: Gotebidw, Potkandw, Trojkat: Lubelska — Al
Wojska Polskiego — Mateczynska, Obszar wyznaczony grani-
cami: Stare Miasto — Planty — Os. Ustronie — Zakowice — Borki,
Tarnobrzeska Specjalna Strefa Ekonomiczna. Nalezy przewi-
dzie¢ rozwdj dziatalnoSci gospodarczej na terenie dzielnicy
Wolka Klwatecka, Tereny przemystowe wzdtuz ulicy Witosa.,

— ustugowe: centra handlowe, placéwki stuzby zdrowia, urzedy
administracji publicznej, uczenie wyzsze, szkoty,

— inne obiekty publiczne, zwigzane z kultura, sportem, rekreacja,
zdrowiem.

Analizujgc lokalizacje potencjalnych generatoréw ruchu w Ra-
domiu mozna stwierdzi¢, iz miasto Radom dzieli si¢ na dwie strefy:
strefe $rodmiejska oraz strefe zewnetrzng. Funkcje poszczegoinych
stref nie sg jednorodne. Za przyblizone granice strefy srédmiejskiej
przyja¢ mozna: od pdtnocy ulice Szarych Szeregéw i 11 Listopada;
od wschodu ulice Zbrowskiego i Czachowskiego, od potudnia ciag
ulic Prazmowskiego, Dowkonta; od zachodu ul. Miodzianowska,.
Limanowskiego i Szarych Szeregow.

Przemieszczenia w Radomiu zwigzane sg gtéwnie z dojazdami
do pracy oraz do szkoty/uczelni.

4.0cena zachowan komunikacyjnych

Ocena zachowan komunikacyjnych zostata wykonana na pod-
stawie analizy wynikdw zrealizowanego badania ankietowego.

Badanie miato charakter badania indywidualnego, ktére zostato
przeprowadzone bezpo$rednio z wybranymi losowo uczniami i
studentami w Radomiu z wykorzystaniem papierowe]j wersji opra-
cowanego do tego badania kwestionariusza.

Celem tego badania byto poznanie czynnikow majacych wptyw
na podejmowane decyzje dotyczace realizowanych przemieszczen
przez mtodziez szkét srednich w Radomiu oraz studentéw Uniwer-
sytetu Technologiczno-Humanistycznego im. Kazimierza Putaskiego
w Radomiu. Badaniami objeto zaréwno studentéw studiow stacjo-
narnych jak i niestacjonarnych. Badania zrealizowano jesienig 2018
roku. Miaty one charakter badania pilotazowego.

4.1. Struktura respondentow

Badaniami objeto 926 osdb: 474 kobiety (51,19%) i 452 mez-
czyzn (48,81%). Jednostka obserwacii statystycznych byli uczniowie
wybranych szkét $rednich w Radomiu oraz studenci Uniwersytetu
Technologiczno-Humanistycznego im. Kazimierza Putaskiego w
Radomiu. Podstawowe dane o respondentach: wiek oraz miejsce
zamieszkania w stosunku do Radomia przedstawiono w tabeli 2i 3.

Tab. 2. Wiek respondentdw, [zrddto: opracowanie wiasne]
16+25 lat 26+35 lat 36+45 lat 46+55 lat
80,43% 9,95% 6,05% 3,57%

Tab.3. Miejsce zamieszkania respondentdw [zrédto: opracowanie
wiasne]

jestem jestem czestym jestem sporadycznym
mieszkancem gosciem gosciem
41,19% 46,92% 11,89%




4.2.Wyniki badania kwestionariuszowego

Istotnym elementem zrealizowanego badania byto ustalenie
przyczyn powstawania potrzeb transportowych (rys. 2), sposobu
realizacji tych przemieszczen (rys. 3) oraz czynnikéw wptywajacych
na dokonywane wyboru (rys. 4).

pieszo 15,44%

rowerem 12,12%
samochodem osobowym
komunikacja publiczna, 33,04%

inny

Rys. 2. Struktura odpowiedzi dotyczacych przyczyn powstawania
potrzeb transportowych [zrédto: opracowanie wiasne].

dojazd do pracy 19,22%
dojazd do
szkoty/uczelni 40,51%
na zakupy 20,82%
odwiedziny 12,17%
inne 7.29%

Rys. 3. Przyczyny powstawania potrzeb transportowych deklarowa-
ne przez respondentéw [zrédto: opracowanie wiasne].

czas dotarcia do

celu 26,32%
pogoda 19,91%
szt | - -+
bezpieczenstwo | 11,54%
komfort ] 15,98%

Rys. 4. Zestawienie czynnikéw decydujacych o wyborze sposobu
wyboru przemieszczenia [zrddto: opracowanie wiasne].

Samochéd oraz Srodki komunikacji publicznej jako metoda rea-
lizacji przemieszczer zostaly wskazane przez respondentéw w
ponad 70 %. Celem tych przemieszczen bylo najczesciej dotarcie
do szkoty/uczelni (40,51%). W przypadku tego pytania mozna byto
wskaza¢ trzy przyczyny powstawania potrzeby transportowe;.
Z tego tez powodu duzego znaczenia nabierajg rowniez przemiesz-
czenia zwigzane z realizacjg zaopatrzenia (20,82%) oraz zadania
zawodowe (19,22%).

Pozostate tresci zawarte w gtéwnej czesci kwestionariusza ba-
dania ankietowego zostaly podzielone na dwie cze$ci: zagadnienia
dotyczace przemieszczen realizowanych z wykorzystaniem komuni-
kacji zbiorowej oraz przemieszczern wykonywanych pieszo, rowe-
rem i samochodem osobowym. W tej czesci badania ankietowego
pytano respondentéw o nastepujace zagadnienia:

— jakie czynniki decydujg o wyborze sposoby przemieszczen,
— jak czesto wykonywane sg przemieszczenia,
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— jakie sq zalety i wady ustug oferowanych przez komunikacje
miejska,

— 0 ocene poczucia bezpieczenstwa w pojazdach i na przystan-
kach komunikacji miejskiej,

— o stan przystankow komunikacji miejskiej,

— 0 czytelnos¢ rozktaddw jazdy,

— 0 dostepnos¢ i koszty transportu zbiorowego,

— 0 ocene czasookresu funkcjonowania transportu zbiorowego,

— 0 ocene podrézy realizowanych samochodem osobowym, rowe-
rem, pieszo z uwzglednieniem stanu drég w miescie, rozmiesz-
czenia Sciezek rowerowych w miescie, oraz nowe rozwigzania,
ktdrych celem jest utatwienie poruszania sie rowerzystom.
Uzyskane wyniki przedstawiono w postaci zestawien stupko-

wych, ktére zaprezentowano na rysunkach:

— w odniesieniu do przemieszczen realizowanych $rodkami ko-
munikacji zbiorowej 5-14,

— pieszo 15,

— rowerem 16,

— pojazdem osobowym 17-19.

codziennie w dni robocze —6,50%

1 raz dziennie 14,89%
2 razy dziennie | 14,15%
wigcej niz 2 razy dziennie | 5,49%
1raz wtygodniu [ 2,75%
2 razy w tygodniu | 4 65%
kilka razy w miesigcu | 7.92%
sporadycznie | 17,00%
weale | 6,65%

Rys. 5. Czesto$¢ realizowanych przemieszczen z wykorzystaniem
$rodkow komunikacji miejskiej [zrodto: opracowanie wiasne].

tak, czuje sie bezpiecznie

wstarczsiaco bezpiecznic | . 7

26,10%

16,47%

w zaleznosci od pory dnia
nie czuje sig bezpiecznie 10,91%

nie mam zdania 11,66%

Rys. 6. Opinia respondentdéw w zakresie poczucia bezpieczenstwa
w $rodkach komunikacji miejskiej [zrodto: opracowanie wiasne].

tak, czuje sie bezpiecznie 13,00%
wystarczajaco bezpiecznie | 31,26%
w zaleznosci od pory dnia _ 31,69%
nie czuje sie bezpiecznie | 14,18%
nie mam zdania | 9,88%

Rys. 7. Opinia respondentdw w zakresie poczucia bezpieczenstwa
na przystankach komunikacji miejskiej [zrodto: opracowanie wia-
sne).
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wysokie ceny biletow 12,23%
czesto spozniajace sig

attobusy 23,76%

duze zatloczenie 26,99%
niedostateczna czystosc w

pojazdach 8,82%

Rys. 8. Wskazanie najistotniejszych wad komunikacji miejskiej
[zrédto: opracowanie wiasne].

niskie ceny biletow 21%

punktualnosé autobusow 20%

odpowiednia czgstotliwos¢ _ 27%

mate zattoczenie 16%
odpowiednia czystos¢ w

pojazdach 26%

Rys. 9. Wskazanie najistotniejszych zalet komunikacji miejskiej
[zrodto: opracowanie wiasne].

zbyt wysoka cena w stosunku
do jakosci swiadczonych ustug

pokrywa sie z jakoscig
o ,55%
Swiadczonych ustug

Jjest stosunkowo niska w )

29,36%

poréwnaniu do jakosci 11,92%
swiadczonych ustug
nie mam zdania 15,17%

Rys. 10. Poréwnanie oferty cenowej i zakresu oferowanych ustug
[zrodto: opracowanie wiasne].

bardzo dobra ] 16,11%
zadawalajaca | 35,57%
zta | 11,14%
bardzo zta | 1,73%

Rys. 11. Ocena dostepnej infrastuktury punktowej wykorzystywane;
do obstugi podrézujacych komunikacja miejskag
[zrodto: opracowanie wiasne].
bardzo dobra
dobra 48%
zadowalajaca

zta

bardzo zia

Rys. 12. Ocena czytelnosci rozktadow jazdy [zrodto: opracowanie
wiasne].
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bardzo dobra 12,26%
zadawalajgca | 41,87%
zla ] 7,70%
bardzo zla . 2,39%

Rys. 13. Ocena dostepnosci do przystankéw komunikacji zbiorowe;
[zrodio: opracowanie wiasne].

zbyt pézno pierwszy kurs ]
(rano) 13,99%
zbyt wczesnie ostatni kurs
(wieczorem) 24,08%
brak obstugi w porze nocnej _ 32,00%
godziny kursowania |
autobuséw sg odpowiednie 15.73%
nie mam zdania 18,66%

Rys. 14. Ocena czasookresu kursowania $rodkéw komunikacji
miejskiej [zrodto: opracowanie wiasne].

Respondenci podrézujacy komunkacjq miejskg realizaujq
najczesciej swoje przemieszczenia codziennie w dniach roboczych
(rys. 5) przynajmniej raz dziennie. Ponad 50% respondentéw czuje
si¢ podczas tych przemieszczen co najmniej wystarczajaco
bezpiecznie (rys. 6) oraz prawie 45% z tych respondentéw czuje sie
réwniez co najmniej wystarczajaco bezpiecznie na przystankach
komunikaciji zbiorowej. (rys. 7)

Waznym problemem podnoszonym przez respondentéw— jest
czestotliwos¢ i punktualnosé kursowania $rodkéw komunikacii
miejskiej (rys. 8, 9). Respondenci uwazja, ze proponowana oferta
cenowa odpowiada poziomowi $wiadczonch ustug (rys. 10). Co
najmniej zadawalajaca jest ocena jako$ci przystankéw (rys. 11)
i dostepno$ci do przystankéw komunikacji zbiorowej (rys. 13) oraz
czytelno$¢ rozktadow jazdy (rys. 12).

Respondenci za istotng wade obstugi w systemie komunikacji
zbiorowej w Radomiu uwazajq zbyt krétki czas funkcjonowania tego
systemu oraz brak obstugi w godzinach nocnych (rys. 14).

Podczas projektowania systeméw transporowych w miastach
trzeba réwniez zwrécic uwage na funkcjonowanie innych
uzytkownikéw tego systemu. Oceny respondentdw w tym zakresie
zaprezentowano na rysunakach 15-19.

bardzo dobry ] 12,02%
dobry | 507
Sredni ] 36,07%
zly ] 10,49%
bardze zly ] 4,92%
Rys.15. Ocena stanu infrastruktury wykorzystywanej do

przemieszczen realizowanych pieszo [Zrédto: opracowanie wiasnel].



bardzo dobry ] 9,45%
dobry ] 24 97%
srecni | 5
zly ] 20,96%
bardzo zly ] 6,95%

Rys. 16. Ocena infrastruktury dedykowanej rowerzystom [zrédto:
opracowanie wtasne].

bardzo dobry 8,43%
Sredni | 36,97%
zly | 19,24%
bardzo zly | 7,03%

Rys. 17. Ocena stanu ulic w Radomiu [zrodio: opracowanie wtasne].

bardzo dobry 10,95%
Sredni | 38,88%
zly 7 13,47%
bardzo zly 7 4 60%

Rys. 18. Nowych rozwigzan zwigznanych z organizacjg ruchu w
mie$cie [zrodto: opracowanie wiasne].

bardzo dobra | 7,60%
dobra | 18,89%
zacavalsioce | -
zla | 28,88%
bardzo zla | 6,95%

Rys. 19. Ocena dostepnosci do przestrzeni parkingowych [zrodto:
opracowanie wiasne].

Oceny tych przemieszczen najczesciej sq co najmniej Srednie
(ok. 36-38%). Najgorzej sg oceniane proponowane rozwigzania
dotyczace organizacji ruchu w miescie (rys. 19).

4.3.0cena wybranych aspektow dotyczacych funkcjonowania
systemu transportowego w Radomiu
W przeprowadzonym badaniu ankietowym odpowiedzi na pyta-
nia zamieszczone w kwestionariuszu udzielali zaréwno mieszkarncy
Radomia jak i osoby, ktore przybywajg do miasta w celu realizacji
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réznorodnych potrzeb powodujacych powstawanie potrzeb transpor-
towych. Z tego tez powodu postanowiono sprawdzié, czy wystepujg
réznice w udzielanych przez te osoby odpowiedziach. Wyniki prze-
prowadzonej analizy przedstawiono w tabelach 4-7.

Tab. 4. Sposob realizowanych przemieszczer ze wzgledu na zroz-
nicowanie pfci, wieku i miejsca zamieszkania [zrédto: opracowanie
wiasne].

. samochodem komunikacjg .
pieszo | rowerem - inny
osobowym publiczng
cafa populacja | 15,44% | 12,12% 37,73% 33,04% 1,66%
kobiety 11,31% | 15,76% 37,78% 33,13% 2,02%
mezczyzni 19,28% | 8,70% 37,81% 32,89% 1,32%
16-25 16,77% | 12,30% 35,22% 34,02% 1,69%
26 latiwiecej | 9,74% | 11,79% 48,21% 28,72% 1,54%
mieszkancy | 16,39% | 14,52% 31,15% 36,77% 1,17%
goscie 14,77% | 10,40% 42,45% 30,37% 2,01%

Pieszo najczesciej przemieszczajg sie¢ mezczyzni, 0soby miode
oraz mieszkancy miast. Rowerem czesto podrozujg kobiety i miesz-
kancy. Poniewaz badanie ankietowe miato charakter badania bez-
posredniego z osobami biorgcymi w nim udziat respondenci mieli
mozliwo$¢ wyrazenia dodatkowych opinii. Zwracali oni uwage na
dogodny dostep do systemu roweru miejskiego oraz dobrg lokaliza-
cje stacji rowerowych szczeg6inie w centrum miasta.

Samochodem osobowym najczes$ciej podrozujg goscie i osoby
powyzej 26 roku zycia. Najmniejszy udziat podrézy wykonywanych
$rodkami komunikacji publicznej deklarujg goscie oraz osoby powy-
zej 25 roku zycia.

Tab. 5. Cel realizowanych przemieszczen ze wzgledu na zréznico-
wanie pfci, wieku i miejsca zamieszkania [zrodio: opracowanie
wiasne].

dojazd do dojazd do szko- na o .
;J)racy Jty/uczelni zakupy calleby | e
cafa populacja |  19,22% 40,51% 20,82% | 1217% | 7,29%
kobiety 17,68% 36,40% 26,86% | 14,38% | 4,68%
mezczyzni 20,51% 43,98% 15,75% | 10,25% |9,51%
16-25 14,20% 47,73% 19,64% | 11,58% |[6,85%
26 lat i wiecej 38,52% 12,84% 2529% | 14,40% | 8,95%
mieszkancy 21,00% 38,97% 18,15% | 12,10% |[9,79%
goscie 17,76% 41,78% 23,00% | 12,23% | 5,24%

Osoby powyzej 26 roku zycia najczesciej realizujg swoje prze-
mieszczenia w celach zawodowych. Wynika to z faktu podejmowa-
nia zatrudnienia duzej czesci 0séb studiujgcych w Radomiu.

Tab. 6. Deklarowana przez respondentow czestotliwos¢ realizowa-
nych przemieszczen ze wzgledu na zrdznicowanie pici, wieku i
miejsca zamieszkania [zrédto: opracowanie wiasne].

o 4 & N L = N

Ko} QN 32| =3 2 o

5Sd Ho| FES84 R 28 FE| 50

fc8 ¥ S5g5i e By o4 E?

S = = o £ T2 N2 = = =3

ca{a 0, 0, 0, 0, 0, 0/ 0, 0,
vopulagia | 2550% | 1489% | 1415% | 549% | 275% | 465% | 7.92% | 17.00%
kobiety 26,68% | 23,22% | 13,85% | 3,67% | 3,26% | 5,30% | 7,33% | 12,02%
mezozyzni | 26,48% | 5,91% | 14,44% | 7,44% | 2,19% | 3.94% | 8,53% | 22,32%
16-25 28,14% | 16,62% | 15,31% | 5,89% | 2,62% | 4,45% | 5,76% | 15,05%
@?e'ca;j' 19,57% | 8,15% | 9,24% | 3,80% | 3,26% | 543% | 16,85% | 25,00%
g'esz"a”‘ 20.72% | 13,70% | 13,18% | 8,01% | 1,29% | 568% | 7,75% | 15,25%
goscie 24.29% | 15,711% | 14,82% | 3,75% | 3,75% | 3,93% | 8,04% | 18,21%
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Tab. 7. Zestawienie czynnikéw decydujgcych o sposobie realizowa-
nych przemieszczeh z uwzglednieniem pici, wieku i miejsca za-
mieszkania [zrodto: opracowanie wiasne].

czas dotar- bezpie-

cia do celu pogoda sl czer’mFs)two e
pieszo 26,32% 19,91% 26,24% 11,54% 15,98%
rowerem 15,63% 31,88% 29,38% 13,13% 10,00%
samochodem 29,80% 17,88% 21,04% 7,08% 24,21%
komunikacjg 28,40% 16,90% 30,52% 15,96% 8,22%

Osoby przemieszczajace sie pieszo za najistotniejsze czynniki
wplywajacy na ich decyzje uwazajg czas dotarcia do celu oraz koszt
podrozy (ok. 26%), rowerem: pogode (31,88%) i koszt (29,38%),
samochodem: czas dotarcia do celu (29,80), koszt (21,04%), kom-
fort (24,21%), komunikacja miejska; czas dotarcia do celu (28,4%),
koszt (30,52%).

Mozna zatem uzna¢ iz czas dotarcia do celu i koszty realizacji
przemieszczen sq dla uczestnikéw zrealizowanego badania naji-
stotniejszym czynnikiem decydujacym o sposobie realizowanego
przemieszczenia.

Podsumowanie

Planowanie spojnego systemu transportu funkcjonujacego
w miastach to trudne i ztozone zadanie, ktérego celem jest zapew-
nienie poprawnego funkcjonowanie cztowieka i gospodarki w obsza-
rach miejskich i obszarach bezpo$rednio do nich przylegajacych.
Ksztattujac taki system nalezy uwzglednia¢é uwarunkowania ze-
wnetrzne i wewnetrzne z ktérych najwazniejszymi sa m.in. realizacja
strategii zrownowazonego rozwoju transportu, a takze potrzeba
wspdtksztattowania rozwoju transportu i rozwoju przestrzennego
miasta. Istotnym elementem takiej polityki powinny by¢ réwniez
oczekiwania i preferencje bezposrednio zainteresowanych funkcjo-
nowaniem takich systeméw transportowych. Zrédtem takiej wiedzy
mogq by¢ liczne obserwacje i badania realizowane w miastach.
Wazne jest rowniez przeniesienie uzyskanych wynikéw na najistot-
niejsze zadania i dziatania wdrozone do polityki miejskiej.

Zaprezentowane w artykule wyniki ze wzgledu na duza liczno$¢
proby moga stanowi¢ bardzo dobry punkt wyjécia dla zrealizowania
szczegblowego badania ankietowego.
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Assessment of communication behavior of secondary schools
and of students in Radom

Understanding the specificity of communication behavior of individ-
ual groups of participants of the transport system is one of the most
important areas of interest of urban logistics. An important problem
to be solved on this occasion is to indicate the most important fac-
tors and determinants that determine the manner of displacements.
Determining how these conditions change depending on the age of
people carrying out urban sprawl can be the starting point for the
development of an appropriate organizational offer of the transport
system in the city. One of the more numerous groups moving in
cities are high school students and students. For this reason, the
goal set for the implementation was to learn the specificity of com-
munication behavior of students and students. The decisive factors
in the selection of displacements to and from school / university and
other displacements performed in the urban space have been de-
termined on the basis of a pilot survey carried out in Radom. The
obtained results and their analysis are presented in this article.

Keywords: urban transport, passenger information, transport accessibility.
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