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Streszczenie. Politechnika Krakowska jako lider konsorcjum naukowo-
-badawczego realizowała pracę badawczą pt. „Opracowanie metodyki 
tworzenia planu transportu publicznego dla województwa małopolskie-
go”. Celem opracowania było stworzenie dokumentu Planu Transportu 
Publicznego dla województwa. Zasadniczym etapem prowadzonych prac 
badawczych była budowa modelu symulacyjnego całego obszaru, w któ-
rym testowane będą różne scenariusze rozwoju systemu transportowego 
w województwie. Do budowy transporotowego modelu symulacyjnego 
niezbędny jest dostęp do bazy danych związanej z zachowaniami trans-
portowymi mieszkańców. Artykuł przedstawia wybrane wyniki wywia-
dów przeprowadzonych w gospodarstwach domowych w wojewódz-
twie małopolskim. Uzyskane wyniki badań stanowią cenną informację 
o zachowaniach komunikacyjnych mieszkańców, ich przyzwyczajeniach 
i przyczynach podejmowanych decyzji oraz pozwolą na opracowanie 
oczekiwanych standardów obsługi pasażerskiej. Zebrane informacje będą 
również wykorzystane do opracowania dokumentu planu zrównoważone-
go rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla województwa. W ar-
tykule omówiono metodykę przeprowadzenia badań, liczebność próby, 
scharakteryzowano formularz ankietowy oraz przedstawiono wybrane 
wyniki badań. Przedstawione wyniki charakteryzują badaną populację 
pod względem wieku (uwzględniając rozmieszczenie geograficzne wy-
dzielonych grup wiekowych), poziomu ruchliwości niepieszej (również 
w powiązaniu z podstawowym zajęciem badanej osoby), średniego czasu 
trwania podróży w zależności od wykorzystanego środka transportu lub 
motywacji podróży, udziału poszczególnych grup motywacyjnych w po-
dróżach, podziału zadań przewozowych oraz oceny stopnia satysfakcji 
z odbytej podróży. Niniejszy artykuł ma charakter publikacji syntetyzują-
cej uzyskane wyniki badań. 
Słowa kluczowe: kompleksowe badania ruchu, zachowania komunika-
cyjne, badania preferencji w podróżach

Wybrane wyniki kompleksowych badań 
ruchu w województwie małopolskim1 

Wprowadzenie  
W ramach pracy badawczej pn. „Opracowanie metodyki 
tworzenia planu transportu publicznego dla województwa 
małopolskiego” oraz pracy rozwojowej pn. „Plan zrów-
noważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego 
w województwie małopolskim” [1] firma PBS Sp. z o.o. 
przeprowadziła badanie ilościowe mieszkańców wojewódz-
twa małopolskiego na temat zachowań transportowych, 
oceny i satysfakcji z publicznego transportu zbiorowego, 
a także badanie jakościowe dotyczące decyzji transporto-
wych podejmowanych przez mieszkańców województwa 
małopolskiego [1]. 

Istotną wartością uzyskanych informacji jest ich repre-
zentatywność dla populacji wszystkich mieszkańców woje-

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2014. Wkład autorów w publikację: T. Dziedzic 
50% A. Szarata 50%.

wództwa. W efekcie możliwe jest planowanie i rozwój sys-
temu transportowego pod kątem rzeczywistych potrzeb 
użytkowników. Uzyskane dane można w późniejszym eta-
pie wykorzystać w analizach prognostycznych rozwoju sys-
temu transportowego. Taka analiza zapewnia decydentom 
podstawy do wdrażania rozwiązań biorących pod uwagę 
prognozy rozwoju i zmiany potrzeb przewozowych miesz-
kańców rejonu, jak również zmiany w strukturze społecz-
no-demograficznej regionu i całego kraju. Warto zwrócić 
uwagę na to, iż przeprowadzone badania ankietowe należą 
do jedynych rzetelnych źródeł wiedzy ujmujących kom-
pleksowo stronę popytu na usługi transportowe. 
Współcześnie okresowe prowadzenie szeroko zakrojonych 
badań bezpośrednich jest w większości krajów uznawane za 
jedno z podstawowych elementów kreowania polityki 
transportowej w średnim i długim terminie oraz stanowi 
konieczny warunek racjonalnego wydatkowania środków 
publicznych.

W artykule przedstawiono wybrane informacje cha-
rakteryzujące aktualne zwyczaje oraz oczekiwania i po-
trzeby mieszkańców Małopolski w zakresie podróży od-
bywanych w dni powszednie oraz w weekendy. Dane po-
chodzą z obszernego badania ankietowego wykonanego 
w miesiącach wrzesień–październik 2012 roku, we 
wszystkich gminach województwa (z wyłączeniem miasta 
Krakowa) na losowej, reprezentatywnej próbie ponad 11 
tys. mieszkańców. Badanie przeprowadzono metodą bez-
pośrednich wywiadów kwestionariuszowych w domach 
respondentów.

Metodyka badań
Zebranie danych, potrzebnych do dokładnego, modelo-
wego odwzorowania podróży wykonywanych wszystkimi 
środkami lokomocji na obszarze całego województwa ma-
łopolskiego, wymagało przeprowadzenia szczegółowego 
badania ankietowego. Badaniem ilościowym objęto loso-
wą próbę 4400 gospodarstw domowych, w których prze-
prowadzono wywiad z głową gospodarstwa domowego 
oraz wypełniono kwestionariusze dotyczące podróży (tzw. 
dzienniczki podróży) ze wszystkimi członkami gospodar-
stwa w wieku 12 lat i więcej. W wyborze próby badawczej 
wykorzystywano szczegółowe dane demograficzne, pozy-
skane z baz danych GUS [3], [4]. Badanie terenowe zosta-
ło poprzedzone szkoleniem ankieterów z zakresu metody 
realizacji badania i pracy z kwestionariuszem badawczym, 
zakończone testem wiedzy.
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Badanie składało się z dwóch kwestionariuszy:
1.	 poświęconego charakterystyce gospodarstwa domowe-

go – zawierający ponad 30 pytań dotyczących m.in. po-
siadanych samochodów, sposobie ich wykorzystania, 
dostępności do środków transportu zbiorowego, miejsc 
pracy i nauki wszystkich członków gospodarstwa;

2.	 charakteryzującego każdego mieszkańca pod kątem 
wykonywanych podróży w typowy dzień roboczy 
i weekend, jak również opisu korzystania z poszczegól-
nych środków transportu zbiorowego oraz szczegółowe 
oczekiwania i satysfakcję dotyczące ich funkcjonowania  
w województwie.

Po przeprowadzeniu prac terenowych zebrany materiał 
został poddany szczegółowej kontroli i weryfikacji. Kontrola 
objęła zarówno pracę ankieterów (ponowiono kontakt kon-
trolny do wylosowanej części 5% gospodarstw domowych), 
jak i wypełnione kwestionariusze w zakresie kompletności 
i spójności zebranych informacji. Zasadniczą częścią wyni-
ków badania jest zbiór danych charakteryzujący wykonane 
podróże przez badanych. 

Zebrane dane zostały poddane szczegółowej analizie 
statystycznej [2], a informacje o wykonywanych podróżach 
były jednym z ważniejszych elementów budowy symulacyj-
nego modelu ruchu w specjalistycznym oprogramowaniu 
komputerowym (program Visum).

Dodatkowym elementem planu badawczego było wyko-
nanie badań jakościowych, które uzupełniły badanie kwe-
stionariuszowe o nowe obszary tematyczne oraz dodatkowo 
pogłębiły wybrane aspekty, wymagające lepszego zrozumie-
nia. W tradycyjnych badaniach ankietowych forma komuni-
kacji z respondentem oraz ograniczony czas niejednokrotnie 
uniemożliwiają uzyskanie odpowiedzi na część pytań badaw-
czych. Naturalną konsekwencją było zatem przeprowadze-
nie badań metodą Zogniskowanych Wywiadów Grupowych 
wśród odpowiednio dobranych grup mieszkańców – repre-
zentantów najważniejszych grup użytkowników systemu 
transportowego. W badaniu wzięło udział łącznie 36 osób, 
podzielonych na 6 różnych grup, ze względu na zachowania 
transportowe i cechy demograficzne. 

Podstawowym celem badania jakościowego było zebranie 
szczegółowych informacji na temat sposobu podejmowania 
decyzji transportowych mieszkańców województwa (w tym 
mniejszych miejscowości) dojeżdżających na dalsze odległo-
ści do większych miast. Skupiono się na podróżach realizo-
wanych poza gminę oraz poza powiat (taki zasięg podróży 
wynika z wymogów planu transportu publicznego dla woje-
wództwa, gdzie analizie poddaje się podróże między powia-
tami). Zakres badań obejmował następujące elementy:

•	 analizę decyzji wyboru transportu zbiorowego i indy-
widualnego; 

•	 inwentaryzację czynników i elementów determinujących 
wybór środka transportu – elementów branych pod uwa-
gę świadomie lub mających nieświadomy wpływ; 

•	 poznanie specyficznych, potocznych nazw i określeń 
stosowanych przez pasażerów, sposobów rozumienia 
pojęć, sposobu postrzegania i oceny poszczególnych 

elementów oferty przewozowej i innych czynników – 
celem późniejszego opracowania zrozumiałego kwe-
stionariusza badawczego i jednoznacznych pytań. 

W czasie badania zastosowano techniki projekcyjne, po-
zwalające dotrzeć do pozaracjonalnych, czasem nieuświa-
damianych motywów zachowań i wyborów. 

Wybrane wyniki badań ilościowych [1]
Efektem prowadzonych badań ankietowych jest opracowa-
nie bazy danych zawierającej szczegółowe informacje zwią-
zane z podróżami realizowanymi w województwie.

Znamiennym jest, że mieszkańcy Małopolski charakte-
ryzują się umiarkowanym współczynnikiem ruchliwości 
(wynoszącym 1,6). Oznacza to, że jeden mieszkaniec odby-
wa średnio 1,6 podroży dziennie w typowym dniu robo-
czym. Ruchliwość definiuje się jako przeciętną liczbę po-
dróży, wykonaną przez mieszkańca w typowym dniu robo-
czym. W analizie tej pomija się najkrótsze podróże (poniżej 
250 m) lub spacery – niemające istotnego znaczenia z punk-
tu widzenia planowania i zarządzania infrastrukturą trans-
portową w zakresie regionalnym. Jest to wartość średnia 
dla wszystkich mieszkańców w wieku 12 lat i więcej, a więc 
ujmuje również osoby, które zwykle nie wykonują żadnych 
podróży lub wykonują podróże krótkie, piesze – niebędące 
obiektem analiz. 

Uwagę zwraca zróżnicowanie geograficzne liczby wyko-
nywanych podróży. Można zauważyć, że ruchliwość wiąże 
się z wiekiem mieszkańców danego obszaru, a także ze 
stopniem jego urbanizacji. W powiatach o wyższej średniej 
wieku mieszkańców odnotowujemy zwykle wyższy wskaź-
nik ruchliwości. Na rysunku 1 przedstawiono średni wiek 
mieszkańców w powiatach.

Podobnie, im większy jest odsetek mieszkańców za-
mieszkujących miasta, tym większa średnia liczba podróży 
(por. rys. 2). 

Analizując zróżnicowanie geograficzne ruchliwości nie-
pieszej, czyli ilości podróży wykonanych środkiem transpor-
tu zbiorowego, samochodem, motocyklem lub rowerem, 
można również dostrzec silne dysproporcje (rys. 3). 

Rys. 1. Średnia wieku mieszkańców woj. małopolskiego. 
Źródło: GUS 2012
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Najwięcej podróży odbywają mieszkańcy północnych 
powiatów woj. małopolskiego: miechowskiego, oświęcim-
skiego, chrzanowskiego czy krakowskiego. Jednocześnie 
najniższą ruchliwość widać w powiatach południowych: ta-
trzańskim, nowotarskim czy nowosądeckim. Wynika to z fak-
tu, że zamieszkiwanie gęsto zaludnionych, mocno zurbani-
zowanych terenów wymusza częstsze podróże (np. ze 
względu na dojazdy do pracy czy szkoły z obszarów pod-
miejskich). Jednocześnie powiaty południowe woj. mało-
polskiego stanowią obszar górzysty, który sam stanowi ba-
rierę ograniczającą możliwości podróżowania. 

Zdecydowanie największą liczbą podróży wyróżniają się 
osoby pracujące poza domem (stanowią one najliczniejszą 
grupę wśród Małopolan) oraz osoby uczące się. Z kolei naj-
rzadziej podróżują emeryci i renciści, którzy nie odbywają 
codziennych podróży do pracy czy miejsca nauki (rys. 4).

Jedno z pytań dotyczyło samooceny sprawności rucho-
wej respondenta. Dzięki temu można było określić m.in. 
przeciętną liczbę podróży, jaką wykonują osoby niepełno-
sprawne (tj. deklarujące ograniczenia w poruszaniu się). 
Stanowią one około 10% populacji, a więc znaczącą grupę 
społeczeństwa, której specyficzne potrzeby związane 
z przemieszczaniem się powinny być punktem szczególnej 
uwagi. Widać wyraźnie, że takie osoby charakteryzują się 
mniejszą średnią liczbą podróży. Osoby niepełnosprawne 
o lekkim ograniczeniu ruchowym przeciętnie odbywają 
prawie jedną podróż dziennie (0,9). Większe ograniczenie 
sprawności wiąże się ze spadkiem liczby podróży, średnio 
o 0,5. Jeżeli weźmiemy pod uwagę rozkład geograficzny, 
to możemy zauważyć, iż najwięcej osób, które mają pro-
blemy z poruszaniem się zamieszkuje centralne powiaty 
województwa (rys. 5).

Średni czas podróży mieszkańców Małopolski wynosi 34 
minuty (29 minut w dni powszednie, 55 minut w weeken-
dy). Podróże niepiesze Małopolan są dłuższe – trwają śred-
nio 45 minut, jeśli wykorzystywane są środki transportu 
indywidualnego, i 43 minuty w przypadku podróży środ-
kami transportu zbiorowego. Najdłuższe są podróże pocią-
gami – trwają one średnio 113 minut (rys. 6).

Rys. 3. Ruchliwość niepiesza mieszkańców poszczególnych powiatów  
woj. małopolskiego

Rys. 5. Udział osób deklarujących umiarkowane lub większe ograniczenia w poruszaniu się

Rys. 4. Ruchliwość i ruchliwość niepiesza a podstawowe zajęcie badanego

Rys. 6. Średni czas trwania podróży w zależności od wykorzystanego środka transportu

34 minut

43 minuty

64 minuty

43 minuty

113 minut

Transport Indywidualny

Transport Zbiorowy

Podróże PKS

Podróże BUS

Podróże PKP

Rys. 2. Wskaźnik urbanizacji – odsetek mieszkańców zamieszkujących w miastach 
Źródło: GUS 2010
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Mieszkańcy Małopolski podróżują najkrócej, gdy ich mo-
tywacją są zakupy (25 minut) lub podwożenie innych osób 
(23 minuty). Najdłuższe są podróże związane z wypoczyn-
kiem, trwające średnio prawie godzinę (55 minut) – rys. 7.

Prawie połowa wykonywanych podróży związana jest 
z domem. Najczęściej Małopolanie podróżują między do-
mem a pracą oraz domem a miejscem dokonywania zaku-
pów. Widoczny odsetek stanowiły także podróże związane 
z nauką oraz odwiedzinami u znajomych (tab. 1).

Analizując zasięg realizowanych podróży, można do-
strzec, iż przeważająca większość podróży ma charakter lo-
kalny. Jedynie mieszkańcy północno-zachodnich powiatów 
granicznych – oświęcimskiego (16%), olkuskiego (13%) oraz 
chrzanowskiego (10%) – odbywają więcej podróży poza ob-
szar woj. małopolskiego. Pozostałe podróże są powiązane 
z odległością powiatu od dużego miasta. Podróżujący w mia-
stach na prawach powiatu oraz w powiatach, których stolicą 
są większe miasta, rzadziej przekraczają granice takich po-
wiatów (rys. 8).

Poddając analizie kwestie związane z podziałem zadań 
przewozowych, można zauważyć, że około 40% obligato-
ryjnych (związanych z nauką lub pracą) podróży niepie-
szych Małopolanie odbywają środkami transportu zbioro-
wego (rys. 9). Największymi entuzjastami transportu indy-
widualnego są mieszkańcy powiatu tatrzańskiego, którzy 
najczęściej korzystają z tej formy podróży. Z kolei najwyż-
szy odsetek podróżnych korzystających z transportu zbio-
rowego mieszka w powiecie wadowickim. Warto zauważyć, 
że jest to powiat mogący pochwalić się najwyższą satysfak-
cją z podróży odbytych środkami transportu zbiorowego.

W prowadzonych badaniach pozyskano również infor-
macje związane z wyznaczeniem stopnia satysfakcji z odby-
tej podróży. W przypadku podróży realizowanych trans-
portem zbiorowym przyjęto skalę ocen od 1 do 5 i można 
stwierdzić, że w Małopolsce użytkownicy systemu oceniają 
go powyżej przeciętnej (rys. 10).

Analizując uzyskane wyniki, warto zwrócić uwagę na 
następujące powiaty: chrzanowski, bocheński, proszowicki, 
oświęcimski – wśród podróżnych z tych powiatów odsetek 
osób niezadowolonych z podróży środkami transportu 
zbiorowego jest istotnie wyższy niż odsetek niezadowolo-
nych ogółem. Natomiast w Tarnowie i Nowym Sączu (po-
wiaty grodzkie) występuje trend odwrotny – odsetek nieza-

Rys. 7. Średni czas trwania podróży w zależności od motywacji podróży

Zestawienie udziału poszczególnych motywacji podróży  
wg badań KBR w województwie małopolskim.

Motywacja podróży Udział [%]

Dom 47

Praca 19

Nauka 6

Zakupy, usługi, urzędy 14

Wypoczynek, rozrywka, rekreacja 3

Wizyta, odwiedziny 6

Załatwianie spraw służbowych 1

Podwożenie innych osób 2

Inne 2

Rys. 8. Odsetek podróży wykonywanych wewnątrz powiatu

Rys. 9. Odsetek podróży obligatoryjnych niepieszych wykonanych 
za pomocą środków transportu zbiorowego

Rys. 10. Przeciętna ocena funkcjonowania transportu zbiorowego 
(ważona częstością korzystania)

Tabela 1
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dowolonych jest niższy wśród podróżujących środkami 
transportu zbiorowego w stosunku do ogółu podróżnych. 
Największy odsetek niezadowolonych z odbywanych po-
dróży (niezależnie od środka transportu) jest w grupie wie-
kowej 19–24 lat i jest niezależny od płci podróżnego. 
Sugeruje to, że właśnie w tej grupie wiekowej znajdują się 
najbardziej wymagający podróżni. 

Badani mieszkańcy najsłabiej oceniali system transportu 
zbiorowego w kontekście parkingów dla samochodów pod 
dworcami i przystankami oraz niskiego komfortu na przy-
stankach i dworcach. Stosunkowo dobrze odbierano liczbę 
koniecznych przesiadek, ich wygodę oraz aktualność i do-
stępność rozkładów jazdy. Największe różnice między po-
szczególnymi typami środków transportu dotyczyły często-
ści kursowania, czasu podróży, punktualności i liczby prze-
siadek. Najlepiej oceniono w tym zakresie transport mikro-
busowy, najsłabiej zaś transport kolejowy. 

Ciekawe wnioski płyną z analizy oceny parkingów prze-
siadkowych Park&Ride, zwłaszcza że tak system, poza 
dwoma lokalizacjami w Krakowie, nie funkcjonuje oficjal-
nie w województwie małopolskim. Wielu uczestników ba-
dania wskazywało, że już obecnie przesiada się z samocho-
dów na środki komunikacji miejskiej podczas wyjazdów do 
większych miast i poszukują miejsc parkingowych dla swo-
ich samochodów w miejscach przesiadki. Respondenci wi-
dzą, że rozwiązania typu Park&Ride zaczynają funkcjono-
wać nieoficjalnie (np. w takim celu wykorzystywane są par-
kingi przy centrach handlowych). Uczestnicy badania 
uznali w większości, że takie rozwiązanie jest potrzebne 
(choć wielu z nich i tak nie zachęciłoby do zmiany przyzwy-
czajeń transportowych i przesiadki z samochodu na trans-
port zbiorowy). Dla nich argument o braku miejsc parkin-
gowych nie jest istotny – zapewniają sobie takie miejsce 
wcześniej (np. u rodziny pod domem/blokiem) lub szukają 
odpowiedniego miejsca do skutku

Wybrane wnioski z badań jakościowych
•	 Każdy ze środków transportu drogowego posiada dość 

wyrazisty wizerunek będący wypadkową postrzega-
nych zalet, wad oraz stosunku emocjonalnego.

•	 W chwili obecnej skłonność do trwałej zmiany trans-
portu indywidualnego na zbiorowy jest niewielka.

•	 Badani są przekonani o wyższości transportu indywi-
dualnego (samochodu, rzadziej roweru) nad zbioro-
wym – jest to rozwiązanie szybsze, pewniejsze i wy-
godniejsze. Samochód jest uważany przez badanych 
za najnowocześniejszy środek transportu, natomiast 
rower to sposób najtańszy i dodatkowo najzdrowszy.

•	 Kolej to środek transportu postrzegany jako najdyna-
miczniej się zmieniający – w tym momencie posiada-
jący wiele wad (opóźnienia, długi czas dojazdu, brak 
nowoczesnych składów, chaos związany z funkcjono-
waniem różnych spółek), ale też uważany za jeden 
z bardziej komfortowych, przyjaznych pasażerom. Ba-
dani dostrzegają duży potencjał w kolei.

•	 Mikrobusy to środek transportu o wyrazistym nega-
tywnym wizerunku, traktowane są jako 'zło konieczne' 

wobec niewystarczającej oferty pozostałych środków 
transportu. Badanych cechuje zdecydowanie najmniej-
sza lojalność wobec busów. Jednocześnie ich przydat-
ność oceniana jest bardzo wysoko.

•	 Autobusy w opinii przebadanych mieszkańców woje-
wództwa małopolskiego to środek transportu o zmar-
nowanym potencjale – aktualnie oferta lokalna jest 
mało atrakcyjna (brak dobrych połączeń, niefunkcjo-
nalne rozkłady). Znacznie lepiej postrzegana jest 
oferta przewoźników na trasach międzywojewódz-
kich i międzynarodowych.

•	 Ocena infrastruktury jest krytyczna – badani nega-
tywnie oceniali funkcjonalność, wygląd dworców 
i przystanków. Najczęściej odnosili się do znacznego 
jej zdewastowania, braku poczucia bezpieczeństwa 
i małej funkcjonalności. Zauważają jednocześnie 
zmiany (np. nowy dworzec w Tarnowie). Z ich punk-
tu widzenia komfort, funkcjonalność i bezpieczeń-
stwo tych miejsc są istotne, ale nie przesądzają o wy-
borze środka transportu.

Podsumowanie
Jednym z celów polityki transportowej jest kreowanie 
zrównoważonego rozwoju systemów transportowych, 
a więc sprzyjanie zwiększaniu udziału komunikacji zbio-
rowej w realizacji podróży mieszkańców. Do właściwego 
kształtowania polityki transportowej, i przede wszystkim 
realizacji postawionych celów, niezbędnym jest prowadze-
nie badań i analiz ruchu oraz podróży. Zgromadzone wy-
niki tego typu badań, a także prognozowany wzrost liczby 
samochodów i ruchliwości mieszkańców nie pozostawiają 
złudzeń, iż zadanie to będzie jednym z największych wy-
zwań dla zarządzających systemem transportowym. Należy 
przypuszczać, że bez zintegrowanego i konsekwentnego 
działania zmierzającego do podwyższenia standardów i do-
stępności transportu zbiorowego przy jednoczesnym ogra-
niczaniu ruchu samochodowego w miastach (stanowiących 
istotne absorbery ruchu regionalnego) osiągnięcie choć-
by drobnego sukcesu w tym zakresie będzie niemożliwe. 
Przeprowadzone badania opisują nie tylko stan istniejący 
ale stanowią podstawę do sporządzania prognoz, wskazując 
pożądany kierunek zmian, sugerując jednocześnie kolej-
ność podejmowanych działań. 
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