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Streszczenie. Politechnika Krakowska jako lider konsorcjum naukowo-
-badawczego realizowala prace badawcza pt. ,,Opracowanie metodyki
tworzenia planu transportu publicznego dla wojewddztwa malopolskie-
go”. Celem opracowania bylo stworzenie dokumentu Planu Transportu
Publicznego dla wojewddztwa. Zasadniczym etapem prowadzonych prac
badawczych byla budowa modelu symulacyjnego calego obszaru, w kté-
rym testowane beda rézne scenariusze rozwoju systemu transportowego
w wojewddztwie. Do budowy transporotowego modelu symulacyjnego
niezbedny jest dostep do bazy danych zwiazanej z zachowaniami trans-
portowymi mieszkaficéw. Artykul przedstawia wybrane wyniki wywia-
déw przeprowadzonych w gospodarstwach domowych w wojewddz-
twie malopolskim. Uzyskane wyniki badan stanowia cenna informacje
o zachowaniach komunikacyjnych mieszkadcéw, ich przyzwyczajeniach
i przyczynach podejmowanych decyzji oraz pozwola na opracowanie
oczekiwanych standardéw obshugi pasazerskiej. Zebrane informacje beda
réwniez wykorzystane do opracowania dokumentu planu zréwnowazone-
go rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa. W ar-
tykule oméwiono metodyke przeprowadzenia badan, liczebnos¢ proby,
scharakteryzowano formularz ankietowy oraz przedstawiono wybrane
wyniki badafi. Przedstawione wyniki charakteryzuja badana populacie
pod wzgledem wieku (uwzgledniajac rozmieszczenie geograficzne wy-
dzielonych grup wiekowych), poziomu ruchliwosci niepieszej (réwniez
w powigzaniu z podstawowym zajeciem badanej osoby), Sredniego czasu
trwania podrézy w zaleznosci od wykorzystanego srodka transportu lub
motywacji podrézy, udziatu poszczegdlnych grup motywacyjnych w po-
drézach, podziatu zadad przewozowych oraz oceny stopnia satysfakcji
z odbytej podrézy. Niniejszy artykul ma charakter publikagji syntetyzuja-
cej uzyskane wyniki badar.

Stowa kluczowe: kompleksowe badania ruchu, zachowania komunika-
cyjne, badania preferencji w podrézach

Wprowadzenie
W ramach pracy badawczej pn. ,Opracowanie metodyki
tworzenia planu transportu publicznego dla wojewddztwa
malopolskiego” oraz pracy rozwojowej pn. ,Plan zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w wojewoOdztwie malopolskim” {1} firma PBS Sp. z o.0.
przeprowadzila badanie ilosciowe mieszkancéw wojewddz-
twa malopolskiego na temat zachowan transportowych,
oceny i satysfakcji z publicznego transportu zbiorowego,
a takze badanie jakosciowe dotyczace decyzji transporto-
wych podejmowanych przez mieszkancéw wojewddztwa
malopolskiego {1}.

Istotng warto$cia uzyskanych informacji jest ich repre-
zentatywno$¢ dla populacji wszystkich mieszkancow woje-
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wodztwa. W efekcie mozliwe jest planowanie i rozwo6j sys-
temu transportowego pod katem rzeczywistych potrzeb
uzytkownikéw. Uzyskane dane mozna w pézniejszym eta-
pie wykorzystaé w analizach prognostycznych rozwoju sys-
temu transportowego. Taka analiza zapewnia decydentom
podstawy do wdrazania rozwigzani bioracych pod uwage
prognozy rozwoju i zmiany potrzeb przewozowych miesz-
kafcéw rejonu, jak réwniez zmiany w strukturze spolecz-
no-demograficznej regionu i calego kraju. Warto zwrdci¢
uwage na to, iz przeprowadzone badania ankietowe nalezg
do jedynych rzetelnych zrédel wiedzy ujmujacych kom-
pleksowo stron¢ popytu na uslugi transportowe.
Wspblczesnie okresowe prowadzenie szeroko zakrojonych
badan bezposrednich jest w wiekszosci krajéw uznawane za
jedno z podstawowych elementéw kreowania polityki
transportowej w Srednim i dlugim terminie oraz stanowi
konieczny warunek racjonalnego wydatkowania srodkéw
publicznych.

W artykule przedstawiono wybrane informacje cha-
rakteryzujace aktualne zwyczaje oraz oczekiwania i po-
trzeby mieszkancéw Malopolski w zakresie podrézy od-
bywanych w dni powszednie oraz w weekendy. Dane po-
chodzg z obszernego badania ankietowego wykonanego
w miesigcach wrzesiefi—pazdziernik 2012
wszystkich gminach wojewddztwa (z wylaczeniem miasta
Krakowa) na losowej, reprezentatywnej probie ponad 11
tys. mieszkaficéw. Badanie przeprowadzono metodg bez-
posrednich wywiadéw kwestionariuszowych w domach
respondentdw.

roku, we

Metodyka badan

Zebranie danych, potrzebnych do dokladnego, modelo-
wego odwzorowania podrézy wykonywanych wszystkimi
srodkami lokomocji na obszarze calego wojewddztwa ma-
fopolskiego, wymagalo przeprowadzenia szczegdltowego
badania ankietowego. Badaniem ilosciowym objeto loso-
wa probe 4400 gospodarstw domowych, w ktérych prze-
prowadzono wywiad z glowg gospodarstwa domowego
oraz wypelniono kwestionariusze dotyczace podrézy (tzw.
dzienniczki podrézy) ze wszystkimi czlonkami gospodar-
stwa w wieku 12 lat i wiecej. W wyborze proby badawczej
wykorzystywano szczegéltowe dane demograficzne, pozy-
skane z baz danych GUS {3}, {4]. Badanie terenowe zosta-
fo poprzedzone szkoleniem ankieteréw z zakresu metody
realizacji badania i pracy z kwestionariuszem badawczym,
zakonczone testem wiedzy.
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Badanie skladalo sie z dwéch kwestionariuszy:

1. poswieconego charakterystyce gospodarstwa domowe-
go — zawierajacy ponad 30 pytad dotyczacych m.in. po-
siadanych samochoddéw, sposobie ich wykorzystania,
dostepnosci do srodkéw transportu zbiorowego, miejsc
pracy i nauki wszystkich czlonkéw gospodarstwa;

2. charakteryzujacego kazdego mieszkadca pod katem
wykonywanych podrézy w typowy dzien roboczy
i weekend, jak rowniez opisu korzystania z poszczegdl-
nych $rodkéw transportu zbiorowego oraz szczegbélowe
oczekiwania i satysfakcje dotyczace ich funkcjonowania
w wojewddztwie.

Po przeprowadzeniu prac terenowych zebrany material
zostal poddany szczegblowej kontroli i weryfikacji. Kontrola
objeta zar6wno prace ankieteréw (ponowiono kontakt kon-
trolny do wylosowanej czesci 5% gospodarstw domowych),
jak i wypelnione kwestionariusze w zakresie kompletnosci
i spojnosci zebranych informacji. Zasadnicza cze$cia wyni-
kéw badania jest zbiér danych charakteryzujacy wykonane
podréze przez badanych.

Zebrane dane zostaly poddane szczegblowej analizie
statystycznej {21, a informacje o wykonywanych podrézach
byly jednym z wazniejszych elementéw budowy symulacyj-
nego modelu ruchu w specjalistycznym oprogramowaniu
komputerowym (program Visum).

Dodatkowym elementem planu badawczego bylo wyko-
nanie badani jako$ciowych, ktére uzupelnily badanie kwe-
stionariuszowe o nowe obszary tematyczne oraz dodatkowo
poglebily wybrane aspekty, wymagajace lepszego zrozumie-
nia. W tradycyjnych badaniach ankietowych forma komuni-
kacji z respondentem oraz ograniczony czas niejednokrotnie
uniemozliwiaja uzyskanie odpowiedzi na cz¢$¢ pytan badaw-
czych. Naturalng konsekwencjg bylo zatem przeprowadze-
nie badan metoda Zogniskowanych Wywiadéw Grupowych
wsréd odpowiednio dobranych grup mieszkadcéw — repre-
zentantéw najwazniejszych grup uzytkownikéw systemu
transportowego. W badaniu wzielo udzial tacznie 36 osdb,
podzielonych na 6 réznych grup, ze wzgledu na zachowania
transportowe i cechy demograficzne.

Podstawowym celem badania jakosciowego bylo zebranie
szczegGlowych informacji na temat sposobu podejmowania
decyzji transportowych mieszkancéw wojewddztwa (w tym
mniejszych miejscowosci) dojezdzajacych na dalsze odleglo-
$ci do wigkszych miast. Skupiono sie na podrézach realizo-
wanych poza gmine oraz poza powiat (taki zasieg podrézy
wynika z wymog6w planu transportu publicznego dla woje-
woédztwa, gdzie analizie poddaje si¢ podréze miedzy powia-
tami). Zakres badan obejmowal nastepujace elementy:

e analize decyzji wyboru transportu zbiorowego i indy-

widualnego;

e inwentaryzacje czynnikéw i elementéw determinujacych
wyb6r $rodka transportu — elementéw branych pod uwa-
ge Swiadomie lub majacych nieswiadomy wplyw;

e poznanie specyficznych, potocznych nazw i okreslen
stosowanych przez pasazeréw, sposobéw rozumienia
pojeé, sposobu postrzegania i oceny poszczegdlnych

elementéw oferty przewozowej i innych czynnikéw —
celem pdzniejszego opracowania zrozumialego kwe-
stionariusza badawczego i jednoznacznych pytan.

W czasie badania zastosowano techniki projekcyjne, po-
zwalajace dotrze¢ do pozaracjonalnych, czasem nieuswia-
damianych motywoéw zachowan i wyboréw.

Wybrane wyniki badan ilo$ciowych [1]

Efektem prowadzonych badan ankietowych jest opracowa-
nie bazy danych zawierajacej szczegdlowe informacje zwia-
zane z podrézami realizowanymi w wojewddztwie.

Znamiennym jest, ze mieszkancy Malopolski charakte-
ryzuja sic umiarkowanym wsp6lczynnikiem ruchliwosci
(wynoszacym 1,6). Oznacza to, ze jeden mieszkaniec odby-
wa $rednio 1,6 podrozy dziennie w typowym dniu robo-
czym. Ruchliwos¢ definiuje sie jako przecietng liczbe po-
drézy, wykonana przez mieszkarica w typowym dniu robo-
czym. W analizie tej pomija si¢ najkrétsze podréze (ponizej
250 m) lub spacery — niemajace istotnego znaczenia z punk-
tu widzenia planowania i zarzadzania infrastrukturg trans-
portowa w zakresie regionalnym. Jest to warto$¢ $rednia
dla wszystkich mieszkanicéw w wieku 12 lat i wiecej, a wiec
ujmuje réwniez osoby, ktére zwykle nie wykonuja zadnych
podrézy lub wykonuja podréze krétkie, piesze — niebedace
obiektem analiz.

Uwage zwraca zréznicowanie geograficzne liczby wyko-
nywanych podrézy. Mozna zauwazy¢, ze ruchliwo$¢ wiaze
si¢ z wiekiem mieszkaficow danego obszaru, a takze ze
stopniem jego urbanizacji. W powiatach o wyzszej $redniej
wieku mieszkancéw odnotowujemy zwykle wyzszy wskaz-
nik ruchliwosci. Na rysunku 1 przedstawiono Sredni wiek
mieszkanicow w powiatach.

Podobnie, im wickszy jest odsetek mieszkancéow za-
mieszkujacych miasta, tym wieksza Srednia liczba podrézy
(por. rys. 2).

Analizujac zréznicowanie geograficzne ruchliwosci nie-
pieszej, czyli ilosci podrézy wykonanych srodkiem transpor-
tu zbiorowego, samochodem, motocyklem lub rowerem,
mozna réwniez dostrzec silne dysproporcje (rys. 3).

Rys. 1. Srednia wieku mieszkancow woj. mafopolskiego.
Irédto: GUS 2012
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Bys. 2. Wskaznik urbanizacji — odsetek mieszkancéw zamieszkujacych w miastach Rys. 3. Ruchliwos$¢ niepiesza mieszkancéw poszczegdlnych powiatow
Irédfo: GUS 2010 woj. mafopolskiego
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polskiego stanowia obszar gorzysty, ktéry sam stanowi ba-
riere ograniczajaca mozliwosci podrézowania.
Zdecydowanie najwicksza liczba podrézy wyrdzniaja sie
osoby pracujace poza domem (stanowia one najliczniejsza
grupe wsréd Malopolan) oraz osoby uczace si¢. Z kolei naj-
rzadziej podrdzujg emeryci i rencisci, ktérzy nie odbywaja
codziennych podrézy do pracy czy miejsca nauki (rys. 4).
Jedno z pytan dotyczylo samooceny sprawnosci rucho-
wej respondenta. Dzicki temu mozna bylo okresli¢ m.in.
przecietna liczbe podrézy, jaka wykonuja osoby niepelno-
sprawne (tj. deklarujace ograniczenia w poruszaniu sie).
Stanowia one okolo 10% populacji, a wiec znaczaca grupe
spoleczenistwa, ktdrej specyficzne potrzeby zwiazane
z przemieszczaniem si¢ powinny by¢ punktem szczegdlnej
uwagi. Wida¢ wyraznie, ze takie osoby charakteryzuja si¢
mniejsza Srednia liczba podrézy. Osoby niepelnosprawne
o lekkim ograniczeniu ruchowym przecietnie odbywaja
prawie jedna podréz dziennie (0,9). Wicksze ograniczenie
sprawnos$ci wiaze sie ze spadkiem liczby podrézy, $rednio
0 0,5. Jezeli wezmiemy pod uwage rozklad geograficzny,  Rys. 5. Udziat 0sob deklarujacych umiarkowane lub wigksze ograniczenia w poruszaniu sig
to mozemy zauwazy(, iz najwiccej os6b, ktére maja pro-
blemy z poruszaniem si¢ zamieszkuje centralne powiaty

Rys. 4. Ruchliwosc¢ i ruchliwos¢ niepiesza a podstawowe zajecie badanego

wojewddztwa (rys. ).

Sredni czas podrézy mieszkaticéw Malopolski wynosi 34 Transport Indywidualny
minuty (29 minut w dni powszednie, 55 minut w weeken- Transport Zoiorowy
dy). Podréze niepiesze Malopolan sg dluzsze — trwaja sred- Podréze PKS
nio 45 minut, jesli wykorzystywane sa Srodki transportu podrée BUS
indywidualnego, i 43 minuty w przypadku podrézy $rod-

34 minut
43 minuty
64 minuty

43 minuty

Podréze PKP

kami transportu zbiorowego. Najdhuzsze sa podréze pocia-
gami — trwaja one $rednio 113 minut (rys. 6). Rys. 6. Sredni czas trwania podrozy w zaleznosci od wykorzystanego $rodka transportu
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Tabela 1
Zestawienie udziatu poszczegélnych motywacji podrozy
wg badan KBR w wojewddztwie matopolskim.
Motywacja podrozy Udziat [%]
Dom 47
Praca 19
Nauka 6
Zakupy, ustugi, urzedy 14
Wypoczynek, rozrywka, rekreacja 3
Wizyta, odwiedziny 6
Zatatwianie spraw stuzbowych 1
Podwozenie innych 0s6b 2
Inne 2

Mieszkanicy Malopolski podrézuja najkrécej, gdy ich mo-
tywacja sa zakupy (25 minut) lub podwozenie innych oséb
(23 minuty). Najdluzsze sa podréze zwigzane z wypoczyn-
kiem, trwajace Srednio prawie godzing (55 minut) — rys. 7.

Prawie polowa wykonywanych podrézy zwiazana jest
z domem. Najczgsciej Malopolanie podrézuja miedzy do-
mem a praca oraz domem a miejscem dokonywania zaku-
péw. Widoczny odsetek stanowily takze podréze zwiazane
z nauka oraz odwiedzinami u znajomych (tab. 1).

Analizujac zasieg realizowanych podrézy, mozna do-
strzec, iz przewazajaca wiekszo$¢ podrézy ma charakter lo-
kalny. Jedynie mieszkaficy pétnocno-zachodnich powiatéw
granicznych — o$wiecimskiego (16%), olkuskiego (13%) oraz
chrzanowskiego (10%) — odbywaja wigcej podrdzy poza ob-
szar woj. malopolskiego. Pozostale podréze sa powigzane
z odleglo$cig powiatu od duzego miasta. Podrézujacy w mia-
stach na prawach powiatu oraz w powiatach, ktérych stolica
sa wicksze miasta, rzadziej przekraczaja granice takich po-
wiatéw (rys. 8).

Poddajac analizie kwestie zwiazane z podzialem zadan
przewozowych, mozna zauwazy¢, ze okolo 40% obligato-
ryjnych (zwiazanych z nauka lub praca) podrézy niepie-
szych Malopolanie odbywaja srodkami transportu zbioro-
wego (rys. 9). Najwickszymi entuzjastami transportu indy-
widualnego sa mieszkaficy powiatu tatrzadskiego, ktorzy
najczesciej korzystaja z tej formy podrézy. Z kolei najwyz-
szy odsetek podréznych korzystajacych z transportu zbio-
rowego mieszka w powiecie wadowickim. Warto zauwazy¢,
ze jest to powiat mogacy pochwali¢ sie najwyzszg satysfak-
¢ja z podrézy odbytych §rodkami transportu zbiorowego.

W prowadzonych badaniach pozyskano réwniez infor-
macje zwigzane z wyznaczeniem stopnia satysfakcji z odby-
tej podrézy. W przypadku podrézy realizowanych trans-
portem zbiorowym przyjeto skale ocen od 1 do 5 i mozna
stwierdzi¢, ze w Malopolsce uzytkownicy systemu oceniajg
go powyzej przeci¢tnej (rys. 10).

Analizujac uzyskane wyniki, warto zwréci¢ uwage na
nastepujace powiaty: chrzanowski, bocheriski, proszowicki,
oswiecimski — wsréd podréznych z tych powiatéw odsetek
os6b niezadowolonych z podrézy $rodkami transportu
zbiorowego jest istotnie wyzszy niz odsetek niezadowolo-
nych ogdéltem. Natomiast w Tarnowie i Nowym Saczu (po-
wiaty grodzkie) wystepuje trend odwrotny — odsetek nieza-

dom 34 minuty
praca 33 minuty
nauka 36 minut

zakupy, ustugi, urzedy 25 minut
wypoczynek, rozrywka, rekreacja, sport

wizyta, odwiedziny 39 minut

zatatwianie spraw stuzbowych 40 minut
podwozenie innych oséb 23 minuty
inne 32 minuty

Rys. 7. Sredni czas trwania podrozy w zaleznosci od motywacii podrozy
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Rys. 8. Odsetek podrozy wykonywanych wewnatrz powiatu
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Rys. 9. Odsetek podrozy obligatoryjnych niepieszych wykonanych
za pomocg Srodkow transportu zbiorowego
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Rys. 10. Przecigtna ocena funkcjonowania transportu zbiorowego
(wazona czestoscig korzystania)
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dowolonych jest nizszy wsrdéd podrézujacych srodkami
transportu zbiorowego w stosunku do ogétu podréznych.
Najwickszy odsetek niezadowolonych z odbywanych po-
drézy (niezaleznie od Srodka transportu) jest w grupie wie-
kowej 19-24 lat i jest niezalezny od plci podréznego.
Sugeruje to, ze wlasnie w tej grupie wiekowej znajduja sie
najbardziej wymagajacy podrézni.

Badani mieszkancy najstabiej oceniali system transportu
zbiorowego w kontekscie parkingéw dla samochodéw pod
dworcami i przystankami oraz niskiego komfortu na przy-
stankach i dworcach. Stosunkowo dobrze odbierano liczbe
koniecznych przesiadek, ich wygode oraz aktualnos¢ i do-
stepno$¢ rozkladéw jazdy. Najwieksze r6znice miedzy po-
szczegbdlnymi typami Srodkéw transportu dotyczyly czesto-
$ci kursowania, czasu podrézy, punktualnosci i liczby prze-
siadek. Najlepiej oceniono w tym zakresie transport mikro-
busowy, najstabiej za$ transport kolejowy.

Ciekawe wnioski plyna z analizy oceny parkingéw prze-
siadkowych Park&Ride, zwlaszcza ze tak system, poza
dwoma lokalizacjami w Krakowie, nie funkcjonuje oficjal-
nie w wojewodztwie malopolskim. Wielu uczestnikéw ba-
dania wskazywalo, ze juz obecnie przesiada si¢ z samocho-
déw na srodki komunikacji miejskiej podczas wyjazdéw do
wickszych miast i poszukuja miejsc parkingowych dla swo-
ich samochodéw w miejscach przesiadki. Respondenci wi-
dza, ze rozwigzania typu Park&Ride zaczynajg funkcjono-
waé nieoficjalnie (np. w takim celu wykorzystywane sa par-
kingi przy centrach handlowych). Uczestnicy badania
uznali w wigkszosci, ze takie rozwiazanie jest potrzebne
(cho¢ wielu z nich i tak nie zacheciloby do zmiany przyzwy-
czajenr transportowych i przesiadki z samochodu na trans-
port zbiorowy). Dla nich argument o braku miejsc parkin-
gowych nie jest istotny — zapewniaja sobie takie miejsce
weczesniej (np. u rodziny pod domem/blokiem) lub szukajg
odpowiedniego miejsca do skutku

Wybrane wnioski z badan jako$ciowych

o Kazdy ze Srodkdw transportu drogowego posiada dos¢
wyrazisty wizerunek bedacy wypadkowa postrzega-
nych zalet, wad oraz stosunku emocjonalnego.

e W chwili obecnej sktonnos¢ do trwalej zmiany trans-
portu indywidualnego na zbiorowy jest niewielka.

e Badani sa przekonani o wyzszo$ci transportu indywi-
dualnego (samochodu, rzadziej roweru) nad zbioro-
wym — jest to rozwigzanie szybsze, pewniejsze i wy-
godniejsze. Samochdd jest uwazany przez badanych
za najnowoczes$niejszy Srodek transportu, natomiast
rower to sposéb najtaiiszy i dodatkowo najzdrowszy.

e Kolej to srodek transportu postrzegany jako najdyna-
miczniej si¢ zmieniajacy — w tym momencie posiada-
jacy wiele wad (opdznienia, dtugi czas dojazdu, brak
nowoczesnych sktadéw, chaos zwigzany z funkcjono-
waniem réznych spélek), ale tez uwazany za jeden
z bardziej komfortowych, przyjaznych pasazerom. Ba-
dani dostrzegaja duzy potencjal w kolei.

e Mikrobusy to $rodek transportu o wyrazistym nega-
tywnym wizerunku, traktowane sa jako zto konieczne'
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wobec niewystarczajacej oferty pozostalych srodkéw
transportu. Badanych cechuje zdecydowanie najmniej-
sza lojalnos¢ wobec buséw. Jednoczesnie ich przydat-
no$¢ oceniana jest bardzo wysoko.

¢ Autobusy w opinii przebadanych mieszkaficow woje-
wodzewa matopolskiego to srodek transportu o zmar-
nowanym potencjale — aktualnie oferta lokalna jest
malo atrakcyjna (brak dobrych polaczen, niefunkcjo-
nalne rozklady). Znacznie lepiej postrzegana jest
oferta przewoznikéw na trasach miedzywojewddz-
kich i miedzynarodowych.

e Ocena infrastrukeury jest krytyczna — badani nega-
tywnie oceniali funkcjonalnosé, wyglad dworcéw
i przystankéw. Najczesciej odnosili sie do znacznego
jej zdewastowania, braku poczucia bezpieczefistwa
i malej funkcjonalnosci. Zauwazaja jednoczesnie
zmiany (np. nowy dworzec w Tarnowie). Z ich punk-
tu widzenia komfort, funkcjonalno$¢ i bezpieczen-
stwo tych miejsc sg istotne, ale nie przesadzaja o wy-
borze srodka transportu.

Podsumowanie

Jednym z celéw polityki transportowej jest kreowanie
zrobwnowazonego rozwoju systemow transportowych,
a wiec sprzyjanie zwigkszaniu udzialu komunikacji zbio-
rowej w realizacji podrézy mieszkancéw. Do wlhasciwego
ksztaltowania polityki transportowej, i przede wszystkim
realizacji postawionych celéw, niezbednym jest prowadze-
nie badani i analiz ruchu oraz podrézy. Zgromadzone wy-
niki tego typu badan, a takze prognozowany wzrost liczby
samochoddéw i ruchliwosci mieszkadcow nie pozostawiajg
zhudzen, iz zadanie to bedzie jednym z najwickszych wy-
zwan dla zarzadzajacych systemem transportowym. Nalezy
przypuszczal, ze bez zintegrowanego i konsekwentnego
dzialania zmierzajacego do podwyzszenia standardéw i do-
stepnosci transportu zbiorowego przy jednoczesnym ogra-
niczaniu ruchu samochodowego w miastach (stanowigcych
istotne absorbery ruchu regionalnego) osiagniecie choc-
by drobnego sukcesu w tym zakresie bedzie niemozliwe.
Przeprowadzone badania opisuja nie tylko stan istniejacy
ale stanowia podstawe do sporzagdzania prognoz, wskazujac
pozadany kierunek zmian, sugerujac jednoczesnie kolej-
nos$¢ podejmowanych dzialan.
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