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Streszczenie. Przemieszczanie osob jest jednym z podstawowych zagadnien organizacji
transportu. Podejmowanie krokiw w celu podnoszenia konkurencyjnosci alternatywnych do sa-
mochodu Srodkéw transportu moze istotnie wplyngd na ksztaltowanie rozkladiw poroku ruchu.
Poznanie czynnikow, decydujqcych o wyborze Srodka transportu, stanowi wazny element plano-
wania transportu. Artykut stanowi pribg pordwnania szeregn uwarunkowar, jakie majq wptyw
na podejmowanie decyzji o wyborze Srodka transportu i jak one klasyfikujq si¢ w odniesieniu do
roznych obszariw urbanizacyi.

Stowa kluczowe: zachowanie komunikacyjne, Srodki transportu, determinanty wyboru,
podziat modalny

1. Wprowadzenie

Nieustanny rozw6j motoryzacji i wzrost liczby pojazdéw na drogach, zaréwno
w obszarach miejskich, jak réwniez pozamiejskich, powoduje nadmierne obciaze-
nie liniowej sieci transportowej i znaczne utrudnienia w ruchu. Zjawisko kongestii
prowadzi do istotnych strat czasu przemieszczajacych si¢ os6b. Wynika to przede
wszystkim z tego, ze przemieszczenia zazwyczaj nie s3 poddawane procesom ko-
ordynacji. Poszerzanie i analizowanie wiedzy o uzytkownikach transportu i zacho-
waniach komunikacyjnych jest wstepem do procesu ksztaltowania tych zachowan.
Jednym z celéw tego procesu jest zapewnienie dostepu do bezpiecznego, spraw-
nego, szybkiego i przyjaznego srodowisku transportu, uwzgledniajacego ponadto
wymagania réznych grup spoltecznych.

2. Teoria zachowan komunikacyjnych

Zachowanie (ang. behaviour) jest skoordynowanym dzialaniem w odniesieniu
do okreslonego otoczenia, w okreslonym czasie, ktére ukierunkowane jest na osia-
gniecie okreslonych celéw. Jest rezultatem bodzcéw zewnetrznych i jest zdetermi-
nowane przez wczesniejsze doswiadczenia.
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Zachowanie komunikacyjne os6b podrézujacych (ang. sravel bebaviour) sa to
dzialania o réznych motywacjach podejmowane w przestrzeni, w okreslonym cza-
sie, stuzace przemieszczaniu si¢ przy pomocy réznego rodzaju srodkéw transportu.
Zachowanie komunikacyjne okresla rowniez zaleznosci pomiedzy podejmowany-
mi decyzjami a czynnikami socjodemograficznymi i przestrzennymi. Dokonywane
wybory zdeterminowane sa aktualnymi mozliwosciami, ograniczeniami i zwycza-
jami.

Teorie zachowan komunikacyjnych oséb podrézujacych zapoczatkowal w 1945
roku w Wielkiej Brytanii Liepmann. Przeanalizowal on dane z podrézy w motywa-
¢ji ,praca”, poszukujac zaleznosci pomiedzy czasem, kosztem podrézy a wyborem
srodka transportu [5]. Pierwszymi naukowcami, ktérzy probowali zidentyfikowad
i wytlumaczy¢ mozliwe zalezno$ci pomiedzy zagospodarowaniem terenéw a za-
chowaniem komunikacyjnym byli Mitchell i Rapkin (1954), jednakze dopiero
w roku 1977 zostal opublikowany pierwszy kompletny raport o zachowaniach
komunikacyjnych mieszkaficéw w obszarach zurbanizowanych. Marc Fried wraz
z Mitchellem i Rapkinem odkryli, ze dystrybucja i lokalizacja mozliwosci dzia-
talno$ci mieszkancéw maja krytyczny wplyw na codzienng aktywnos¢ i potrzeby
podrézowania. W po6zniejszym okresie zaobserwowali, ze mieszkaricy musza sie
przystosowal do zewnetrznych uwarunkowan redukujac nieréwnowage pomie-
dzy ich oczekiwaniami i potrzebami a mozliwosciami w okreslonych lokalizacjach.
Wedlug ich tezy, gléwnymi determinantami dziatalno$ci i zachowan komunika-
cyjnych sg: klasa spoleczna mieszkafica, pochodzenie etniczne, wiek i miejsce za-
mieszkania {4}. Wraz z rozwojem podejscia teoretycznego do zachowari komuni-
kacyjnych, jednoczesnie zaczely sie pojawiaé matematyczne modele wyboru $rod-
ka transportu oparte na funkgji jakosci, ktéra w ekonomii jest miara satysfakeji
z ushugi, w zwiazku z tym kazdy wyb6r podrézy okreslonym $rodkiem transportu
ma na celu maksymalizacje zadowolenia z jej uzytecznosci. Koncepcje oparte na
uzytecznodci i indywidualnych preferencjach byly podstawa do badan wielu na-
ukowcow, takich jak: Boarnet, Crane czy Greenwald [6]. Ich podstawowa teoria
méwi, ze ludzie maja w zwyczaju lokalizowad miejsca zamieszkania w zaleznosci
od odleglosci od miejsca pracy i innych potencjalnych celéw. Decyzje te z kolei
wplywaja na wzorce odbywanych podrozy.

Odmiennym podejsciem preferowanym przez np. Wadella bylo uzaleznienie mo-
delu wyboru $rodka transportu od faktu posiadania samochodu, miejsca zamieszka-
nia i pracy, a takze takich czynnikéw jak: niezalezno$¢, kondycja budzetu domowe-
go, koszty zycia, styl zycia i oczekiwania domownikéw.

Badaczy i opracowani dotyczacych zachowan komunikacyjnych jest wiele na ca-
lym Swiecie i przybywa ich wraz ze wzrostem probleméw komunikacyjnych w ob-
szarach miejskich i pozamiejskich. Badania i teorie powstaja na plaszczyznie nauk
matematycznych, ekonomicznych, inzynierskich, jak réwniez psychologicznych. Po-
wyzej wymieniono tylko niektére z najbardziej popularnych teorii, jednakze fake, ze
istnieje wiele studiéw skupiajacych sie na interreakcji pomiedzy zagospodarowaniem
terenu, Srodowiskiem, czynnikami socjodemograficznym i zachowaniem komunika-
cyjnym moze thumaczy¢ fake, dlaczego teorie dotyczace zachowan komunikacyjnych
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nie thumacza wszystkich sytuacji zaobserwowanych w rzeczywistosci, np. nie zawsze
w obszarach o gestej zabudowie, z réznorodnoscia celéw podrdzy i matymi odleglo-
$ciami pomiedzy nimi bedzie powstawalo najwiecej podrdzy pieszych.

3. Charakterystyka badanego obszaru

Badaniem zachowani komunikacyjnych zostal objety obszar wojewddztwa X,
podzielony na podobszary ze wzgledu na rodzaj jednostki osadniczej oraz popula-
cje. Jest to obszar o najwyzszym stopniu urbanizacji w Polsce i charakteryzujacy sie
najwicksza gestoscia zaludnienia. Badany obszar zamieszkuje okolo 12% ludnosci
Polski, srednia gestos¢ zaludnienia wynosi 374 os./km?. W obszarze tym zlokalizo-
wane sg 3 miejscowosci o liczbie mieszkanicéw powyzej 200 tys. i 20 miejscowosci
o liczbie mieszkancow w przedziale 50-200 tys. Podzial ludnosci ze wzgledu na
rodzaj zamieszkiwanej jednostki osadniczej przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Podziat ludnosci zamieszkujqcej analizowany obszar

Analizowany obszar
Obszar urbanizacyjny Populacja

Ogolem % Ogotem %
wies§ 859 180 19 859180 19
miejscowos¢ do 50 tys. mieszkancow 905 893 20
miejscowos¢ 50-200 tys. mieszkancow 2100 920 45 3767177 81
miejscowos¢ 200-400 tys. mieszkancow 760 364 16
Razem 4626357 100 46263 57 100

Zridlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

Celem badania bylto uzyskanie szczegétowych danych o charakterystyce odbywa-
nych podrézy mieszkancéw analizowanego obszaru oraz podstawowych wskaznikéw
transportowych regionu. Do analiz przyjeto probe 5222 przebadanych gospodarstw
domowych, w ktérych wykonano badanie ankietowe, dotyczace wykonywanych po-
drézy z wszystkimi czlonkami gospodarstwa w wieku 12 lat i wiecej (tabela 2). W ba-
daniu tym zastosowano wielostopniowa procedure doboru respondentéw, polegajaca
na: warstwowym, proporcjonalnym losowaniu gmin, nastepnie losowaniu punktéw
startowych, a w koficowym etapie, na losowaniu lokali mieszkalnych. Na podstawie
danych demograficznych, opisujacych badana populacje, ustalono liczebnosé préby
w ramach poszczegblnych rejonéw z zachowaniem nadreprezentacji rejonéw mniej
zaludnionych. Zabieg ten pozwolil uzyska¢ kompromis pomiedzy dokladnoscia es-
tymowanych parametréw dla populagji, a wielkoscia ruchu generowanego i absorbo-
wanego przez poszczegdlne rejony komunikacyjne, czyli réwnocze$nie znaczeniem
poszczegdlnych rejonéw. W losowaniu punktéw startowych uzyskano lacznie 1195
adreséw. Losowanie lokali mieszkalnych odbylo si¢ przy pomocy metody ,ustalone;j
Sciezki” (z ang. random route) z wylosowanego punktu startowego. W efekcie przeba-
dano 12 353 losowo dobranych mieszkancow.
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Tabela 2. Liczba przeprowadzonych ankiet w zaleinosci od jednostki osadniczef

Analizowany obszar
Obszar urbanizacyjny Populacja Liczba przeprowadzonych ankiet
Ogélem % Ogdlem %
Wies 859 180 19 4725 0,55
Miejscowos¢ do 50 tys. mieszkancow 905 893 20 2 468 0,27
Miejscowos¢ 50-200 tys. mieszkancow 2100920 45 4215 0,20
Miejscowos¢ >200 tys. mieszkancow 760 364 16 945 0,12
Razem 4626 357 100 12 353 0,27

Zridto: opracowanie whasne

W badaniu rejestrowano informacje dotyczace:

* gospodarstw domowych,

* mieszkaficéw tych gospodarstw,

* pojazdéw bedacych w dyspozycji gospodarstwa,

* podrézy mieszkadcéw w dni powszednie,

* ocen i preferencji dotyczacych transportu zbiorowego.

Dodatkowo ponizszej analizie poddano wyniki badania z jednego miasta, po-
dzielonego na 4 podobszary, znajdujacego si¢ poza analizowanym wojew6dztwem.
Dla powyzszego miasta zarejestrowano podobne charakterystyki, co dla obszaru
wojewodztwa X. Badanie ankietowe zostalo przeprowadzone metoda losowania
gospodarstw domowych. Losowanie lokali odbylo si¢ z bazy danych, w ktérej znaj-
dowaly sie numery budynkéw wraz z numerami znajdujacych sie tam mieszkan
oraz liczba o0séb zameldowanych w budynku. Miasto zostalo podzielone na 255
rejonéw komunikacyjnych, a dobér adreséw w kazdym rejonie odbyl si¢ na za-
sadzie proporcjonalnosci. Z uwagi na to, ze w bazie nie bylo informacji o liczbie
0s6b zameldowanych pod konkretnym numerem mieszkania, kazde mieszkanie
mialo takie samo prawdopodobiefistwo wylosowania. W rezultacie zastosowanej
procedury uzyskana zostala lista lokali mieszkalnych, w ktérych zostaly przepro-
wadzone wywiady. Dodatkowo, przy zastosowaniu identycznej procedury, zostata
wylosowana lista rezerwowa lokali mieszkalnych, zawierajaca identyczna liczbe
adreséw jak lista podstawowa. Adresy z tej listy byly kolejno wykorzystywane
w badaniu w sytuacji odmowy udzialu w badaniu przez kolejne gospodarstwa do-
mowe zamieszkale pod adresami z listy podstawowej. Liczbe przeprowadzonych
ankiet w poszczeg6lnych rejonach miasta przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3. Liczba przeprowadzonych ankiet w analizowanym miescie

Analizowany obszar
. Populacja Liczba przeprowadzonych ankiet
Miasto Y
Ogolem % Ogolem %
Srédmiescie 124 850 33 786 0,63
Pénocne dzielnice 56 667 15 293 0,52
Zachodnie dzielnice 116 295 30 682 0,59
Potudniowe dzielnice 84 190 22 380 0,45
Razem 382 002 100 2141 0,56

Zridto: opracowanie wiasne
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4. Charakterystyka gospodarstw oraz mieszkadcow

Ponad polowa gospodarstw domowych w miastach analizowanego wojewddz-
twa to gospodarstwa jednoosobowe (okoto 19%) lub dwuosobowe (okoto 34%),
przy czym w miastach o liczbie mieszkanicow wiekszej niz 200 tys. (zar6wno w ba-
danym wojewddztwie, jak réwniez w miescie znajdujacym si¢ poza jego obszarem)
zaobserwowano wickszy odsetek gospodarstw jednoosobowych. Przecigtna liczeb-
nos¢ gospodarstw jest wyzsza na wsi, gdzie ponad polowa gospodarstw liczy wie-
cej niz 2 czlonkéw. Charakterystyke, dotyczaca dostepu do srodkéw transportu,
przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4. Liczba posiadanych samochodéw w gospodarstwach analizowanego wojewidztwa

Analizowany obszar
Lich Obszar urbanizacyjny
osi;flit: ch ies miejscowos¢ do 50 tys.  miejscowosé 50-200 tys.  miejscowosc >200tys.
p ho;‘;o'w mieszkarncow mieszkarncow mieszkarncow
ogélem | % ogolem % ogolem % ogoélem %
brak 483 26 360 34 668 36 195 43
1 871 47 528 49 900 49 204 45
2 416 22 165 15 243 13 53 12
3 67 4 14 1 26 2 3 1
4 i wigeej 17 1 6 1 1 0 2 1
Ogotem 1854 | 100 1073 100 1838 100 457 100

Zridto: opracowanie wlasne

Niemal 2/3 analizowanych gospodarstw domowych ma do dyspozycji przynaj-
mniej jeden samochdd osobowy, przy czym odsetek ten jest wyzszy na terenach
wiejskich, gdzie samochodem dysponuje ponad 74% gospodarstw. W duzych mia-
stach o populacji ponad 200 tys. mieszkaficéw zdecydowanie wiekszy jest odsetek
gospodarstw domowych nie posiadajacych samochodu osobowego. W miastach
analizowanego wojewddztwa jest to okolo 43%. Natomiast w miescie Y, zlokalizo-
wanym w pétnocnym rejonie Polski, procent gospodarstw domowych nie posiada-
jacych samochodu osobowego wynosi 39.

5. Charakterystyka zachowan komunikacyjnych

Wskaznik ruchliwosci wyliczony zostal jako $rednia liczba podrézy wykona-
nych w okresie jednej doby w przeliczeniu na wszystkich mieszkaficéw. Ruchli-
wos¢ dla analizowanej populacji zamieszkujacej badane wojewddztwo jest nizsza
niz 2.00 i wynosi 1.69 podrézy, co jest zwiazane ze znacznym udzialem oséb nie-
podrézujacych (blisko co trzeci mieszkaniec w wieku 12 lat i wigcej nie podrézuje).
W tabeli 5 przedstawiono wskazniki ruchliwosci w podziale na wielko$¢ miejsco-
WoSC.
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Tabela 5. Wskazniki ruchlivwosci w podziale na wielkos¢ miejscowosci

Obszar urbanizacyjny Wskaznik ruchliwosci
wie$ 1,51
miejscowos$¢ do 50 tys. mieszkancow 1,64
miejscowos¢ 50-200 tys. mieszkancow 1,76
miejscowos¢ >200 tys. Mieszkancow 1,75
Ogotem 1,69

Zridto: opracowanie wlasne

Ogdlny wskaznik ruchliwosci uzyskany na podstawie badar przeprowadzonych
w miescie Y, polozonym w pélnocno-zachodniej Polsce wynosi 1,67. Dla populacji
zamieszkujacej Srédmiescie wynosi on nieco ponad 2,00. W tabeli 6 przedsta-
wiono wskazniki ruchliwosci w podziale na poszczegélne obszary analizowanego
obszaru.

Tabela 6. Wskazniki ruchliwosci w podziale na obszary analizowanej miejscowosci

Miasto Y ‘Wskaznik ruchliwosci
Srodmiescie 2,13
Poinocne dzielnice 1,35
Zachodnie dzielnice 1,61
Potudniowe dzielnice 1,29
Ogolem 1,67

Zridto: opracowanie wlasne

Jak mozna zauwazy¢ z powyzszych danych mobilnos¢ mieszkaricow jest zwigza-
na miedzy innymi z miejscem zamieszkania. Najwyzsza mobilnoscia charakteryzuja
sie mieszkanicy duzych (1,75) i Srednich miast (1,76). Najnizsza mobilno$¢ wystepuje
wsrod mieszkancow wsi (1,51), wynika to m.in. z réznicy w miejscu wykonywania
pracy (gospodarstwo rolne) oraz struktury demograficznej mieszkaicéw. Réznice
mozna dostrzec rowniez pomiedzy mobilno$cig o$rodkéw miejskich zlokalizowanych
w centralnej Polsce, a w pdélnocno-zachodniej. Miasta zlokalizowane w analizowa-
nym wojewddztwie wykazuja si¢ silnym stopniem urbanizacji, bardzo duza gestoscia
zaludnienia (wieksza o okoto 1000 os/m?), wickszym zageszczeniem celéw podrozy.
Ponadto widoczne réznice zaobserwowano pomiedzy poszczegélnymi rejonami mia-
sta'Y. P6lnocne oraz poludniowe dzielnice wykazuja najmniejszy wskaznik ruchliwo-
§ci. Natomiast Srédmiescie cechuje sie najwyzsza mobilnoscia mieszkasicéw. Spowo-
dowane jest to przede wszystkim duza koncentracjg celéw podrézy, przy stosunkowo
matlej odleglosci od miejsca zamieszkania, jak réwniez stosunkowo malej odleglosci
pomiedzy poszczegélnymi celami. Srednia dlugos¢ podrézy w badanym Srédmiesciu
wyniosta okolo 4 km, przy czym w innych rejonach miasta okolo 5 km a w poludnio-
wej cze$ci 7 km (dla wszystkich motywacji podrézy tacznie). Warto réwniez zwrdcié
uwage na fake, iz wyzszy wskaznik ruchliwosci zaobserwowano w dzielnicach za-
mieszkanych przez wicksza liczbe ludnosci.

Mieszkancy wsi i malych miejscowosci (do 50 tys. mieszkaficow) najrzadziej
korzystaja z transportu zbiorowego (odpowiednio 19% i 17%). Mieszkanicy wsi
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i malych miejscowosci jako Srodek transportu najczesciej wybieraja samochéd
osobowy. Jest to podyktowane przede wszystkim odlegloscia od celéw podrézy
(w przypadku wsi), dostepnoscia do transportu zbiorowego, jak réwniez wygo-
dg oraz atrakcyjnym czasem podrézy. Piesze podréze dominujg przede wszystkim
w malych i §rednich miejscowosciach. Na rys. 1 przedstawiono podzial zadari prze-
wozowych w analizowanym wojewddztwie.

Wybor srodka transportu
M pieszo transport zbiorowy M samochéd
18%
wies 19%
63%
miejscowosc do 50 tys. mieszkaficow
miejscowos¢ 50-200 tys. mieszkaricow
miejscowos¢ >200 tys. mieszkaricéw
Rys. 1. Podzial zadaii przewozowych w analizowanym wojewédztwie
Zridlo: opracowanie whasne
Wybadr srodka transportu
M pieszo transport zhiorowy M samochdd
Poludniowe dzielnice
Zachodnie dzielnice
Pétnocne dzielnice
44%
Srédmiescie
43%

Rys. 2. Podziat zadaii przewozowych w analizowanym miescie
Zridto: opracowanie whasne
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W miescie Y mieszkasicy pélnocnych dzielnic oraz Srédmiescia najrzadziej ko-
rzystaja z transportu zbiorowego. Najwickszy udzial transportu zbiorowego w po-
drézach zaobserwowano w poludniowych i zachodnich dzielnicach miasta. Naj-
wiccej pieszych podrézy odbywa sie w poludniowych dzielnicach analizowanego
miasta (okolo 26%). W pozostalych cze$ciach miasta stanowig one okoto 23%
wszystkich podrézy. Na rys. 2 przedstawiono podzial zadad przewozowych w po-
szczegblnych obszarach analizowanego miasta.

Z powyzszych danych zauwazy¢ mozna przede wszystkim duza réznice w wy-
borze srodka transportu w zaleznosci od rodzaju obszaru urbanizacyjnego oraz
wielko$ci miasta i jego charakteru. Z przeprowadzonych analiz wynika, iz miasta
usytuowane w centralnej Polsce, mimo dobrze rozwinictej sieci transportu zbioro-
wego, cechuja sie jego stosunkowo niskim udzialem w realizacji podr6zy. Ponad-
to, nie zawsze duza koncentracja celéw podrédzy i male odleglosci pomiedzy nimi
prowokuja do odbywania podrdzy transportem zbiorowym, co w szczeg6lnosci
zaobserwowano w przypadku Srédmiescia analizowanego miasta Y, gdzie udzial
podrézy transportem zbiorowym stanowi 34%.

6. Podsumowanie

Badania prowadzone przez naukowcéw odno$nie zachowan komunikacyjnych
mozna podzieli¢ na wiele grup: jedne dotyczg wplywu réznych form urbanizacji na
zachowania komunikacyjne, inne natomiast studiujg socjodemograficzne czynniki,
takie jak: wiek, liczebno$¢ gospodarstwa domowego, przychdd, pleé, posiadanie
samochodu osobowego. Wiele pozycji poswieconych jest réwniez zachowaniom
komunikacyjnym analizowanym w kontekscie motywacji podrézy.

Na podstawie przeprowadzonych powyzej analiz zauwazyé mozna wyrazny
zwiazek pomigdzy rodzajem analizowanego obszaru a zachowaniami komunika-
cyjnymi. Osoby zamieszkujace duze miasta, a nawet $rédmiescia miast, cechu-
je zazwyczaj wieksza ruchliwo$¢ niz osoby zamieszkujgce male miejscowosci czy
wsie. Zwiazane jest to przede wszystkim z rézng intensywno$cia wystepowania
celéw podrézy, ich lokalizacja, jak réowniez odlegloscia pomiedzy nimi. Zastoso-
wanie takiego samego wskaznika ruchliwosci dla catego miasta, niejednokrotnie
moze doprowadzi¢ do blednych wynikéw obliczen generacji ruchu, zanizajac badz
zawyzajac liczbe podrézy w analizowanym okresie czasu. Rodzaj obszaru urbaniza-
cyjnego wplywa réwniez na wyb6r srodka transportu, co podyktowane jest czesto
dostepnoscia do transportu zbiorowego, wyrazona nie tylko odlegloscia od przy-
stanku transportu zbiorowego, ale réwniez takimi parametrami jak: czestotliwos¢
kursowania, czas przejazdu itd.

W procesie modelowania ruchu miejskiego jak i pozamiejskiego istotne jest,
aby bada¢ zachowania komunikacyjne oraz wlasciwie przeprowadzal analizy
na uzyskanych prébach i wlasciwie stosowaé uzyskane warto$ci podstawowych
parametrow transportowych. Na podstawie modeli podrézy sporzadzane sa pro-
gnozy ruchu oraz planowane sa zmiany w infrastrukturze transportowej, dlatego
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wazna jest jako$¢ danych wsadowych, jak réwniez sam sposéb budowy modelu.
Ponadto badanie zachowari komunikacyjnych w uzaleznieniu od réznych czynni-
kéw mozna z powodzeniem wykorzysta¢ do procesu planowania obszaréw miej-
skich i pozamiejskich, co jednocze$nie moze wplynaé¢ na zmiane zachowan ko-
munikacyjnych {2]. Kierunkiem dzialania powinno by¢ ograniczanie transportu
indywidualnego w miastach na korzys¢ transportu zbiorowego.
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