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Streszczenie. Artykut zawiera przeglad literaturowy odnosnie modelowania ruchu zwiq-
zanego z czasem wolnym. Dotychczas w Polsce to zagadnienie nie zostato szczegélowo zbadane,
a w opracowywanych modelach ruchu byto traktowane bardzo ogilnikowo. Tymczasem jak poka-
zutjq badania niemieckie i szwajcarskie ruch zwiqzany z czasem wolnym stanowi okoto 1/4 po-
drizy w ciggu dnia roboczego, a w dni wolne od pracy stanowi wigkszo$¢ podrizy. Przedstawiono
wyniki badat dotyczqce rozkladu czasowego i przestrzennego podrézy zwiqzanych ze spedzaniem
czasu wolnego oraz wyspecyfikowano czynniki wplywajqce na te parametry. Dodatkowo pokazano
w tym artykule szereg czynnikdw zwigzanych ze specyfikq danego kraju (np. w Polsce — mozliwos¢
zakupdw przez wszystkie dni tygodnia), ale takze poszczegdlnych miast i miejscowosci. W opar-
cin 0 modele dla warunkiw niemieckich i szwajcarskich stwierdzono koniecznos¢ mwzglednienia
w modelach opracowywanych dla warunkéw polskich czynnikiw socjo-ekonomicznych, ktdrych po-
zyskanie bedzie niezwykle trudne.

Stowa kluczowe: modelowanie ruchu, ruch zwigzany z wykorzystaniem czasu wolnego

Wprowadzenie

Podréze zwigzane ze spedzaniem czasu wolnego stanowia coraz wicksze wy-
zwanie zaréwno dla specjalistéw z dziedziny urbanistyki czy rozwoju ukladéw
transportowych. Badania przeprowadzone w Szwajcarii okreslily, ze kazdego dnia
7,7 mln jej mieszkancéw realizuje podrdze zwiazane ze spedzaniem czasu wolne-
go o pracy przewozowej 60 mln osobokilometréw {11, ktére stanowia prawie 1/4
pracy przewozowej calego uktadu transportowego. Zagospodarowanie tego po-
tencjalu stanowi powazne wyzwanie takze dla transportu zbiorowego. W zwiazku
z tym niezwykle wazne jest poznanie mechanizméw zwiazanych z powstawaniem
ruchu tej kategorii.

Pod pojeciem ruchu czasu wolnego definiuje sie kazdy ruch zwiazany z czasem
wolny poswiccony wypoczynkowi czy tez urozmaiceniu zycia codziennego {10}.
Z tego punktu widzenia do tej kategorii ruchu nie zaliczamy podrézy zwiazanych
z nieoplacong praca: praca w domu, opieka nad dzie¢mi czy osobami starszymi,
nieplatna praca w réznych organizacjach czy gremiach politycznych. Jako ruch
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czasu wolnego nie nalezy traktowaé podrézy zwigzanych z zakupami. Jednakze
jak pokazaly badania przeprowadzone w szwajcarskich centrach handlowych [3}
znaczna cz¢$¢ osob je odwiedzajacych po dokonaniu w nich zakupéw spedza czas
w sposob zaliczany do form czasu wolnego — dotyczy to 35% klientéw centréw
handlowych. Dlatego tez w niniejszym referacie poruszone zostang aspekty podré-
zy zwigzanych z zakupami.

Réwniez w Niemczech duze znaczenie odgrywa ruch zwiazany ze spedzaniem
czasu wolnego [4}. Wedlug ostatnich badan podréze zwiazane ze spedzaniem cza-
su wolnego stanowig obecnie 32% ogd6lu podrézy, a zwiazane z zakupami — 21%.
Ich udzial w ostatnich latach (2002 - 2008) systematycznie ro$nie. Rosnie tak-
ze bezwzgledna liczba wykonywanych podrézy w tym celu: podrézy zwiazanych
z czasem wolnym o 7%, a z zakupami o 9%.

Czynnikiem wplywajacym na intensywno$¢ podrézy danym obszarze rekrea-
cyjnym jest jakos¢ jego Srodowiska [5}. Czynnikami, jakie woéwczas uwzgledniaja
potencjalni uzytkownicy tych obszaréw, sa: zanieczyszczenie powietrza, poziom
hatasu, czy efekt rozciecia przez infrastrukture transportows, ktéra ze wzgledu na
swoj liniowy charakter moze czesto stanowi¢ trudng do przekroczenia bariere. Tak-
ze jakos¢ krajobrazu naturalnego czy tez miejskiego i ewentualne jego zaburzenia
maja wplyw na intensywnos¢ wykorzystania danego obszaru w ruchu zwiazanym
z czasem wolnym.

Wplyw dnia tygodnia na ruch zwiazany ze spedzaniem czasu wolnego

Jak tatwo sie domysli¢ istotny wplyw na wielko$¢ ruchu zwigzanego z czasem
wolnym ma dziefi tygodnia. W dni robocze czasem wolnym dysponuje sie dopiero
po zakoficzeniu podrdzy obligatoryjnych zwiazanych z praca czy nauka. Mimo
wszystko istotna cze$¢ podrézy w tych dniach zwigzana jest z czasem wolnym.
W dni wolne od pracy istnieje pelna dowolnosé w ksztaltowaniu czasu i wigkszos¢
podrézy zwiazana jest z jego spedzaniem. Zgodnie bowiem z definicja podréze
zwiazane z zakupami nie sa wliczane do podrézy zwigzanych ze spedzaniem czasu
wolnego. Badania przeprowadzone w Niemczech wykazaly potwierdzenie tej tezy
[4}. Na ich podstawie mozna stwierdzi¢, ze liczba podrézy zwigzanych z czasem
wolnym w dni robocze ulega nieznacznym wahaniom: najmniejsza jest w ponie-
dzialki i wtorki, gdy wynosi ona 72 mln co stanowi 24% ogéhu podrézy, nastepnie
w kolejne dni sukcesywnie narasta by w piatek osiagnaé wartos¢ 88 mln i 29%
udzial wsrdd wszystkich podrézy. W soboty liczba podrézy zwiazanych z czasem
wolnym znacznie ro$nie i wynosi 110 mln, co daje udzial 43% w ogéle podrézy.
W niedziele natomiast az 135 mln podrdzy zwiazanych ze spedzaniem czasu wol-
nego, co stanowi az 70% wsrdd wszystkich podrézy odbywanych w tym dniu.
Nieco odmiennie zmienno$¢ ta przedstawia sie, gdy analiza obejmiemy prace prze-
wo0zOowa sieci transportowej (rys. 1).
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Rys. 1. Zmienno$¢ pracy przewozowej w sieci transportowej Niemiec w poszczegolne dni tygodnia {4}

Analizujac wielko$é pracy przewozowej ogélem, ale takze dla podrézy zwia-
zanych ze spedzaniem czasu wolnego, w poszczegélne dni tygodnia ulega znacz-
nym wahaniom. Od poniedziatku do czwartku zmienno$¢ wartosci jak i udzialu
ulega pewnym nieznacznym wahaniom — najmniejsza jest we wtorek i wynosi
633 mln pojkm (udzial 21,4%), a najwieksza w czwartek — 850 mln pojkm (udzial
27%). Znaczacy wzrost pracy przewozowej dla podrézy czasu wolnego obserwu-
je sie juz w piatek — 1421 mln pojkm (udzial 37,4%) (podréze innych kategorii
oprocz zakupéw nie powoduja w tym dniu wiekszej pracy przewozowej). Bardzo
duzy wzrost pracy przewozowej zwigzanej ze spedzaniem czasu wolnego nastepuje
w soboty, gdy osiaga on warto$¢ 2084 mln pojkm (udzial 62,7%). Najwieksza
prace przewozowa generuja podréze czasu wolnego w niedziele — wowczas osiaga
ona warto$¢ 2518 mln pojkm (udzial 78,3%).

Cykliczne badania zachowari komunikacyjnych w Niemczech [4} umozliwily
réwniez przeanalizowanie rozkladu czasu rozpoczecia podrézy zwigzanych z cza-
sem wolnym (rys. 2). W dni robocze (poniedzialek — piatek) liczba rozpoczyna-
nych podrézy narasta stopniowo od godzin porannych i swoje maksimum osigga
okolto godziny 18-tej, gdy zaczyna sie ok. 4 mln podrézy. Nastepnie bardzo szybko
liczba ta spada. W soboty natomiast liczba rozpoczynanych podrézy czasu wolne-
go takze narasta od godzin porannych, jednakze bardziej intensywnie do godziny
10-tej, gdy nastepuje stabilizacja liczby rozpoczynanych podrézy. Ponownie liczba
ta zaczyna narasta od godziny 12-tej by ok. 15-tej osiagnaé swoja najwicksza
warto$¢ w tym dniu wynoszaca 9,8 mln zaczynanych podrdzy. Nastepnie zaczyna
ona stopniowo maleé, a od godz. 18-tej spadek jest bardzo dynamiczny. W nie-
dziele liczba rozpoczynanych podrézy zwigzanych z czasem wolnym ro$nie bardzo
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szybko, by ok. 10-tej przekroczy¢ 10 mln i na dwie godziny ustabilizowaé sie na
tym poziomie. Nastepnie ponownie ro$nie ona bardzo dynamicznie i ok. godziny
14-tej osiaga maksymalng wartos¢ 15 mln zaczynanych podrézy. Od tej pory licz-
ba podrézy stopniowo maleje.
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Rys. 2. Rozklad czasu rozpoczecia podrizy zwigzanych z czasem wolnym w rézne dni tygodnia {4}

Znaczacy wplyw na podréze zwiazane z czasem wolnym wykazaly badania ru-
chu pieszego w centrach miast niemieckich {13]. Na podstawie szczegStowych
pomiaréw wykonanych na najwazniejszych ulicach centrum Lipska mozna stwier-
dzié, ze w dniu roboczym wielkos¢ potoku pieszych bardzo dynamicznie rosnie od
godzin porannych do godziny 13-tej, pdzniej dynamika wzrostu stabnie by osiag-
ngé najwicksze warto$ci okolo godziny 18-tej, po ktdrej ruch pieszy zaczyna stop-
niowo male¢. W soboty natomiast ruch dynamicznie ro$nie od godzin porannych
do godziny 16-tej, gdy osiaga najwieksze natezenie, ktdre jest wieksze o ponad
3/4 niz w dniu powszednim. Od tej pory ruch pieszych stopniowo maleje, przy
czym w godzinach wieczornych nadal jest wickszy ok. 15% wigkszy niz w dni po-
wszednie. Badania poréwnawcze wielko$ci potokéw pieszych na gtéwnych ulicach
handlowych w dni robocze i soboty przeprowadzone zostaly w grupie 10 miast
o liczbie mieszkancéw pomiedzy 490 000 a 600 000. Poréwnywano w nich potoki
piesze obserwowane w czwartek w godzinach popotudniowych (16:00 — 18:00)
oraz w sobote w godzinach potudniowych (11:00 — 13:00). Najwigkszy wzrost
ruchu zaobserwowano w Diisseldorfie (Schadowstralle) i wynidst on az 84,2%,
a najmniejszy Hanowerze (Georgenstrafie) tylko 15,9%. Swiadczy to, ze ruch pie-
szy w centrach miast ma charakter bardzo zindywidualizowany i w znacznej mie-
rze zalezy zagospodarowania oraz atrakcyjnosci tego obszaru.
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Na przykladzie centrum Lipska mozna pokazal takze wplyw dnia tygodnia
na podzial zadan przewozowych [13}. W dni robocze udzial ruchu pieszego 13%,
rowerowego — 10%, transportu zbiorowego — 47%, a indywidualnego — 30%.
W soboty natomiast ro$nie udzial ruchu pieszego — 17% (wzrost o 1/3) oraz trans-
portu indywidualnego — 35% (wzrost o 1/6). Udzial ruchu rowerowego pozostat
na tym samym poziomie, natomiast udzial transportu zbiorowego zmalal do 38%
(spadek o 1/5). Na podzial zadan przewozowych istotny wplyw ma takze miejsce
zamieszkania. Dla mieszkaficéw Lipska udzial poszczeg6lnych srodkéw transportu
byt nastepujacy: pieszo — 14%, rower — 15%, transport zbiorowy 49%, natomiast
indywidualny — 23%. W przypadku oséb dojezdzajacych do centrum spoza miasta
ksztaltowal si¢ nastepujaco: rower — 1%, transport zbiorowy — 35%, a indywidu-
alny — 64%.

Badania ruchu w obszarze centrum dotyczyly réwniez celu podrézy {13]. Ana-
lizami poréwnawczymi objeto centra trzech miast o podobnej wielkosci: Lipska,
Norymbergi i Bremy (rys. 3). Na ich podstawie mozna stwierdzié, ze praca stano-
wi cel 17+22% podrézy w dni robocze w zaleznosci od miasta, a w soboty 2+7%.
Znaczna cze$¢ podrézy do centrum zwigzana jest z zakupami, przy czym w tym
wypadku ich udzial zalezy w duzym stopniu od charakteru miasta i w dni robocze
waha si¢ w granicach od 32% w przypadku Lipska do 48% w Bremie, natomiast
w soboty od 40% w Lipsku do 58% w Bremie.
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Rys. 3. Motywacje podrizy w centrum Lipska, Norymbergi i Bremy w dni robocze i w soboty {13}

Motywacje w ruchu zwiazanym ze spedzaniem czasu wolnego

Celem dokladniejszego poznania rozkladu przestrzennego oraz specyfiki ruchu
zwigzanego z czasem wolnym nalezy przyjrzec si¢ szczegélowym motywacjom ja-
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kie mozna wyrézni¢ jako formy spedzania czasu wolnego. W metodyce badan za-
chowan komunikacyjnych w Niemczech {4} przyjeto 7 kategorii spedzania czasu
wolnego, ktérych udzial w calym ruchu zwiazanym ze spedzaniem czasu wolnego

wynidst:
— spozywanie posilkéw poza domem (gastronomia) — 9%,
— hobby - 6%,

— uprawianie sportu — 13%,

— uczestnictwo w imprezach kulturalnych — 6%,

— odwiedziny lub spotkanie towarzyskie — 26%,

— wycieczka, spacer — 25%

— pozostale aktywnosci — 16%.

W poréwnaniu z poprzednimi badaniami (rok 2002) mozna stwierdzi¢ spadek
udzialu ,,odwiedzin i spotkan towarzyskich” w calym ruchu czasu wolnego (o 4%)
natomiast wzrost znaczenia ,uprawiania sportu” (0 2%) oraz ,wycieczek i spaceréw”
(takze 0 2%). Udzial poszczegdlnych form spedzania czasu wolnego zalezy w sposéb
istotny od dnia tygodnia: od poniedzialku do soboty ulubiona formg spedzania czasu
wolnego sa ,odwiedziny i spotkania towarzyskie”, natomiast w niedziele — ,,spacery
i wycieczki”. Dokladnie zmiennos¢ te przedstawiono na rys. 4.
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Rys. 4. Motywacje podrizy wedtug badaii niemieckich i ich udzial w poszczegilne dni tygodnia {4}

Podobne badania odno$nie szczegétowych form spedzania wolnego czasu za-
réwno w dni robocze jak i wolne od pracy zostaly przeprowadzone w Lipsku [2].
Najczestszg formg spedzania wolnego czasu sa odwiedziny, ktérych udzial prak-
tycznie nie zalezy od rodzaju dnia i wynosi (23 +24%). Podobnie sytuacja przed-
stawia si¢ w przypadku prac w ogrédku dziatkowym (17 +19%), hobby (8 +9%),
wizyt w obiektach gastronomicznych (3 +4%) czy tez praktyk religijnych (2-+3%).
Istotne réznice natomiast pomiedzy dniami pracy o wolnymi mozna stwierdzi¢
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w przypadku takich form jak: spacer (dziefi roboczy — 13%, dzied wolny — 17%),
uprawianie sportu (dziefi roboczy — 13%, dzied wolny — 8%), opieka nad podré-
zujacymi dzie¢mi lub osobami starszymi (dziefi roboczy — 8%, dziefi wolny — 3%),
czy tez imprezy kulturalne (dzien roboczy — 5%, dziefi wolny — 8%).

W badaniach szwajcarskich wylicza sie az 18 form spedzania czasu wolnego
[151. Ich udzial w ruchu zwiazanym ze spedzaniem czasu wolnego jest zréznico-
wany i dla wielu form zalezy od dnia tygodnia (tab. 1).

Tab. 1 Formy spedzania wolnego czasu oraz ich procentowy udzial w poszczegélnych dniach tygodnia {15}

Forma spedzania czasu wolnego dni robocze sobota niedziela ogélem
Odwiedziny 17,7 21,5 22,4 19,2
Gastronomia 24,8 20,7 13,5 22,2
Aktywne usprawnianie sportu 13,0 8,6 8,8 11,5
Wedrowka 2,7 3,1 4.6 3,1
Jazda na rowerze 0,6 0,7 1,1 0,7
Kibicowanie na imprezach sport. 1,0 22 1,8 1,3
Spacer 19,2 17,2 26,0 20,0
Fitness / Wellnes 1,2 0,6 0,4 1,0
Imprezy kulturalne 4,1 8,0 5,8 5,1
Praca nieptatna 2,0 2,0 1,0 1,8
Dziatalno$¢ w organizacjach 1,8 1,3 0,7 1,6
Wycieczka 0,4 1,0 1,0 0,6
Religia 1,1 1,8 4.6 1,8
Aktywnosci wokot domu 1,1 1,1 1,0 1,1
Jedzenie poza restauracja 0,6 0,6 0,6 0,6
Shopping 1,8 2,1 0,3 1,6
Wycieczki objazdowe 0,2 0,4 0,3 0,3
inne 6,7 7,1 6,1 6,5

7. powyzszego szczegblowego zestawienia wynika, ze najbardziej ulubionymi
formami spedzania czasu wolnego w Szwajcarii sa: pobyt w obiektach gastrono-
micznych, spacer, odwiedziny u znajomych lub rodziny oraz aktywne uprawianie
sportu. Stanowia one prawie 3/4 podrézy zwiazanych z czasem wolnym. W dni
robocze najwieksza popularnoscia cieszy sie pobyt w lokalach gastronomicznych,
w sobote odwiedziny, natomiast w niedziele — spacer.

Celem poréwnania specyfiki ruchu zwiazanego z czasem wolnym w Niemczech
i w Szwajcarii pogrupowano poszczegélne formy spedzania czasu wolnego w ta-
kie same kategorie jak stosowane w badaniach niemieckich (rys. 5). Poréwnujac
otrzymane wyniki mozna stwierdzié, ze w Szwajcarii zdecydowanie wigksza popu-
larnoscia cieszy si¢ pobyt w obiektach gastronomicznych, natomiast w Niemczech
wickszym zainteresowaniem ciesza si¢ odwiedziny u rodziny czy znajomych.



28 Dudek M.

100% -

90%
80% -
70% @ pozostate aktywnosci
@ spacer, wycieczka
60% N )
0O odwiedziny, spotkania

50%

m imprezy kulturalne
0O uprawianie sportu
m hobby

@ gastronomia

40%

30%

20% -

10%

0% -

ogotem poniedziatek  sobota niedziela
- piatek

Rys. 5. Motywacje podrizy wedtug badaii szwajcarskich i ich udziat w poszczegélne dni tygodnia {15}

Analizujac udzial poszczegdlnych form spedzania czasu na przestrzeni ostat-
nich lat {10, 21} mozna stwierdzi¢ zmniejszenie znaczenia odwiedzin u znajomych
czy rodziny (spadek o 2-3%), natomiast nieznaczny wzrost takich form jak pobyt
w obiektach gastronomicznych, spacer czy aktywne uprawianie sportu. Zmiany te
sa wprawdzie nieznaczne, ale odzwierciedlaja pewne ogélniejsze tendencje natury
socjologiczne;j.

Rozklad przestrzenny podrézy zwiazanych ze spedzaniem czasu wolnego

Rozklad przestrzenny podrézy zwiazanych ze spedzaniem czasu wolnego jest
bardzo istotny. Tego typu podréze bardzo czesto zwiazane sg z obszarami wrazli-
wymi na ruch samochodowy i zwigzane z tym uciazliwosci srodowiskowe. Wiele
podrézy zwiazanych jest bowiem z centrum miasta, ktére bardzo czesto ma cha-
rakter zabytkowy i stanowi duza koncentracje obiektéw kultury i ustugowych.
W obszarach tych wystepuja powazne problemy z parkowaniem, a z drugiej stro-
ny sa one bardzo dobrze obstugiwane komunikacja zbiorowa. Ruch czasu wolnego
w duzym stopniu zwiazany jest rowniez z obszarami rekreacyjnymi, wokél ktérych
ze wzgledu na ich walory przyrodnicze i krajobrazowe powinny by¢ minimalizo-
wane ucigzliwosci wynikajace z intensywnego ruchu dojazdowego do nich. We-
dlug badan przeprowadzonych w Niemczech {4} podréze zwiazane ze spedzaniem
czasu wolnego w wiekszosci odbywajg sie w obrebie miasta zamieszkania (47%),
natomiast mniejsze znaczenie maja podréze poza miejsce zamieszkania (33%),
a takze podréze okrezne (20%). Udzial podrézy wewnatrz miejscowosci zamiesz-
kania zalezy w duzym stopniu od jej wielkosci i waha si¢ w granicach od 35% dla
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matych miejscowosci (ponizej 5000 mieszkadcéw) do 63% dla duzych miast (po-
nad 500000 mieszkaricéw) (rys. 6).
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Rys. 6. Zaleznos¢ lokalizacyi celu podrizy zwigzanej z czasem wolnym w obrebie miejscowosci zamiesz-
kania od jej wielkosci {4}

Szczegbtowe badania zachowan komunikacyjnych w zakresie spedzania czasu
wolnego zostaly przeprowadzone w$réd mieszkanicéw Lipska {2}. Na ich podsta-
wie mozna stwierdzié, ze przecietnie mieszkancy tego miasta w dniu roboczym
odbywaja podréze zwigzane z czasem wolnym na odleglos¢ 7,8 km, w soboty na
odleglos¢ 19,3 km, a w niedziele — 13,4 km. Przeznaczaja oni na ten cel odpo-
wiednio: w dni robocze 27 minut, w soboty — 37 minut, a w niedziele — 34 minu-
ty. Przecietna predkos$¢ podrézy zwigzanych z czasem wolnym wynosi w zwiazku
z tym: w dni robocze — 17 km/h, w soboty — 31 km/h, a w niedziele — 24 km/h.

W badaniach szwajcarskich [15} okreslono bardzo szczegdlowo rozklad odle-
glosci podrézy w zaleznosci od formy spedzania czasu wolnego. Poniewaz w wy-
odrebniono w nich bardzo duzo rodzajéw aktywnosci czasu wolnego, dlatego tez
bardziej szczegdtowe analizy przeprowadzone zostana dla najbardziej popularnych
form spedzania czasu wolnego (rys. 7).

Poréwnujac wyniki badan zachowani komunikacyjnych z roku 2002 [6} i 2008
[151 mozna zaobserwowal tendencje do skracania odleglo$ci podrézy: ro$nie udziat
podrézy na mniejsze odleglosci (do 10 km), a maleje znaczenie podrézy na wieksze
odleglosci (zwlaszcza ponad 20 km). Moze by¢ to wynikiem dazenia do lokaliza-
¢ji obiektéw rekreacyjnych zwlaszcza w duzych miastach mozliwie blisko miejsca
zamieszkania [9}. Ma to bowiem przyczyni¢ si¢ do zmiany zachowan komunika-
cyjnych mieszkadcéw i zachety ich do rezygnacji z podrézy samochodem na rzecz
ruchu pieszego i rowerowego.
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Rys. 7. Rozklad odleglosci podrizy dla najpopularniejszych w Szwagcarii form spedzania czasu wolnego {15}

Na podstawie badan szwajcarskich mozna okresli¢ wartos¢ Srednia odleglosci
podrézy zwiazanych ze spedzaniem czasu wolnego, ktéra wynosi 5,7 km, a na jej
realizacje potrzeba 39,6 minuty. Rézni sie on jednakze od szczegblowej motywa-
¢ji. Najwieksze odleglosci pokonywane sa podczas przejazdzek samochodem po
okolicy — 50,9 km, kt6rych pokonanie zajmuje 87,4 minuty. Ponadprzecietne od-
leglosci pokonywane celem dotarcia do imprez masowych (10,1 km i 108 minut)
i kulturalnych (7,9 km i 36,7 minuty). Pokonania wickszych odleglo$ci wymaga
réwniez uczestnictwo w imprezach sportowych (7,8 km i 33,9 minuty) oraz ak-
tywne uprawianie sportu (7,4 km i 43,3 minuty), a takze odwiedziny znajomych
lub rodziny (6,1 km i 27,1 minuty). Pozostale sposoby spedzania wolnego czasu
odbywaja sie w mniejszych odleglosciach od miejsca zamieszkania.

Przeanalizowano réwniez wplyw miejsca zamieszkania na motywacje podrézy
do centrum na przykladzie Lipska i Norymbergi {13}. Dla potrzeb tych badari od-
wiedzajacy centrum zostali podzieleni na trzy grupy: mieszkaicoéw danego miasta,
mieszkanicéw okolicznych miejscowosci oraz przyjezdnych z dalszych odleglosci.
Wzajemna zalezno$¢ motywacji podrézy dla dojazdéw do centrum oraz odleglosci
z jakiej ten dojazd jest wykonywany zalezy w znacznym stopniu od uwarunkowan
lokalnych (rys. 8). Wspélna cecha jest, ze dla oséb, ktére przyjechaly z wickszych
odleglosci duze znaczenie mialy turystyczne walory poszczegélnych miast (Lipsk
— 19%, Norymberga — 22%). Mozna takze stwierdzi¢ niewielkie zréznicowa-
nie motywacji podrézy pomiedzy mieszkaficami samych miast jak i ich okolic.
W przypadku Lipska mozna zauwazy¢ wicksze zainteresowanie spacerem i zwie-
dzaniem w przypadku mieszkancéw jego okolic niz samego miasta.
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Rys. 8. Poréwnanie motywacyi podrézy w centrum na przykladzie Lipska i Norymbergi wsréd miesz-
karicow tych miast, ich okolic, a takze przyjezdnych z wiekszych odleglosci {13}

Lokalizacja miejsca zamieszkania ma takze istotny wplyw na liczbe odwiedza-
nych sklepéw [13}. Mieszkancy poszczeg6lnych miast odwiedzajg zdecydowanie
mniejszg liczbe sklepéw (Srednio Lipsk - 4,1, Norymberga — 5,2) niz mieszkan-
cy okolic tych miast (Lipsk — 5,7, Norymberga — 5,9) oraz osoby przyjezdzajace
z wigkszych odleglosci (Lipsk — 5,9, Norymberga — 6,1). Na podstawie badan
przeprowadzanych w Norymberdze od wielu lat {13} mozna stwierdzié, ze ciagle
ro$nie przecietna liczba odwiedzanych w trakcie zakupéw sklepéw. Obecnie w dni
robocze 32% odwiedza 7 i wigcej sklepdw, a w soboty — co druga osoba.

Podziat zadai przewozowych dla podrézy zwigzanych ze spedzaniem
czasu wolnego

Podzial zadan przewozowych ma bardzo istotne znaczenie dla ruchu zwiazane-
go z czasem wolnym. Wiekszos¢ tych podrézy jest bowiem zwigzana z miejsca-
mi o duzych walorach przyrodniczych lub kulturowych, gdzie negatywny wplyw
intensywnego ruchu samochodowego powinien by¢ minimalizowany. Na pod-
stawie badaf niemieckich {8} mozna stwierdzié, ze podrdze zwigzane ze spedza-
niem czasu wolnego maja, oprécz podrézy zwigzanych z ksztalceniem, najbardziej
pro-ekologiczny podzial zadan przewozowych. Az 33% podrézy zwiazanych ze
spedzaniem czasu wolnego odbywa sie pieszo, 11% - rowerem, 49% - transpor-
tem indywidualnym (w tym 20% - jako kierowca, a 29% - jako pasazer), a tylko
7% - transportem zbiorowym. Sformulowanie o przyjaznosci Srodowiska takiego
podzialu zadaf przewozowych mozna uzasadni¢ tym, ze w $wietle najnowszych
badan parku samochodowego z uwzglednieniem liczby przewozonych oséb {8}
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stwierdzono, ze nowoczesny samochéd osobowy, w ktérym podrézuje 3 lub wiecej
o0séb, emituje mniej substancji szkodliwych w przeliczeniu na jednego pasazera
i 1 km niz autobus o malym napelnieniu (ponizej 20%). Nalezy jednak pamietac,
ze wyniki te dotyczg rynku niemieckiego, gdzie tabor samochodowy jest znacznie
milodszy, a ponadto rokrocznie kontrolowany jest doktadnie stan techniczny pojaz-
du wraz ze spelnieniem przezefi norm czysto$ci emitowanych spalin.

Na bardzo wysoki udzial ruchu pieszego w podrézach zwiazanych ze spedza-
niem czasu wolnego ma istotny wplyw zagospodarowanie przestrzenne miast nie-
mieckich. Na podstawie przeprowadzonych badad {4} mozna stwierdzié, ze dla
92% mieszkan w odleglosci do 10 minut dojscia pieszego znajduje sie park lub
tereny zielone, dla 87% mieszkani — restauracja, a dla 52% mieszkani — basen lub
tereny sportowe. Takie korzystne rozmieszczenie potencjalnych miejsc spedzania
czasu wolnego powoduje, ze 44% podrézy pieszych zwigzanych jest z ruchem cza-
su wolnego, a w przypadku roweru udzial ten wynosi 36%. Takze az 44% podrézy
jako pasazer samochodu zwiazanych jest ze spedzaniem czasu wolnego, co Swiad-
czy o duzym napelnieniu samochodéw w tego typu podrézach.

Na podstawie badan przeprowadzonych w Lipsku {2} mozna stwierdzié istotna
zmienno$¢ podziatu zadan przewozowych w zalezno$ci od dnia tygodnia. Najwiek-
sze znaczenie w podrézach zwiazanych z czasem wolnym ma samochdd, ktore-
go udzial w dni robocze wynosi 37%, natomiast w soboty — 59%, a w niedziele
—46%. To wysokie udzialy sa wynikiem wiekszego napelnienia samochodu w dni
wolne od pracy, ktére w soboty wynosi 1,9 osoby, a w niedziele — 2,0 osoby. Od-
wrotnie natomiast zmienia si¢ udzial ruchu pieszego, ktéry w dni robocze wynosi
30%, w soboty — 18%, a w niedziele — 29%. Male znaczenie posiada transport
zbiorowy (18% - w dni robocze, 12% - w soboty, a 15% - w niedziele) oraz ruch
rowerowy (odpowiednio: 15%, 11% i 10%).

Wedle badan szwajcarskich {15} podzial zadan przewozowych dla ruchu zwia-
zanego z czasem wolnym liczony na podstawie pracy przewozowej przedstawia sie
nastepujaco: pieszo — 8,0%, rower — 2,7%, samochdd — 66,3%, kolej — 16,2%,
natomiast transport publiczny — 3,3%. Jezeli podzial zadan przewozowych oszaco-
waé na podstawie liczby realizowanych podrézy wéwczas jest on nastgpujacy: pie-
sz0 — 48,7%, rower — 2,7%, samochdd — 33,4%, kolej — 4,1%, natomiast trans-
port publiczny — 6,7%. Ta ostatnig metoda okreslono réwniez podzial zadan prze-
wozowych dla poszczegdlnych form spedzania czasu wolnego, z ktorych szerzej
omoéwione zostana te najbardziej popularne. Najbardziej proekologiczny okazal
sie on w przypadku aktywnosci ,,spacer” i wyniést odpowiednio: ruch niezmotory-
zowany (pieszy i rowerowy) — 84,5%, samochdéd — 12,5%, a transport publiczny
— 2,2%. Mniejsze znaczenie ruchu powolnego zaobserwowano w przypadku po-
bytu w obiekcie gastronomicznym (46,2%) czy tez ,aktywne uprawianie sportu”
(44,7%). Udzial transportu indywidualnego wyniést wéwczas odpowiednio 41%
(gastronomia) i 43% (sport). Najmniejsze znaczenie ruchu powolnego stwierdzono
w przypadku aktywnosci ,,odwiedziny u znajomych lub rodziny”, ktéry wynidst
29,6%. Udzial motoryzacji indywidualne wyniést woéwczas az 58,3%, natomiast
transportu publicznego — 11,5%.
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Na podstawie innych badan szwajcarskich uwzgledniajacych poziom dochodu
gospodarstwa domowego {11} mozna stwierdzi¢ ich istotny wplyw na podzial za-
dan przewozowych. W przypadku gospodarstw domowych o najnizszym poziomie
dochodéw (ponizej 2000 CHF na miesiac) najwiekszy udzial ma ruch niezmoto-
ryzowany (pieszy i rowerowy) — 52%, samochdd — 34%, a komunikacja zbiorowa
tylko 14%. W przypadku gospodarstw o najwyzszym dochodzie udzial ten wynosi
nastepujaco: ruch niezmotoryzowany — 33%, samochéd — 62%, a transport zbio-
rowy — 5%.

Czynniki socjo-ekonomiczne wplywajace na wielko$¢ ruchu zwiazanego
z czasem wolnym

Bardzo waznym zagadnieniem wplywajacym na wielko$¢ ruchu zwiazane-
go z czasem wolnym jest grupa czynnikéw o charakterze socjo-ekonomicznym.
Z jednej strony sa one bardzo trudne do okreslenia, a dodatkowo obarczone oce-
ng subiektywna poszczegdlnych respondentéw. Z drugiej strony maja one istotny
wplyw na czestotliwo$é podrézy zwigzanych z czasem wolnym, ale takze pokony-
wane w tym celu odleglosci. Na podstawie badan przeprowadzonych w Szwajca-
rii uwzgledniajacych poziom dochodéw [15} mozna stwierdzié, ze udzial ruchu
zwigzanego z czasem wolnym wsrdéd wszystkich podrézy maleje wraz ze wzrostem
poziomu dochodéw zaréwno w dni robocze (poniedzialek — piatek) od wartosci
46,9% dla miesiecznych dochodéw ponizej 2000 CHF na gospodarstwo domowe
do warto$ci 30,5% dla gospodarstw o dochodzie powyzej 14000 CHE. Taka sama
tendencja utrzymuje sie w niedziele: udzial ten dla gospodarstw o dochodzie poni-
zej 2000 CHF wynosi 86,4%, a dla gospodarstw o dochodzie ponad 14000 CHF
wynosi 75,2%. Jedynie w soboty ta tendencja jest odwrotna i udzial ruchu zwia-
zanego z czasem wolnym w ruchu dobowym wynosi od 57,8% dla gospodarstw
najubozszych do 66,5% dla gospodarstw najbogatszych. Poréwnujac z wynikami
historycznymi z roku 2002 {6} mozna stwierdzi¢ zasadnicze zmiany: tendencja
dla dni roboczych pozostala bez zmian, jedynie zmienily si¢ wartosci graniczne
udzialu ruchu czasu wolnego, ktéry wynosil woéwczas od 55,7% dla gospodarstw
o najnizszym dochodzie do 35% dla gospodarstw o dochodzie najwyzszym. W dni
wolne od pracy udzial ruchu czasu wolnego w ruchu dobowym byt niezalezny od
poziomu dochodéw i wahat sie woéwczas w granicach 63,9% ~+ 78,8% w soboty
oraz 75,6 + 85,8% w niedziele.

Na podstawie innych badafi szwajcarskich {11} mozna stwierdzi¢ zaleznos¢ po-
miedzy odlegloscia podrézy w ruchu zwiazanym z czasem wolnym, a poziomem
dochodéw gospodarstwa domowego. W gospodarstwach o najnizszym poziomie
dochodéw (ponizej 2000 CHF) jego czlonkowie podrézuja w czasie wolnym na
odleglos¢ 12 km, na co poswiecaja 49 minut. Wraz ze wzrostem te obydwa pa-
rametry rosng i w przypadku gospodarstw domowych o najwyzszym poziomie
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dochodéw (ponad 14000 CHF) odleglos¢ rosnie do 22 km, a czas przeznaczony na
jej pokonanie juz tylko nieznacznie do 52 minut.

Badania niemieckie {8} wykazaly réwniez istotna zalezno$¢ udzialu podrézy
zwigzanych z czasem wolnym we wszystkich podrézach od wieku 0s6b: najwiekszy
udzial obserwuje sie w grupie 11+ 13-latkéw, ktdry wynosi az 43% i maleje wraz
z wiekiem by osiagna¢ minimum dla przedzialu wieku 3059 lat, a nastepnie
ro$nie by dla oséb w grupie wiekowej 65+74 lat osiagna¢ wartos¢ 39%. Nalezy
przy tym pamigtal, ze w grupie osob starszych obserwuje si¢ systematyczny wzrost
mobilnosci, a takze liczby 0s6b posiadajacych prawo jazdy. W latach 2002 — 2008
zaobserwowano wzrost 0séb dysponujacych prawem jazdy w grupie wiekowe;j
65 +74 lata wyni6st dla mezczyzn 5%, a dla kobiet 20%. Wsréd os6b liczacych 75
lat i wiecej wzrost ten wynosi odpowiednio: 12% dla mezczyzn i 15% dla kobiet.

W Niemczech zostaly przeprowadzone réwniez badania zachowad komuni-
kacyjnych w czasie wolnym o charakterze socjologicznym [7}. Na ich podstawie
mozna wydzieli¢ pie¢ grup o zréznicowanej mobilnosci:

— grupe nastawiona na czerpanie wielu przyjemnosci i przezywanie wielu

przygéd (FUN) — 22% udzial w populacji,

— grupe dazaca do wyrdzniania si¢ i zycia w komfortowych warunkach (KOM)

— 17% udzial w populagji,

— grupa prorodzinna nastawiona na zycie rodzinne (FAM) — stanowigca 24%

populacii,

— grupa oczekujaca integracji socjalnej i poprawy warunkéw zycia (SOC) —

11% udzial w populacji
— grupa tradycyjna preferujaca wartosci tradycyjne (TRAD) — stanowigca
26% populacii.

Grupy te r6znig sie pomiedzy soba udziatem podrézy zwiazanych z czasem wol-
nym we wszystkich podrézach: najmniejszy udzial obserwuje si¢ w grupie ,,proro-
dzinnej” (29,4%), a najwiekszy w grupie ,.tradycyjnej” (37,3%) oraz w grupie FUN
(38,2%). Dla dwéch pozostalych grup udzial ten przyjmuje warto$¢ posrednia
i wynosi: grupa nastawiona na komfort — 34,5%, a grupa ,socjalna” — 33,4%.

Podzial ten ma takze istotny wplyw na podzial zadad przewozowych (rys. 9).
Analizujac otrzymane wyniki badan mozna stwierdzi¢, ze udziat samochodu w po-
drézach zwiazanych z czasem wolnym jest bardzo niski w grupie o tradycyjnych
warto$ciach (TRAD) i wynosi 25,8%. Dla grupy socjalnej (SOC) jest juz on wick-
szy i wynosi 33,3%. Dla pozostalych grup udzial samochodu w podrézach tego
typu jest zblizony i waha sie w granicach 46,4-46,7%. Udzial ruchu pieszego jest
najwiekszy dla grupy o zachowaniach tradycyjnych (58,4%), a najmniejszy dla
grupy nastawionej na przyjemno$¢ (FUN) (29,5%). Rower z kolei najmniejsza
popularnoscia cieszy si¢ w grupie prorodzinnej (FAM) (6,9%), a najwicksza w gru-
pie nastawionej na przyjemno$¢ (FUN) (16,3%). Transport zbiorowy natomiast
najmniej wykorzystywany w grupie socjalnej (SOC) (1,2%), a najbardziej réwniez
w grupie nastawionej na przyjemnos¢ (FUN) (7,8%).
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Rys. 9. Wptyw na podziat zadai przewozowych poszczegélnych stylow zycia {7}

Podobne badania o charakterze socjologicznym przeprowadzone zostaly row-
niez w Szwajcarii {12}. Dotyczyly one mlodziezy w wieku 18 — 25 lat, wsréd keorej
wyodrebniono 5 grup rézniacych si¢ istotnie formami spedzania czasu:

»wolno$¢/niezalezno$¢” — najchetniej spedzajaca wolny czas wspdlnie prze-
siadujac ze znajomymi, wychodzac do klubéw, obserwujac imprezy sporto-
we czy tez odwiedzajac przyjaciot;

,spokdj/samotnos¢” — chetnie spedzajacy wolny czas w swoim mieszkaniu
i sa stosunkowo mato mobilni;

»lubiacy rodzine” — najchetniej spedzajacy wolny czas na spotkaniach ro-
dzinnych i bardzo rzadko uczestniczacy w imprezach sportowych lub upra-
wiajacy sport;

»aktywno$¢” — spedzaja najchetniej wolny czas uprawiajac czynnie sport
zarébwno na wolnym powietrzu jak i w hali, a takze uczestniczac jak widz
w imprezach sportowych, ale takze chodzac do klubéw lub pubdw;

,0 oczekiwaniach religijno-duchowych” — najchetniej wolny czas spedzaja
zwiedzajac galerie i wystawy, spacerujac i wedrujac, ale takze na wyciecz-
kach rowerowych.

Oprécz przynaleznosci do jednej z powyzszych grup jako czynnik socjologiczny
stuzacy do modelowania ruchu przyjeto réwniez takie parametry jak: suma odle-
glosci do trzech najlepszych przyjaciél oraz suma czestosci spotkan z najlepszymi
przyjacidtmi. Stwierdzono réwniez, ze na spedzanie czasu wolnego maja wplyw
takie czynniki jak: stan cywilny (samotny, zwiazek partnerski, rodzina), poziom
zadowolenia z mieszkania, a takze ocena mozliwosci spedzania wolnego czasu
w sasiedztwie miejsca zamieszkania.
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W Niemczech przeprowadzone zostaly badania odnosnie poziomu przewidy-
walnosci odno$nie poszczegélnych etapéw decyzyjnych w modelowaniu ruchu
zwiazanego z czasem wolnym {17]. Cel podrdzy jest najczesciej uprzednio zaplano-
wany (68%), rzadziej jest decyzja spontaniczng (24%), czy tez oparty na przyzwy-
czajeniu (8%). Moment rozpoczecia podrézy takze jest najczesciej zaplanowany
(52%), ale bardzo czesto jest wynikiem decyzji spontanicznej (40%), a bardzo rzad-
ko wynika z przyzwyczajent (8%). Trasa podrézy z kolei wybierana jest najczesciej
na podstawie przyzwyczajeni (48%) lub jest wynikiem uprzedniego zaplanowania
(34%), natomiast tylko niekiedy jest decyzja spontaniczna (18%). Srodek trans-
portu najczesciej wybierany na podstawie przyzwyczajed (74%), a juz w mniej-
szym stopniu uprzednio zaplanowany (22%), a tylko w nielicznych przypadkach
oparty jest na decyzji spontanicznej (4%). Na tej podstawie mozna stwierdzié, ze
najlatwiej bedzie mozna zamodelowaé podzial zadani przewozowych (jako proces
dajacy sie przewidzie¢ — tylko 4% decyzji spontanicznych), a takze trase przejazdu
(mniej niz 1/5 przypadkdéw jest spontaniczna). W pozostalych przypadkach decy-
zje podjete w sposob spontaniczny sa niezwykle trudne do zamodelowania.

Okreslenie wspoélzaleznosci zmiennych modelu parametréw ruchu czasu
wolnego

Na podstawie badan szwajcarskich podjeta zostala préba opracowania modeli
matematycznych dla poszczegdlnych etapéw podrézy zwiazanych ze spedzaniem
czasu wolnego {16}. W tym celu zastosowano model regresji Poissona, ktory
umozliwia przyjmowanie przez niektére zmienne nie tylko warto$ci ciaglych, ale
takze catkowitych nieujemnych, ktére nie sa ciggle. Przykladem takiej zmiennej
jest ,liczba dzieci w rodzinie” czy tez ,liczba pokoi w mieszkaniu”. W oparciu o te
zalozenia opracowano réwnania dla nastepujacych parametréw:

— liczba podrézy zwigzanych z czasem wolnym w ciagu tygodnia — zalezy od
wielko$ci mieszkania (okres lanej jako liczba pokoi), wyposazenia mieszka-
nia w balkon lub ogrédek, dlugosci czasu zamieszkania w danym miejscu,
plci, posiadania psa, liczby dzieci, wymiaru czasu pracy oraz poziomu do-
chodéw;

— liczba odwiedzin przyjaciét w ciagu tygodnia — zalezy od wyposazenia miesz-
kania w balkon lub ogrédek, dlugosci czasu zamieszkania w danym miejscu,
liczby dzieci oraz posiadania samochodu;

— liczba spaceréw w ciggu tygodnia — zalezy od: wielkosci mieszkania, wy-
posazenia mieszkania w balkon lub ogrddek, dlugosci czasu zamieszkania
w danym miejscu, plci, posiadania psa, liczby dzieci, wymiaru czasu pracy,
poziomu dochodéw, posiadania prawa jazdy i samochodu.

W oparciu o badania przeprowadzone z kolei wsréd mlodych mieszkancéw

Szwajcarii [12} podjeta zostala inna préba modelowania réznych parametréw cha-
rakteryzujacych ruch zwiazany z czasem wolnym. Otrzymane modele mialy po-
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stal regresji wieloczynnikowej, przy czym zmienne objas$niajace mialy zaréwno
charakter obiektywny jak i subiektywny (uwzgledniajacy osobiste odczucia czy
preferencje poszczegdlnych oséb), np.:

— dla oszacowania odleglosci podrézy zwigzanych ze spedzaniem czasu wolne-
go w niedziele opracowano model zalezny od takich parametréw jak ,odle-
glos¢ od urzadzen rekreacyjnych”, ,odleglos¢ od trzech najlepszych przyja-
ciél” czy tez , dostepnosé do samochodu”, a takze , przynaleznos¢ do grupy”
czy tez ,stan cywilny”;

— dla okreslenia prawdopodobieistwa wyboru transportu zbiorowego w nie-
dziele — najistotniejszymi zmiennymi objasniajacymi sg: ,stan cywilny”,
»uzytkowanie w ciagu tygodnia transportu zbiorowego”, ,koszt biletu”
oraz ,dostepno$é¢ do samochodu”; nieistotnymi zmiennymi okazaly sie by¢
,szybko$¢ transportu zbiorowego” czy tez ,,odleglos¢ od urzadzen rekreacyj-
nych”;

— dla okreslenia prawdopodobiefistwa wyboru transportu indywidualnego
w niedziele — najistotniejszymi zmiennymi objasniajacymi sa: ,, dostepnosé
do samochodu”, ,,niezadowolenie z transportu zbiorowego”, a w mniejszym
stopniu ,,uzytkowanie w ciggu tygodnia transportu zbiorowego” czy ,stan
cywilny”.

W innych badaniach szwajcarskich {51 zaproponowano uwzglednienie w mo-
delowaniu ruchu zwiazanego z czasem wolnym parametréw o charakterze eko-
nomicznym: koszty paliwa, koszty transportu indywidualnego (uwzgledniajace
oprocz kosztéw paliwa takze oplaty za parkowanie czy przejazd poszczegdlnymi
trasami turystycznymi), koszty podrézy transportem zbiorowym (z uwzglednie-
niem znizek grupowych, okazjonalnych czy pakietowych - zakup biletu wraz noc-
legiem czy abonamentem narciarskim) lub réznicy kosztéw transportem indywi-
dualnym i zbiorowym.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych studiéw literatury mozna stwierdzi¢, ze mo-
delowanie podrézy zwiazanych ze spedzaniem czasu wolnego jest skomplikowane
i zdecydowanie bardziej zlozone w poréwnaniu do podrézy obligatoryjnych tzn.
zwigzanych z praca czy nauka. Oprécz czynnikéw, kedre tatwo sparametryzowad
jak np. odleglo$¢ miejsca zamieszkania od terenéw rekreacyjnych, koniecznym jest
uwzglednienie szeregu czynnikéw o charakterze socjologicznym np. styl spedza-
nia czasu wolnego. Wplywaja one bowiem bardzo istotnie nie tylko na sposéb
spedzania czasu wolnego, ale takze na czesto$¢ zwiazanych z tym podrézy, a tak-
ze pokonywane woéwczas odleglosci. Innym czynnikiem wplywajacym istotnie na
modelowanie podrézy tego rodzaju jest poziom dochodéw. Jak wykazaly przepro-
wadzone badania jest to czynnik wplywajacy w bardzo duzym stopniu na sposéb
spedzania czasu wolnego, intensywnos¢ podrézy oraz odleglosci wowczas pokony-
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wane. W warunkach polskich niezwykle trudnym zagadnieniem bedzie koniecz-
nos$¢ pominiecia wielko$ci dochoddéw, ktérych wyjawienie dla ogromnej wickszosci
respondentdéw wywoluje stanowczy sprzeciw.

Istotnym czynnikiem réznicujacym warunki polskie od cytowanych w niniej-
szym referacie warunkéw niemieckich czy szwajcarskich jest funkcjonowanie han-
dlu we wszystkie dni tygodnia. To powoduje istotna zmiane w podejsciu do spe-
dzania czasu wolnego. W warunkach polskich zwlaszcza w wickszych miastach
przyczyni sie to zwiekszenia ruchu zwigzanego z zakupami w niedziele, ale takze
powiazanego z nim ,shoppingu”, ktéry wedle cytowanej literatury stanowi for-
me spedzania czasu wolnego. Na tej podstawie nalezy stwierdzi¢ zasadnosé pro-
wadzenia tego typu badan w warunkach polskich, bowiem modele opracowane
w krajach zachodnich nie przystajg do warunkéw polskich z powodu zdecydowa-
nie nizszego poziomu dochodéw, ale takze zupelnie innych przyzwyczajeq i innych
preferowanych form spedzania czasu wolnego.
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