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Streszczenie: Postuluje się rozszerzenie konwencjonalnych badań kom-
pleksowych podróży, w celu skuteczniejszego modelowania i prognozo-
wania zachowań osób zmotoryzowanych w obszarach zurbanizowanych 
i formowania zintegrowanych prognoz, strategii rozwojowych oraz 
polityk mobilności. Przy powszechnym dostępie do indywidualnego po-
jazdu bardziej szczegółowe objaśnienie warunków, struktury i sytuacji 
decyzyjnej użycia lub zaniechania użycia pojazdu wydaje się być  klu-
czem zarówno dla rozwoju teorii, jak najbardziej efektywnej i skutecznej 
praktyki. Zwraca się uwagę na możliwość zdefiniowania normatywnej 
produkcji ruchu indywidualnego przez respektowanie wielu nisz popytu 
bez alternatywnego wyboru jako istotnego punktu odniesienia, związ-
ków ruchu z parkowaniem, zwłaszcza w miejscach niepublicznych oraz 
konieczność operowania roczną pracą transportową w badaniu projek-
tów transportowych.  Omówione są niezbędne dane, charakterystyki 
i relacje w poziomach badań i analiz ze wskazaniem potencjalnie szero-
kich ich zastosowań.   
Słowa kluczowe: modelowanie i prognozowanie ruchu, motoryzacja, 
polityka mobilności

Człowiek zmotoryzowany  
w podziale modalnym1

Wprowadzenie
Jednym z podstawowych problemów modelowania i pro-
gnozowania ruchu w obszarach zurbanizowanych jest mo-
bilność osób zmotoryzowanych. Występuje szereg ogólnie 
znanych przesłanek dla oceny intensywności w użytkowa-
niu pojazdów indywidualnych, jednak kilka z nich pozosta-
je poza obszarem praktycznego ich wykorzystania nie tylko 
w modelowaniu ruchu, ale generalnie w polityce transpor-
towej i polityce mobilności. Typowym tego przykładem 
jest w miarę dostateczna ocena zachowań osób wykorzy-
stujących pojazdy w ruchu, przy zupełnym braku wiedzy 
o okolicznościach i osobach, które – dysponując własnym 
pojazdem – z niego nie korzystają. W ten sposób nie tylko 
nie jest znana warstwa zachowań wzorcowych, normatyw-
nych z punktu widzenia zadań i polityk transportowych, 
ale także cechy popytu dodanego w związku z nabyciem 
pojazdu lub czynników przesądzających o jego zbyciu na 
rzecz zmiany kierunków własnej mobilności. Nie jest to 
tylko problem wypełnienia niszy badawczej, ale general-
nej integralności badań, modelowania i prognozowania ru-
chu w każdym obszarze zurbanizowanym. Co więcej, jest 
on kluczowym elementem spójności prognozowania ruchu 
z politykami transportową, urbanistyczną, mobilności, me-
tropolitalną, parkingową, a nawet z programem rewitaliza-
cji struktur miejskich. Warto dodać, że znajomość podsta-
wowych charakterystyk użytkowania samochodów stanowi 
istotną wartość w wykorzystaniu połączeń synaptycznych 
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między danymi statystycznymi (w rozumieniu [5]) w mo-
delowaniu ruchu i jego wiarygodności. Ogólnie problem 
rozszerzenia baz danych o pojazdach indywidualnych zasy-
gnalizowano w [5]. 

	   
Struktura problemu
Jest kilka obszarów deficytu wiedzy o zachowaniach osób 
zmotoryzowanych, które wydają się mieć kluczowe zna-
czenie w przedmiocie opisanych wyżej zainteresowań. 
Podobna uwaga winna dotyczyć osób „potencjalnie zmo-
toryzowanych”, jeżeli zważyć, że nie posiadanie samochodu 
w znacznym stopniu wynika ze świadomego wyboru, sytu-
acji i strategii wspólnoty rodzinnej. Nie ulega wątpliwości, 
że istnieje silny związek wykorzystania pojazdu oraz wyko-
nanej dystansowej pracy transportowej z jakością transpor-
tu publicznego. Trywialnym przykładem może być wynik 
poznańskich KBR (2013), gdzie udział samochodu miesz-
kańców powiatu poznańskiego w podróżach wynosi ponad 
60%, mieszkańców Poznania 35%, a mieszkańców śród-
mieścia niecałe 25% [1]. W badaniach Faron [3] w ogólnej 
liczbie podróży wpływ ten jest dominujący, jeżeli zważyć, że 
takie silnie skorelowane z nią zmienne, jak gęstość zalud-
nienia i odległość od centrum, są dodatkowo silnie skorelo-
wane z jakością transportu publicznego. Dodamy do tego 
takie czynniki, jak:

•	 wpływ dostępu i czasu podróży transportem publicz-
nym w alternatywie do dostępu i warunków ruchu 
w środkach alternatywnych,

•	 decyzje o użyciu indywidualnego pojazdu w łańcuchu 
podróży i/lub z grupą pasażerów oraz ładunków, 

•	 uwzględnienie w decyzji warunków parkowania przy 
silnym na nią wpływie miejsc niepublicznych w stre-
fach ograniczonego postoju,

•	 wyłączny lub grupowy (w gospodarstwie domowym, 
służbowo itp.) sposób dysponowania pojazdem, 

czyli cztery, jak się wydaje, kluczowe czynniki, wobec któ-
rych konwencjonalna formuła modal-split zdaje się wnosić 
wynik o wątpliwym zaufaniu i pozostawia rozmyty obraz 
potencjalnych zmiennych instrumentalnych.

Ciągłym dylematem jest znaczenie parku samochodów 
osobowych w przewozie towarów oraz w świadczeniu usług 
w przewozach osób, mimo odmiennych uwarunkowań sy-
tuacyjnych rozmytych w kategoriach motywacyjnych po-
dróży lub w przewozach ładunków. 

Statystycznie, każda z warstw w sposobie użytkowania 
pojazdów, sama w sobie może mieć nawet niewielkie zna-
czenie dla jakości modelu ruchu, ale ich łączny wpływ na 
podział modalny podróży może być znaczny, w następstwie 
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czego pola zastosowań pozostają ograniczone . Jak znaczny 
jest to wpływ, tego nie wiemy, zatem „opór materii” we 
wszelkiej instrumentacji oraz ocenie interwencji w systemie 
transportu podważa wiarygodność metodyczną stosowa-
nych narzędzi operacyjnych. 

Przydatność modelu ruchu i prognoz w analizach finan-
sowych i ekonomicznych projektów transportowych warun-
kuje silnie zróżnicowany modalnie wskaźnik przeliczeniowy 
standardów dobowych warstw ruchu do wartości rocznych. 
Zwraca się uwagę, że standaryzacja dobowych cech modelu 
do wartości rocznych jest tu czynnikiem kluczowym i „doba 
standardowa”, tym bardziej modelu dla godziny szczytu, z de-
finicji powinna być sytuowana w takim horyzoncie odpo-
wiednim wskaźnikiem przelicznika rocznego (por. m.in.
[1,7]). Z tego i wielu innych powodów wskazane jest rów-
nież ujęcie statystyczne udziału obszaru badań w globalnej, 
dobowej dystansowej pracy transportowej pojazdów, tym 
bardziej że podróże poza obszarem charakteryzuje zdecydo-
wanie dłuższy dystans między źródłem a celem, a przykłado-
wo: podróże wakacyjne z użyciem samochodu często w znacz-
nym stopniu kształtują roczny przebieg pojazdu. Sposób użyt-
kowania pojazdu wyrażony ilościowo oraz strukturalnymi 
cechami pracy transportowej ma rzeczywisty i niezwykle sil-
ny związek z kosztami i relacjami kosztowymi wpływającymi 
na decyzje użytkowników.

Zwróćmy uwagę, że paradygmat „człowiek zmotoryzo-
wany” w skali ogólnomiejskiej stanowi centralny powód, 
często nadający sens licznym intelektualnym, kulturowym 
i fizycznym interwencjom w kształt i strukturę miasta.   

Rozszerzenie pola zastosowań
Poza pragmatyką związaną z modelowaniem ruchu może-
my wyróżnić trzy dodatkowe pola rozszerzające docelową 
aplikację lokalnych badań użytkowania pojazdów indywi-
dualnych: 
1.	 Opis i budowanie hipotez motoryzacji, jej cech i skutków 

składających się na zdefiniowanie lokalnej struktury mo-
deli użytkowania i rezygnacji z użycia pojazdu.

2.	 Formowanie strategii, badanie wariantów polityki trans
portowej i scenariuszy	urbanistycznych poprzez wyodrę
bnienie czynników instrumentalnych i niepodatnych 
sytuacyjnie. 

3.	 Analizę tendencji w cyklu kolejnych horyzontów czaso-
wych badań i porównań z wynikami innych badań lo-
kalnych, co łącznie składałoby się na wypełnienie niszy 	
badawczej i deficytu syntez. 
	
Decydujące znaczenie w punkcie wyjścia ma pole 1, 

które wydaje się być ściśle związane z kompleksowymi ba-
daniami ruchu, o czym dalej (pkt 6). Jego treść powinna 
być wyrażona w formie wydzielonego raportu obejmujące-
go zarówno charakterystyki statystyczne, jak ich analizę 
poszerzoną o socjologiczne aspekty decyzji użytkowników 
– np. w całokształcie powodów użytkowania, jak nieużyt-
kowania lub zaniechania posiadania pojazdu. Należy 
uwzględnić, że aspekty socjologiczne w technice badania 
mają szczególne znaczenie dla właściwego przeprowadzenia 

wywiadów i ankiet w badaniach reprezentacyjnych oraz 
w interpretacji rezultatów. Ich jakość determinuje skutecz-
ność i efektywność pola zastosowań w punkcie 2 oraz 
umożliwia optymalizowanie badań lokalnych w oparciu 
o wymianę doświadczeń i kształtowanie wiedzy (pole 3). 
Pole 1 jest więc punktem wyjścia, pole 3 – wspomagania, 
pole 2 – działania.  

Rozszerzenie pola analiz		  	
Pozyskanie ww. danych wraz z konwencjonalnie wykorzy-
stywanym rozkładem cech modelu (liczba jazd, podróży, 
ich długości, łańcuchy motywacyjne, udział podstawowych 
charakterystyk w podróżach poza obszar badania) oraz 
konwencjonalnie zinwentaryzowanymi czynnikami rucho-
twórczymi winno umożliwić:

•	 wprowadzanie znaczących dla prognoz warstw i związ-
ków do modeli ruchu,

•	 dodatkowe elementy weryfikacji wartości i charakte-
rystyk globalnych,

•	 ocenę rozkładu przebiegu pojazdów w czasie (prze-
licznik roczny) i przestrzeni (w obszarze i poza obsza-
rem badań) w następstwie decyzyjność aspektu kosz-
towego,

•	 pogłębioną analizę związków przyczynowo-skutko-
wych,

	
Dla potrzeb prognozowania szczególne znaczenie ma okre-

ślenie segmentu użytkowników absolutnej, czasowej i częścio-
wej predestynacji do użytkowania pojazdów i odwrotnie – ku 
rezygnacji z użytkowania bądź zaniechania posiadania pojaz-
du. W tej strukturze, przy wyróżnieniu uwarunkowań trans-
portowych, urbanistycznych i społecznych istotne znaczenie 
ma zdefiniowanie obiektywnych uwarunkowań normatywne-
go podziału modalnego w dolnej granicy zminimalizowania 
użytkowania pojazdów określonymi instrumentami polityk. 
Poniżej stanów normatywnych pozostają sfery oddziaływania 
na strategie zmotoryzowanych obywateli – to jest życiowych, 
trwale usankcjonowanych i związanych z posiadaniem samo-
chodu, wyborów miejsca zamieszkania, pracy i środka komu-
nikacji. Innymi słowy, chodzi o wyznaczenie granicy i potencjału 
racjonalnej społecznie i ekonomicznie mobilności motoryzacyjnej. 
Logicznym skrótem tej idei jest nadany przez Suchorzewskiego 
wyraz strefowania polityki transportowej w kategoriach A, B 
i C (por. s. 270 [4]). Tej klasycznej idei normatywnej potrzebny 
jest trzeci wymiar normalizacji, jako skwantyfikowany dystans 
stanu rzeczywistego od normatywnego, a także mierzenia suk-
cesu. Jest to także podstawowy warunek dla zdefiniowania 
celu, najbardziej skutecznych instrumentów i środków polity-
ki mobilności. Jeżeli nie musimy być skazani na wszelkie subiektyw-
nie „dobroczynne” cechy motoryzacji, warto wiedzieć, na jakim pozio-
mie minimalnym powinniśmy spożytkować wynikające z niej obiek-
tywne korzyści. 

Mniej spektakularne, ale zdaniem autora ważne gatun-
kowo znaczenie ma możliwość uwzględnienia w prognozo-
waniu sfery parkowań w miejscach niepublicznych. Polityka 
parkingowa na dziś wydaje się mieć najbardziej skuteczny 
wpływ na regulacje rozkładu ruchu i podziału modalnego, 
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a obszar parkowania niepublicznego szybko wzrasta w stre-
fach regulowanego postoju i wraz z zastosowaniem norma-
tywów parkingowych. Ma to znaczenie w uwzględnieniu 
rzeczywistych kosztów parkowania w kalibracji modal-split 
oraz dla polityki parkingowej, transportowej i rewitalizacji 
zespołów urbanistycznych. Potencjał tych miejsc może pro-
wadzić do niezrównoważonych relacji pomiędzy przepusto-
wością środowiskową a globalną liczbą miejsc postojowych 
(w rozumieniu Olszewskiego, Suchorzewskiego, por. [6], 
także str. 163 [4]). Opozycja mieszkańców wobec likwida-
cji publicznych miejsc postojowych w strefach uspokojenia 
ruchu jest w znacznym stopniu rezultatem komercjalizacji 
parkingowej przestrzeni niepublicznych. Innym, skrajnym 
wręcz przykładem mogą być problemy warszawskiego 
Służewca [2]. Podobnie jak wyżej, ciężar gatunkowy tego 
problemu wiąże się z opozycją społecznej uciążliwości ru-
chu i postoju pojazdów wobec prawa do dostępu transpor-
towego. Jak na dzisiaj wyraża się całkowitym rozmyciem kwan-
tyfikacji w następstwie standardów i norm dla projektowanych 
lub rewitalizowanych zasobów urbanistycznych.

Szczególnie istotnym problemem jest takie zestandary-
zowanie analiz i badań ruchu oraz badań parkowania, by 
spójność obu modelowanych podmiotów odpowiadała po-
ziomowi faktycznego zintegrowania procesu ruchu i parko-
wania. W rejonie komunikacyjnym miejsce parkowania, 
motywacja, zmienność akumulacji, wskaźniki rotacji winny 
być związane z produkcją ruchu, zmiennością czasową 
w warstwach motywacyjnych. W szczególności dotyczy to 
krótkotrwałych postojów wymykających się uwadze i bu-
dowanym wskaźnikom, w niektórych powszechnie stoso-
wanych pomiarach parkowania.  

Warto zasygnalizować, że większe miasta (zwłaszcza 
akademickie) generują liczne studia i raporty o charakterze 
socjologicznym, powstaje wiele „list oczekiwań” zorganizo-
wanych mieszkańców i zarazem miasta te dysponują rapor-
tami badań kompleksowych. Każda z wymienionych klas 
korespondencji pisze listy w innym języku i każda z opcji 
tworzy z nich mieszankę rozmytą z punktu widzenia logiki 
formalnej. 

Rozszerzenie pola badań (KBR)
Podstawą dla potencji analiz sposobu użytkowania pojaz-
du jest statystyka liczby pojazdów i ich rozmieszczenia. 
Oficjalne dane statystyczne o wysokiej liczebności pojaz-
dów indywidualnych w Polsce pozostają nie tylko mało 
wiarygodne w oglądzie rzeczywistości, np. nt. związków 
ruchu i parkowania, ale przede wszystkim stoją w sprzecz-
ności z wynikami badań kompleksowych. W dobrze prze-
prowadzonych badaniach reprezentacyjnych błąd staty-
styczny szacowania zmiennej zero-jedynkowej jest istotnie 
mniejszy od błędu w ocenie np. podziału modalnego ruchu 
czy liczebności osób w gospodarstwach domowych. W tym 
względzie pozostaje problem rozkładu danych statystycz-
nych, charakterystyk uśredniających i globalnych w ba-
zie danych. Ocena liczebności i rozmieszczenie parku pojazdów 
w obszarze ma znaczenie fundamentalne dla wszelkich pochodnych 
o znaczeniu instrumentalnym. 

Do istotnych charakterystyk użytkowników parku – 
dodajmy: przy minimalnym rozszerzeniu zakresu badań 
ankietowych i ich kosztów – zaliczyć można:

•	 charakter własnościowy użytkowanego pojazdu,
•	 średni roczny przebieg pojazdu,
•	 przyczyny nieużytkowania pojazdu,
•	 przyczyny braku pojazdu w gospodarstwie domowym,
•	 miejsce stałego parkowania (garażowania).
	
Scharakteryzowanie strukturalne parku pojazdów win-

no stanowić bazę wyjściową. W badaniu wykonywanych 
podróży wyróżnić można dane uzupełniające dla potrzeb 
rozszerzonych analiz. Poza konwencjonalnie wyróżnianymi 
cechami powinno się uwzględnić:

•	 przewożenie (rozwożenie) ładunku (towaru) i osób,
•	 parkowanie na terenach niepublicznych i przebieg 

poszukiwania wolnych miejsc postoju.
	
W innych niekwantyfikowanych, w tym z racji ograni-

czeń fizycznych bądź rozmytych liczbowo charakterysty-
kach, istotne znaczenie ma ujęcie socjotechnicze wywiadu, 
a nawet więcej – partycypacja socjologów. Dotyczy to ta-
kich zagadnień, jak:

•	 swobody i ograniczeń w dyspozycji pojazdu w gospo-
darstwie domowym i w pojazdach służbowych,

•	 wpływ na roczną pracę przerwową w użytkowaniu po-
jazdu w dni wolne od pracy i w długodystansowych 
przemieszczeniach poza obszarem badań,

•	 gotowość i ograniczenia korzystania z alternatywnych 
środków transportu, w tym problem ich wizerunku,

•	 stabilność sytuacji gospodarstwa domowego rozumiana 
jako element jego dążeń i strategii w czasie i przestrzeni.

	
Twierdzenie, że behawioralny związek człowieka z wizerun-

kiem samochodu i systemowym otoczeniem jego decyzji ma 
wpływ na zachowania i mobilność w systemie transportowym, 
uznać można za banalne, tym bardziej więc w miarę wnikliwa 
analiza tych związków nie powinna wykluczać tego aspektu 
z pola uwagi w badaniach i zastosowaniach operacyjnych. 

	  
Podsumowanie
Świadomość korzyści i kosztów, tak jak świadomość wagi za-
gadnienia, jest niezbędna dla skutecznej i efektywnej inter-
wencji zarówno po stronie zamawiających, jak wykonawców 
projektów. W całokształcie wyrażonych postulatów oczywi-
stym problemem jest koszt badań, przede wszystkim dylemat 
wyboru pomiędzy poziomem reprezentacji statystycznej a pra-
cochłonnością pojedynczego wywiadu i analiz. Rozszerzeniu 
wywiadu sprzyjać może przekonanie respondenta, że podmio-
tem wywiadu są jego osobiste problemy z transportem i poglą-
dy na miasto i transport. Szansa „wypowiedzi” i jej stosownej 
socjologicznej interpretacji jest więc warunkiem koniecznym. 
Współpraca ankietera z respondentem, podobnie jak losowy dobór pró-
by, stanowią ważniejsze warunki reprezentatywności badań od roz-
miarów reprezentacji, której fachowcy od specyfikacji zamówień 
zdają się poświęcać centralną uwagę. 

Dokończenie tekstu na stronie 23
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między innymi poprzez ograniczenie ruchu samochodowe-
go, powinno się zmierzać do całkowitej redukcji dojazdów 
do pracy / nauki w „motosferze”. Zatem jej udział w DMS, 
nawet na poziomie 40% w strefie typu 4, wydaje się być 
zbyt wysoki. Pamiętać należy, że podróż z wykorzystaniem 
P+R nie jest zaliczana do „motosfery”, zatem możliwe i ra-
cjonalne wydaje się dalsze redukowanie DMS w „motosfe-
rze” nawet do zera. Z drugiej strony, mając na uwadze ak-
tualne wartości MS dla dojazdów do miasta (z szacowanym 
udziałem „motosfery” na poziomie 80%), prezentowane 
wartości można traktować jako właściwe dla pierwszego 
etapu wdrażania polityki mobilności, bardziej radykalne 
wartości pozostawiając dla etapów kolejnych.

Podsumowanie
Zaproponowane tu precyzyjniejsze ujęcie wskaźnika po-
działu zadań przewozowych może być wykorzystane w do-
kumentach strategicznych typu „polityka transportowa”. 
Wielkość DMS poprzez ujęcie specyficznej pory doby oraz 
motywacji podróży pozwoli dokładniej formułować cele oraz 
ocenić efekty prowadzonych działań. Z wrocławskich badań 
ruchu prowadzonych w latach 2010/2011 wynikało między 
innymi zróżnicowanie MS w poszczególnych rejonach mia-
sta. Wyższe udziały podróży wykonywanych transportem 
publicznym dotyczyły rejonów o sprawnych połączeniach 
tramwajowych, wyraźnie niższe udziały – tam, gdzie nie 
docierają linie tramwajowe. Dowodzi to korelacji pomiędzy 
sprawnością (jakością) transportu publicznego a MS.

Zależność taką można wykorzystać również w procesie 
wpływania na MS, zarówno na etapie formułowania oczeki-
wań, jak i poprzez stosowne inwestycje. Postuluje się dla 

wrocławskiej polityki mobilności przypisanie do poszcze-
gólnych stref oczekiwanych (pożądanych) wartości MS – 
w formie DMS oraz zaplanowanie działań (w tym inwesty-
cji), które mogą przyczynić się do osiągnięcia zapisanych 
wartości wskaźników. Konieczna będzie okresowa weryfi-
kacja tych wartości. Wstępne wskazówki odnośnie strefo-
wania oraz potencjalnych wartości wskaźnika DMS przed-
stawiono w końcowej części niniejszego artykułu. Natomiast 
konkretne wartości wskaźnika DMS przewidywane (reko-
mendowane) dla danych stref wymagają dokładnych stu-
diów. Będzie to przedmiotem dalszych prac autora.
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Ważnym argumentem w ocenie przerastających tradycję 
kosztów badań jest jego pole zastosowań i analiz. Zwiększenie 
kosztów badań kompleksowych jest alternatywą dla oddziel-
nych kosztów studiów, projektów i ekspertyz, które w toku 
kilkuletnich odstępów między badaniami kompleksowymi 
pozostają dokumentami albo mniej doskonałymi, albo bar-
dziej złożonymi, w każdym zaś przypadku pozbawionymi 
wartości dodanej, jaki stanowią skwantyfikowane modele ru-
chu spójne z czynnikami instrumentalnymi różnego rodzaju 
interwencji. Tą wartością dodaną jest kompleksowe rozpozna-
nia czynników, które w rzeczywistości dokumentów polityk, 
planów i setek pomniejszych decyzji prokurują w dwójnasób 
liczniejsze problemy pokonywane w konflikcie interesów 
kompromisami o niewielkiej skuteczności i jeszcze mniejszej 
efektywności zastosowań.

Ostatecznie warto uczciwie zdeklarować, czy polityka 
mobilności jest nam potrzebna jako taka, czy ma być tylko 
dokumentem wystarczającym do otwarcia strumienia do-
datkowych pieniędzy, potrzebnych na pokrycie własnej nie-
wiedzy lub, co gorsza, nieudolności. W tym pierwszym 
przypadku kłania się oczywista z punktu widzenia logiki 
formalnej wyższość posiadania „więcej za mniej” nad posia-
daniem „mniej za więcej”. 
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