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Streszczenie. W Krakowie i w gminach osciennych w roku 2013 zo-
staly przeprowadzone badania zachowan komunikacyjnych mieszkasi-
c6w w ramach tzw. Kompleksowych Badai Ruchu. Prowadzone ba-
dania stanowily czes¢ duzego projektu badawczego realizowanego dla
Krakowa, ktérego gléwnym celem jest opracowanie metodyki monito-
ringu zachowan transportowych mieszkadcéw. Celem badad bylo ze-
branie informacji na temat zachowan transportowych mieszkaicéw do
oceny funkcjonowania systemu transportowego. Zebrane dane stanowi-
ly podstawe do budowy modelu symulacyjnego podrézy Krakowskiego
Obszaru Metropolitarnego. W artykule przedstawiono zalozenia i me-
todyke przyjeta w badaniach oraz wybrane wyniki badad, stanowiace
niewielka czes¢ dostepnej bazy danych. Przedstawione wyniki dotycza
m.in. poziomu ruchliwosci, motywacji podrézy, podziatu zadan przewo-
zowych czy udzialu godziny szczytu w podrézach.

Stowa kluczowe: kompleksowe badania ruchu, badania podrézy, wy-
wiady w gospodarstwach domowych, badania preferencji w podrézach

Wprowadzenie

Gléwnym celem prowadzonego projektu badawczego jest
opracowanie metodyki pozyskiwania danych o zachowa-
niach komunikacyjnych mieszkaicéw, polegajacej na daze-
niu do zmniejszenia liczebno$ci préby bez utraty jakosci po-
zyskanych danych. W tym celu przewiduje si¢ przeprowa-
dzenie pelnej proby badawczej w ramach Kompleksowych
Bada Ruchu i na tej podstawie weryfikowanie przyjetego
zalozenia o mozliwosci zminimalizowania préby ankieto-
wej do poziomu dajacego zadowalajace wyniki. Efektem
koficowym projektu bedzie opracowanie metodyki prze-
prowadzania badain KBR oraz okresowego monitoringu
zachowan transportowych miasta przy angazowaniu mini-
malnych nakladéw finansowych i pracochlonno$ci badan
terenowych.

Najbardziej kosztownym i czasochlonnym elementem
budowy transportowych modeli symulacyjnych miast
i aglomeracji jest pozyskanie danych dotyczacych zacho-
wan komunikacyjnych mieszkaicéw. Istnieje wiele technik
pozwalajacych na zebranie i przetworzenie tych informacji
(np. wywiady bezposrednie w miejscu zamieszkania lub
miejscu pracy, wywiady w $rodkach transportu, badania za
posrednictwem telefonu czy Internetu, badania z wykorzy-
staniem urzadzen GPS czy zapis $ladu przejazdu na podsta-
wie sygnatu z telefonéw komérkowych. Najczesciej stoso-
wana technika jest wciaz wywiad bezposredni, gwarantuja-
cy uzyskanie pelnego spektrum informacji o podrézach.
Ma on oczywiscie swoje wady — do najistotniejszych naleza
znaczacy udzial odméw przez respondentéw, nieprecyzyjne
lub nieprawdziwe odpowiedzi oraz bardzo wysoki koszt
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oraz pracochlonno$¢ prowadzonych badan. Wynika to
gléwnie z faktu wymogu relatywnie duzej proby badawczej
(znaczaca liczba wywiadéw), co pociaga za soba znaczne
koszty pozyskania tych danych. Na $wiecie prowadzone sg
badania majace na celu zmniejszenie kosztéw pozyskania
danych poprzez agregacje rejonéw komunikacyjnych ({11,
[21, {6} lub obnizenie liczebnosci proby badawczej ({81, {91)
(méwimy tutaj wylacznie o podejsciu tradycyjnym, polega-
jacym na wywiadach w gospodarstwach domowych). Zasto-
sowanie urzadzenn GPS wciaz jest technika kosztowng
i jeszcze niesprawdzona. Pomimo to urzadzenia te sg chet-
nie wykorzystywane do badan ruchliwosci, lecz ich zastoso-
wanie ogranicza si¢ do zbierania danych i kontroli przepro-
wadzonych wywiadéw ({51, [101). Stosuje si¢ réwniez pré-
by wykorzystania sladu trajektorii ruchu zarejestrowanego
przez telefony komérkowe {4}, lecz stanowi to w chwili
obecnej raczej wstepna probe badawcza niz dzialanie znaj-
dujace praktyczne zastosowania. Bardzo obiecujacym dzia-
faniem sa badania fokusowe [31, w ktérych na niewielkiej
grupie respondentéw prowadzi si¢ szczegdltowe wywiady
dotyczace ich zachowar komunikacyjnych. Wywiady te,
prowadzone przez psychologdéw, sa nagrywane, aby wspo-
méc proces identyfikacji i charakterystyki zachowan trans-
portowych. Na uwage zastuguje réwniez technika badaf
eksperckich, w ktérej opinie 0séb zawodowo zajmujacych
sie modelowaniem podrézy stanowia podstawe do tworze-
nia procedur i formul matematycznych opisujacych procesy
podrézowania {11}, {12}, {131, {14].

W warunkach krajowych stosuje sie najczesciej kla-
syczny sposOb pozyskiwania informacji w postaci wywia-
déw w gospodarstwach domowych. Jest to podejscie
kosztowne, lecz wyniki koficowe prawidlowo przeprowa-
dzonych badan stanowia dobra baz¢ wyjsciowa do proce-
su modelowania podrézy i budowy transportowych mo-
deli symulacyjnych.

Kompleksowe badania ruchu maja charakter badan
preferencji stwierdzonych, dotyczacych zachowan trans-
portowych ankietowanych w dniu poprzedzajacym wy-
wiad i sa prowadzone w gospodarstwach domowych,
uprzednio wylosowanych do wziecia udzialu w badaniach.
Wazng role pelnig tutaj rejony komunikacyjne, wewnatrz
ktérych znajduja sie ankietowane gospodarstwa domowe
i, ktére w procesie modelowania stanowia zagregowane
obszary o jednorodnych zachowaniach komunikacyjnych
(kazdy rejon stanowi jednostke obliczeniowa, a podréze
realizowane w modelu symulacyjnym odnosza sie wlasnie
do rejondéw).
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Przyjete zatozenia do badan

Badania ankietowe mieszkaricow Krakowskiego Obszaru
Metropolitarnego (rys. 1) obejmowaly swoim zakresem te-
matycznym szereg zagadniefi, umozliwiajacych na etapie
analitycznym miedzy innymi: okreslenie sposobéw prze-
mieszczania si¢ mieszkancow na terenie Krakowskiego
Obszaru Metropolitarnego, ocene funkcjonowania komu-
nikacji miejskiej, okreSlenie preferencji odnos$nie zmian
w funkcjonowaniu komunikacji miejskiej w Krakowie
oraz okreslenie zwyczajéw komunikacyjnych mieszkancow
Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego. W celu zgroma-
dzenia informacji, w kazdym z wylosowanych gospodarstw
przeprowadzono wywiad z glowg rodziny lub dorosta osobg
decyzyjna w gospodarstwie, majacy na celu zebranie pod-
stawowych informacji o gospodarstwie domowym (np. licz-
ba 0s6b w gospodarstwie, ple¢ i wiek, wyksztalcenie itp.).
Wywiad skladal sie z trzech zasadniczych blokéw tema-
tycznych:

e blok pytan dla kazdej osoby w wieku 13 lub wiecej
lat, opisujacy zachowania komunikacyjne (najczesciej
wybierane $rodki transportu i powody ich wyboru,
czynniki mogace wplynac na ograniczenie korzysta-
nia z samochodéw osobowych w podrézach do cen-
trum, rodzaje biletéw wykorzystywanych podczas
podrézy komunikacja miejska);

e blok pytan dla kazdej osoby w wieku 13 lub wiecej
lat, majacy na celu ocene komunikacji miejskiej, w tym
miedzy innymi punktualnosé, czestotliwosé kurséw,
komfort i bezpieczefistwo podrézy itp.;

e blok pytan dla kazdej osoby w wieku 16 lub wiecej
lat, dotyczacy problematyki komunikacji miejskiej
i oceny planowanych zmian w zakresie ograniczania
ruchu kolowego w centrum Krakowa.

Podstawowa informacja prowadzonych badan byl tzw.
dzienniczek podrdzy.

Dzienniczek podrézy to zapis wszystkich podrézy reali-
zowanych przez ankietowanego w dniu poprzedzajgcym
badania. W dzienniczku zapisywano m.in.: miejsce poczat-
ku i kofica podrézy, motywacje kazdej podrézy, srodki
transportu wykorzystywane podczas tych podrézy, godziny
rozpoczecia i zakorniczenia kazdej z podrézy oraz miejsca i cza-
su parkowania (w przypadku podrézy samochodem osobo-
wym). W sytuacji, gdy ktorys z cztonkéw gospodarstwa nie
byl obecny, ale odbywal on podréze w dniu poprzednim,
ankieter mial za zadanie uzyska¢ mozliwie precyzyjne in-
formacje na temat tych podrézy od pozostalych cztonkéw
gospodarstwa domowego.

Dobor proby badawczej

Do badania zostaly przygotowane dwie proby badawcze:
dla Krakowa (n1=6000 gospodarstw domowych) oraz dla
wybranych gmin osciennych (n2=1000 gospodarstw do-
mowych). Nalezy podkresli¢ fakt wykorzystania w pdzniej-
szym procesie modelowania podrézy wynikéw badan pro-
wadzonych w wojewddztwie malopolskim {3]. Obie préby
badawcze zostaly dobrane tak, aby pod wzgledem liczeb-

nosci wywiadéw odzwierciedlaly strukture gospodarstw
domowych w poszczegélnych rejonach komunikacyjnych.
Na rysunku 1 przedstawiono zasieg terytorialny obszaru
badan.

Losowanie przeprowadzono w obszarze podzielonym na
363 rejony komunikacyjne, biorac pod uwage informacije
o wielko$ci populacji zamieszkujacej w tym rejonie.
Losowanie rejondéw odbylo si¢ z prawdopodobiefistwem
proporcjonalnym do wielkosci populacji zamieszkujacej re-
jon. Dobér zrealizowany zostal za pomoca schematu syste-
matycznego umozliwiajacego wylosowanie wiecej niz jed-
nej wiazki adresowej dla rejonu. Z losowania wykluczone
zostaly rejony zamieszkane przez mniej niz 300 mieszkari-
cow. W efekcie zastosowanej procedury w losowaniu brano
pod uwage 259 rejonéw komunikacyjnych wewnatrz
Krakowa i kazda z gmin osciennych. Nalezy zaznaczy¢, ze
uzyskana liczba rejonéw jest zgodna ze starym podzialem
miasta — aktualny podzial sktadajacy sie z 363 rejonéw wy-
nika z rozdzielenia duzych rejonéw na mniejsze (w wickszo-
$ci przypadkéw niezagospodarowane), ktére pozwola na
opracowanie prognoz ruchu uwzgledniajacych szczegdtowe
zamierzenia inwestycyjne. W kolejnym etapie doboru do-
konano losowania adreséw na podstawie bazy lokali miesz-
kalnych znajdujacych si¢ na obszarze wylosowanych rejo-
néw komunikacyjnych. Losowanie adreséw odbylo si¢ nie-
zaleznie dla kazdego z rejondéw, wedlug schematu
systematycznego, z jednakowym prawdopodobiefistwem
wyboru. Wylosowane adresy oznaczono jako adresy pod-
stawowe (punkty startowe). Dobér realizowany byl za po-
moca metody randomroute. Dla uzyskania optymalnego roz-
ozenia préby badawczej ustalono, ze z jednego punktu
startowego bedzie losowanych 5 gospodarstw domowych.
W razie niepowodzenia realizacji zalozonej liczby wywia-
déw generowane byly adresy zastepcze. W ostatnim etapie
do badania dobierani byli cztonkowie gospodarstw domo-
wych: glowa rodziny lub dorosta osoba decyzyjna, wszyst-
kie osoby w wieku 13 lub wiccej lat oraz wszystkie osoby
w wieku 6 lub wigcej lat. W podobny sposéb dobrano pré-
be badawcza dla gmin o$ciennych.

Rys. 1. Zasigg obszaru badan — Krakowski Obszar Metropolitarny.
Zrédto: [15]
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Podczas realizacji badania przeprowadzono wywiady
z 13 207 osobami w 6090 gospodarstwach z terenu Krakowa
oraz 2897 wywiadow z osobami z 1037 gospodarstw z gmin
osciennych. Udzialy badanych préb w populacji wynosza
odpowiednio: 1,8% dla Krakowa oraz 0,6% dla gmin
osciennych. W celu realizacji wywiadéw w 7127 gos-
podarstwach ankieterzy odwiedzili tacznie 15 943 gospo-
darstw. W 3678 przypadkach ankieterzy napotkali na
zamkniete drzwi, w 2769 przypadkach uzyskali odmowe
na poziomie gospodarstwa, a w 1635 — odmowe minimum
jednego czlonka gospodarstwa domowego, znajdujacego
sie w przedziale wiekowym objetym badaniem. 341 razy
pod wylosowanym adresem zastali pustostan, 261 lokali
znajdowalo sie w lokalizacjach niedostepnych dla ankietera,
a pod 132 adresami ankieterzy napotkali na inne trudnosci
z realizacja wywiadu.

Dzialania podjete w celu wsparcia realizacji (m.in. infor-
macje prasowe) oraz spoleczny charakter realizowanego
projektu nie odniosly spodziewanego efektu — efektywnos¢
realizacji badania wyniosta 44,70%. Jest to warto$¢ niska,
poréwnujac doswiadczenia krajéw zachodnich (np. Holan-
dii, gdzie efektywnos¢ siega 70%), nalezy podkresli¢ silna
role dzialann marketingowych i informowania oraz przeko-
nywania mieszkaicéw do udzialu w badaniach.

Wybrane wyniki badan

Posiadanie samochodu osobowego jest waznym elementem
wplywajacym na spos6b wyboru srodka transportu. W ba-
daniach prowadzonych w Krakowie i obszarze podmiej-
skim wykazano, ze ponad polowa gospodarstw domowych
w Krakowie posiada co najmniej jeden samochdd osobo-
wy, natomiast w gminach oSciennych udzial takich gospo-
darstw wynosi okolo 70% (rys. 2).

Co najmniej jeden samochdd osobowy wystepuje w 57%
gospodarstw domowych (w 2003 r. bylo ich 50%.). Poniewaz
az 43 % gospodarstw domowym Krakowa nie jest zmotory-
zowanych, dlatego nalezy zadbac o zapewnienie im godziwe;j
oferty transportu zbiorowego. Wyliczony na podstawie an-
kietowania wskaznik motoryzacji wynosit w 2013 roku 323
samochody osobowe na 1000 mieszkaficow. Nawet przyj-
mujac, ze jest to warto$¢ niedoszacowana, to jednak pozosta-
je ona w jaskrawej rozbieznosci z oficjalnymi danymi, poka-
zujacymi warto$ci tego wskaznika powyzej 500, co nie wyda-
je sic prawdopodobne. Rozbieznos¢ ta wskazuje na koniecznos¢
podjecia dyskusji na temat dostgpnych baz danych obejmu-

mieszkancy Krakowa

nie ma samochodu osobowego w
gospodarstwie

43,2%

przynajmniej jeden samochéd osobowy

56,8%

0,0% 100%  200%  300%  400%  500%  600%

Rys. 2. Dostep do samochodu osobowego w gospodarstwach.
Zrddto: [15]
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jacych liczbe pojazdéw i powszechnie stosowane wartosci
wskaznikéw motoryzacji. Pozytywna tendencja jest nato-
miast wzrost wykorzystania pojemnosci samochodu osobo-
wego z 1,3 w 2003 roku do 1,5 w 2013, zwlaszcza w sytu-
acji wzrostu wskaznika motoryzacji. Moze to by¢ thuma-
czone przejawem racjonalno$ci zachowan uzytkownikéw,
przypuszczalnie tez nieformalnego funkcjonowania ustugi
carpooling (uzyczania miejsca w samochodzie), a takze moze
wynikac z rosnacej elastycznos$ci czasu pracy.

Inna interesujacg wartoscig jest rocznik pojazddw, ktdre
sa w posiadaniu badanych gospodarstw: najczesciej zostaly
wyprodukowane w latach 2000-2009, maja silniki o po-
jemnosciod 1,2 1do 18,1 i sa napedzane benzyna. Zauwazy¢
nalezy, ze w gminach osciennych czesciej niz w Krakowie
deklarowano posiadanie samochodéw napedzanych auto-
gazem. Wobec faktu, ze ponad polowa gospodarstw domo-
wych ma dostep do samochodu (moga si¢ poruszaé samo-
chodem codziennie jako kierowca lub pasazer), 58% miesz-
kancéw Krakowa deklaruje mozliwos¢ korzystania z samo-
chodu, natomiast w gminach osciennych udzial ten wynosi
az 75%. Kluczowa informacja jest ustalenie poziomu ru-
chliwosci mieszkaficéw. Przez ruchliwo$é rozumie sie prze-
cietng liczbe podrézy realizowang przez mieszkarnica
Krakowa (lub gmin o$ciennych) w ciagu doby. Kolejna
wazna definicja byla sama podroéz: jest to kazde przemiesz-
czenie spelniajace tacznie nastepujace warunki:

e przebiega pieszo lub dowolnym $rodkiem transportu,

e odbywa si¢ z okreslonej przyczyny i na odleglosé¢ co

najmniej 250 metrow,.

W oparciu o zarejestrowane podroze w trakcie badafi
mozna dostrzec wyzsza ruchliwos¢ mieszkancéw Krakowa,
zwlaszcza w grupie 0séb podrézujacych cztery i wiecej razy
w ciagu doby (facznie jest to prawie 14% wobec 5,2% w gmi-
nach osciennych). Udzial os6b, ktére nie wykazaly podrozy,
jest wyzszy w gminach o$ciennych (25,9%) niz w Krakowie
(18,5%). Wskaznik ruchliwo$ci mieszkancéw Krakowa to
2,02 podrézy/mieszkanca/dobe, natomiast w gminach o$cien-
nych wynosi 1,66 podrézy/mieszkarica/dobe. W grupach
wiekowych najwicksza ruchliwoscig charakteryzuja si¢ osoby
w przedziale 30-39 lat (ruchliwos¢ 2,13), a najnizsza osoby
powyzej 60 roku zycia (ruchliwo$¢ wynosi 1,42).

40,0%
36,2% 36,3%
34,3%

35,0% 1940, 33,7%
30,0%
250% | 23,8%
20,0% +—
15,0%
10,0%

5,0% 3;,6% 2,7%

1,2% 0,4%
0% ‘ ‘ . 1
pieszo samochdéd osobowy komunikacja rower inne (w tym P&R,
zbiorowa K&R)
mieszkaricy Krakowa B mieszkaricy gmin o$ciennych

Rys. 3. Udziat poszczegdlnych motywacji podrézy realizowanych przez mieszkafcow
Krakowa oraz gmin osciennych.
Zrodto: [15]
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W badaniach przyjeto podzial podrézy na siedem grup
motywacyjnych: dom—praca, praca—dom, dom-nauka,
nauka—dom, dom—inne, inne—dom, niezwigzane z do-
mem. Udzial poszczegblnych motywacji w odniesieniu do
mieszkaficéw Krakowa i gmin oSciennych przedstawiono
na rysunku 3.

Laczny udzial podrézy fakultatywnych (zwiazanych z na-
uka i praca) w Krakowie wynosi 52,1%, natomiast w gmi-
nach o$ciennych jest wyzszy i wynosi 62,6%. Podréze fa-
kultatywne majg znacznie nizszy udzial w gminach o$cien-
nych niz w Krakowie (odpowiedni 37,4% wobec 47,9%).
Potwierdza to wyniki badain KBR prowadzonych w woje-
woédztwie malopolskim w roku 2012 {16}.

W badaniach, analizie poddano réwniez wybodr srodka
transportu w realizowanych podrézach. W skali miasta po-
dréze wykonywane transportem zbiorowym wciaz sa wyz-
sze od wykonywanych samochodem osobowym. Na rysun-
ku 4 przedstawiono podzial zadan przewozowych w ogéle
podrézy.

Waznym wnioskiem plynacym z analizy wynikéw po-
dzialu zadan przewozowych jest to, ze w Krakowie udzial
podrézy realizowanych transportem indywidualnym jest
wcigz nizszy od transportu zbiorowego. Jednakze réznica ta
jest relatywnie niewielka, co wida¢ wyraznie, gdy poréwna-
my wyniki badan z lat wczesniejszych (rys. 5).

W podrézach do $rédmiescia Krakowa (obszar we-
wnatrz II Obwodnicy) zaréwno mieszkaicy miasta, jak
i zamieszkujacy gminy o$cienne, najczesciej wykorzystuja
komunikacje miejska. Samochodem osobowym do $réd-
miescia dojezdza ponad 20% mieszkanicow Krakowa oraz
prawie 40% mieszkafncéw gmin oSciennych. Zdecydowana
wiekszo$¢ tych oséb nie posiada zadnych przywilejow
w strefie platnego parkowania (rys. 6). Najczesciej wymie-
nianym powodem wyboru samochodu jest wygoda podré-
zowania, wskazywano réwniez na nieodpowiednia oferte
komunikacji miejskiej oraz charakter pracy wymagajacy
uzywania samochodu (wskazania gléwnie mieszkancéw
Krakowa).

Wsréd okolicznosci, ktére moglyby sktoni¢ badanych
do rezygnacji z dojazdéw do $rédmiescia samochodem, wy-
mieniano przede wszystkim mozliwos¢ szybkiego i bez kor-
kéw dojazdu komunikacjg miejska oraz mozliwo$é pozosta-
wienia auta na bezplatnym parkingu zlokalizowanym
w poblizu sr6dmiescia. Trzecim, najczesSciej wymienianym
przez mieszkancow Krakowa, motywatorem i jednoczesnie
najwazniejszym czynnikiem dla mieszkancéw gmin oscien-
nych, bylo zwiekszenie czestotliwosci kursowania komuni-
kacji miejskiej. Na rysunku 7 przedstawiono udzial po-
szczegblnych czynnikéw wplywajacych na rezygnacje z do-
jazdow do $rédmiescia.

W badaniach obszernie uwzgledniono réwniez kwestie
zwigzane z oceng jakosci funkcjonowania transportu zbio-
rowego w Krakowie. Ocena ogélna funkcjonowania trans-
portu zbiorowego w Krakowie, w skali 1-10 byla relatyw-
nie wysoka i wniosta 7,2 (najwyzej oceniano poziom bez-
pieczefistwa osobistego oraz punktualno$é kursowania—oba
kryteria otrzymaly ocene 7,3). Warto zwr6ci¢ uwage na
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Bys. 4. Podziat zadan przewozowych mieszkaficow Krakowa oraz gmin o$ciennych.
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fake, iz kierowcy oceniaja przecietnie kazde z kryteriéw 0 0,6
punktu procentowego nizej od stalych uzytkownikdéw
transportu zbiorowego. W kontekscie ograniczania ruchu
samochodowego w centrum miasta istotnym moze by¢ py-
tanie o poparcie takich dziatad przez mieszkancéw. Okazuje
sie, ze 36,1% opowiada sie za ograniczeniem tego ruchu na
rzecz usprawniefl transportu zbiorowego, 35,7% jest prze-
ciwnych, a pozostali nie majg zdania. Ciekawa prawidlowo-
$cig jest, ze ple¢ ma znaczenie w udzielanych odpowiedziach:
srednio 20% wiecej zwolennikéw ograniczania ruchu to ko-
biety (tyle samo jest mniej przeciwniczek ograniczania
ruchu).

Podsumowanie

Prowadzone badania ankietowe mialy na celu pozyskanie
informacji na temat zachowan komunikacyjnych miesz-
kancéw Krakowa i gmin o$ciennych. Zaproponowany ze-
staw pytaf (uporzadkowany w postaci formularza ankie-
towego) sklada si¢ z kilkudziesieciu szczegdtowych kwe-
stii, a pozyskane informacje daja dobry obraz proceséw
transportowych zachodzgcych w obszarze analizy. Duzym
utrudnieniem bylo przekonanie mieszkaficéw do rozmo-
wy z ankieterem wymagajace wsparcia stosowna kampa-
nia medialna.

Analizujac wyniki prowadzonych badad, mozna do-
strzec tendencje zachodzace w procesach wyboru $rodka
transportu. Poréwnujac wyniki z lat poprzednich, wyraznie
wida¢ oslabianie udzialu podrézy realizowanych transpor-
tem zbiorowym. Pomimo tego faktu udzial transportu
zbiorowego w podrézach jest w Krakowie wciaz wyzszy od
udziatlu samochodéw osobowych. W przypadku podrézy
realizowanych rowerem mozna dostrzec nieznaczny wzrost
ich udzialu (w poréwnaniu do badan z roku 2003). Jest to
oczywiscie mala warto$¢, lecz nalezy pamietal, iz warunki
pogodowe wywieraja silny wplyw na korzystanie z tego
srodka transportu, a badania ankietowe dotyczyly bardzo
krotkiego okresu (trzech dni roboczych). Warta podkresle-
nia jest liczba tych podrézy. W badaniach ujawniono okoto
17 000 tysiecy podrézy rowerowych w ciagu dnia, co sta-
nowi juz znaczaca wartos¢.

Odmiennym zagadnieniem jest wyznaczony wskaznik
ruchliwosci mieszkanicéw, wynoszacy 2,02 podrézy/miesz-
kanica/dobe. Jest to warto$¢ wilasciwie taka sama jak
w roku 2003, co moze by¢ zastanawiajace w Swietle pod-
stawowego zalozenia prognostycznego, wedlug ktérego
ruchliwo$¢ mieszkaricéw powinna wzrastaé. Jednakze po-
dobna tendencje zaobserwowano w Gdarsku {7}, gdzie
ruchliwos¢ ogdlna wynosi 1,92 podrézy/mieszkaica/dobe
i jest nizsza od uzyskanej w badaniach z lat wczesniej-
szych.
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