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Streszczenie:  Zwiększenie udziału podróży realizowanych środkami pu-
blicznego transportu zbiorowego należy do priorytetowych działań zwią-
zanych z kształtowaniem zrównoważonej mobilności w obszarach miej-
skich. Aby zachęcić pasażerów do korzystania z komunikacji miejskiej, 
konieczne jest zapewnienie odpowiedniego poziomu oferowanych usług 
transportowych. Jednym z postulatów zgłaszanych przez pasażerów jest 
dostępność przystanków. Chcąc lepiej zrozumieć, w jaki sposób pasażero-
wie podejmują decyzję dotyczącą dojścia do przystanku, przeprowadzono 
badania wpływu wybranych czynników związanych z podróżą na czas, 
jaki pasażerowie przeznaczają na dotarcie do przystanku autobusowego. 
Uwzględniono następujące czynniki wpływu: motywację podróży, mo-
ment rozpoczęcia podróży oraz czas podróży. W celu oceny zróżnicowania 
wpływu wybranych czynników zastosowano metody statystyczne: analizę 
porównawczą rozkładów za pomocą statystyk opisowych oraz analizę po-
równawczą za pomocą testu Kruskala-Wallisa. Na podstawie wyników 
przeprowadzonych analiz statystycznych stwierdzono, że jedynie czas po-
dróży istotnie wpływa na czas dojścia pasażera do przystanku. 
Słowa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, przystanki publiczne-
go transportu zbiorowego, dostępność.

Wpływ czynników związanych  
z podróżą na czas dojścia  
do przystanku publicznego  
transportu zbiorowego1,2

Wprowadzenie
Istotnym elementem nowoczesnego transportu jest zrów-
noważona mobilność, a działania ukierunkowane na odpo-
wiednie jej kształtowanie należą do priorytetowych w ob-
szarach miejskich [1, 2]. Zastosowanie innowacyjnych 
technologii teleinformatycznych, nowoczesnej infrastruk-
tury oraz odpowiedniej organizacji pozwalają skutecznie 
wpływać na zachowania użytkowników systemu transpor-
towego. W literaturze przedmiotu przedstawiane są zróż-
nicowane podejścia opisujące sposób dążenia do zrównowa-
żonej mobilności, m.in.: zmniejszenie zapotrzebowania na 
podróże realizowane samochodem, zmniejszenie odległości 
pomiędzy lokalizacjami o określonej funkcjonalności czy 
wykorzystanie nowoczesnych i  innowacyjnych narzędzi, 
zwiększających efektywność przemieszczania się [3–6]. 
Szczególne znaczenie mają jednak rozwiązania przyczynia-

1	 ©Transport Miejski i Regionalny, 2020.
2	 Procentowy udział wkładu autorów w publikację: P. Soczówka 25%, R. Żochowska 

25%, A. Sobota 25%, M. J. Kłos 25%.

jące się do wzrostu udziału podróży realizowanych z uży-
ciem środków publicznego transportu zbiorowego [7–9].

W celu zwiększenia znaczenia komunikacji miejskiej 
i zachęcenia pasażerów do wybierania tego sposobu prze-
mieszczania się w codziennych podróżach konieczne jest 
zapewnienie odpowiedniego (tj. akceptowanego przez pa-
sażerów) poziomu jakości obsługi [10]. Istnieje wiele obsza-
rów składających się na poziom jakości zapewniany przez 
organizatorów transportu publicznego. Spośród najważ-
niejszych postulatów przewozowych zgłaszanych przez pa-
sażerów należy wymienić, m.in. punktualność środków ko-
munikacji miejskiej, koszt podróży, bezpieczeństwo pasaże-
ra oraz bezpośredniość podróży [11]. 

Podstawowym czynnikiem wpływającym na wybór pu-
blicznego transportu jako środka transportu przez potencjal-
nych pasażerów jest odległość, jaką muszą oni pokonać przed 
rozpoczęciem podróży, np. z miejsca zamieszkania czy za-
trudnienia do przystanku komunikacji miejskiej. Odległość 
ta może być wyrażana w różnych sposób, np. przestrzenny, 
czasowy, ekonomiczny itp. Jednym z najwygodniejszych 
sposobów określania przez pasażera odległości pomiędzy 
miejscem rozpoczęcia podróży a przystankiem jest czas doj-
ścia do tego przystanku [12]. W kontekście dążenia do 
wzrostu liczby realizowanych podróży środkami publicznego 
transportu zbiorowego istotne jest określenie czynników 
wpływających na odległość, jaką pasażerowie pokonują do 
przystanków, i określenie, czy jest to odległość stała, czy też 
zależna od uwarunkowań związanych z podróżą. 

W artykule przedstawiona została problematyka wy-
znaczenia odległości, jaką pasażerowie pokonują do przy-
stanków publicznego transportu zbiorowego. W rozdziale 
drugim wykonano przegląd literatury związany z tym za-
gadnieniem, na podstawie którego wskazano problemy ba-
dawcze. W kolejnym rozdziale przedstawiono zapropono-
wany sposób analizy czasu dojścia do przystanków publicz-
nego transportu zbiorowego. Bazując na wynikach badań 
ankietowych przeprowadzonych na obszarze Bielska-Białej 
na potrzeby budowy modelu transportowego dla tego miasta 
[13], przedstawiono studium przypadku, obejmujące analizę 
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wpływu czynników związanych z podróżą na odległość do 
przystanku pokonywaną przez pasażerów publicznego 
transportu zbiorowego. Podsumowanie pracy zawiera omó-
wienie wyników analiz oraz wnioski wraz ze wskazaniem 
potencjalnych dalszych kierunków badań. 

Odległość pokonywana przez pasażera do przystanku  
publicznego transportu zbiorowego – stan zagadnienia
Problematyka dotycząca odległości, jaką pasażerowie publicz-
nego transportu zbiorowego pokonują do przystanków, jest 
podejmowana w literaturze. Dotychczasowe prace autorów 
koncentrowały się na próbach ustalenia odległości (najczęściej 
wyrażonej w jednostkach długości), którą pasażerowie akcep-
tują w celu dotarcia do przystanku [14,15]. W publikacjach 
rozważane są również czynniki, które potencjalnie mają wpływ 
na decyzję o dojściu do przystanku przez pasażerów [16–20]. 

W literaturze przedmiotu można odnaleźć próby określe-
nia maksymalnej odległości, jaka powinna dzielić pasażera od 
przystanku publicznego transportu zbiorowego. W publika-
cjach najczęściej wskazywaną wartością jest około 400  m  
dla przystanków autobusowych oraz maksymalnie 800 m dla 
przystanków oraz stacji kolejowych [21–22]. Należy jednak 
zwrócić uwagę, że są to wartości średnie, a rekomendowane 
odległości mogą być różne w zależności np. od typu zabudo-
wy (np. 300 m w centrach miast i nawet do 1000 m w przy-
padku zabudowy jednorodzinnej [23]). Ponadto, w świetle 
wyników badań, wydaje się, że zwyczajowo przyjmowane 
wartości nie zawsze prawidłowo odzwierciedlają faktyczne 
odległości, które pasażerowie pokonują do przystanków pu-
blicznego transportu zbiorowego. Opracowanie [15] zawiera 
informacje o wynikach badań odległości, jaką pasażerowie 
pokonują do przystanków komunikacji miejskiej w miastach 
Ameryki Północnej. Wyniki dla poszczególnych ośrodków 
różnią się od siebie, ale można stwierdzić, że około 80% po-
dróżnych pokonuje pieszo do przystanku nie więcej niż około 
400 m. Autorzy opracowania zwracają także uwagę na róż-
nice w odległości dojścia w przypadku różnych środków 
transportu, np. dłuższe akceptowalne odległości dojścia do 
kolei. Dla miast znajdujących się w Australii średnia odle-
głość pokonywana pieszo do przystanku autobusowego wy-
nosiła około 600 m, a 85% podróżnych pokonywało nie wię-
cej niż 1,07 km [24]. Autorzy tego opracowania również 
podają znaczące różnice w przypadku pieszego dojścia do 
stacji kolejowych. Zgodnie z wynikami ich badań odległość 
dojścia do stacji kolejowych wynosi średnio 1,04 km, a 85 
percentyl wynosi 1,57 km. W artykule [25] pokazano z ko-
lei różnice w średniej odległości dojścia do przystanków auto-
busowych oraz systemu MRT (ang. Mass Rapid Transit) 
w Singapurze. Zgodnie z wynikami opublikowanych badań 
pasażerowie pokonywali pieszo do stacji systemu MRT śred-
nio około 600 m, co jednocześnie stanowiło o ponad 200 m 
więcej niż w przypadku dróg dojścia do standardowych przy-
stanków autobusowych.

Istotnym aspektem w analizie odległości jest komfort 
pasażerów oraz ich postrzeganie dojścia do przystanku. 
W artykule [14] przedstawiono wyniki badań, zgodnie 
z którymi średni deklarowany (postrzegany) przez pasażera 

dystans do przystanku wynosi około 360 m, a 85% pasaże-
rów pokonuje do przystanku odległość nie większą niż 
525 m. Autorzy zwrócili także uwagę na różnicę pomiędzy 
wartością deklarowaną przez pasażera oraz rzeczywistą od-
ległością, która dzieli pasażera od przystanku. Średnio pa-
sażerowie podawali wartości o około 50 m większe niż rze-
czywiste. 

Badania nad pokonywanymi przez pasażerów odległo-
ściami do przystanków realizowane są również z uwzględ-
nieniem motywacji podróży [26]. Do wskazanych analiz 
włączane są także zmienne niezależne: środki transportu, 
rejon miasta (badania przeprowadzano w Sydney), dzień 
tygodnia (dzień roboczy lub weekend). Na podstawie wy-
ników można zauważyć, że pasażerowie pokonują znaczą-
co krótsze odległości, idąc do przystanków autobusowych 
niż kolejowych. Ponadto można stwierdzić, że podróże 
realizowane w celach edukacyjnych lub konsumenckich 
związane są z krótszym czasem dojścia do przystanku niż 
np. podróże w celach zawodowych. Autorzy zauważają 
także, że wpływ na odległość pokonywaną do przystanku 
może mieć także wieczorna pora rozpoczęcia podróży. 
W opracowaniu [27] autorzy badali inne zmienne, które 
mogą determinować odległość pokonywaną do przystan-
ków. Wykazali m.in., że ludzie młodzi (od 15 do 24 roku 
życia) realizują podróż pieszą do przystanków znacznie 
dłuższą niż ludzie starsi. Wskazali także znaczące różnice 
zachowań komunikacyjnych pomiędzy mieszkańcami po-
szczególnych obszarów miasta, np. pomiędzy centrum 
a przedmieściami. 

Istnieją również opracowania poświęcone problematyce 
przyczyn, które wpływają na odległość, którą pasażer godzi 
się zaakceptować do przystanku publicznego transportu 
zbiorowego. Jako przykład można podać artykuł [16], któ-
rego autorzy badali wpływ charakterystyk drogi dojścia do 
przystanku, m.in. typ drogi dojścia, liczbę konfliktów z po-
jazdami czy obecność wzniesień. 

Jako czynniki przyczyniające się do zwiększenia odle-
głości, którą pasażerowie godzą się pokonać do przystan-
ków publicznego transportu zbiorowego, wymienia się 
w literaturze także m.in. spójność sieci drogowo-ulicznej 
[17,18], [20] czy obecność udogodnień dla pieszych [19]. 

Metodologia badań długości drogi dojścia do przystanku
Głównym celem prowadzonych badań było określenie, któ-
re czynniki związane z podróżą mają wpływ na odległość, 
jaką pasażer pokonuje pomiędzy miejscem rozpoczęcia po-
dróży a przystankiem publicznego transportu zbiorowego. 
W artykule podjęto próbę analizy długości drogi (odległo-
ści), jaką pasażer pokonuje, idąc do przystanku komunika-
cji miejskiej wyrażonej w jednostkach czasowych.

Analiza czasów dojścia do przystanków publicznego 
transportu zbiorowego została dokonana na podstawie wy-
ników badań ankietowych przeprowadzonych na obszarze 
miasta Bielsko-Biała na potrzeby budowy modelu trans-
portowego tego miasta [13]. Łącznie przeanalizowano  
ponad 2600 ankiet, w których mieszkańcy przekazali infor-
macje o realizowanych podróżach, dotyczące m.in.:
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•	 wykorzystanych środków transportu,
•	 godziny rozpoczęcia i zakończenia podróży,
•	 miejsca rozpoczęcia i zakończenia podróży,
•	 deklarowanego czasu dojścia do przystanku autobu-

sowego lub stacji kolejowej,
•	 motywacji podróży,
•	 czasu jazdy środkami transportu,
•	 liczby przesiadek (w przypadku podróży realizowa-

nych środkami publicznego transportu zbiorowego).

Analiza została ograniczona do przystanków autobuso-
wych, ze względu na znacznie mniejszą liczbę podróży re-
alizowanych środkami transportu kolejowego oraz brak 
innych form publicznego transportu zbiorowego w mieście, 
w którym przeprowadzono badania ankietowe. 

Jako czynniki związane z podróżą, które mogą mieć 
wpływ na czas dojścia do przystanku publicznego transpor-
tu zbiorowego, przyjęto: 

•	 motywację podróży,
•	 moment rozpoczęcia podróży,
•	 czas podróży. 

W przypadku motywacji podróży wszystkie zidentyfi-
kowane łańcuchy podróży zostały zagregowane do czterech 
zasadniczych, co pokazano na rysunku 1: 

Dla każdego czynnika charakteryzującego podróż zo-
stała przeprowadzona analiza statystyczna w celu weryfika-
cji hipotezy czy deklarowany czas dojścia do przystanku 
autobusowego zależy od danego czynnika. Schemat postę-
powania został pokazany na rysunku 4.

Rys. 1. Motywacje podróży uwzględnione w analizie 
Źródło: opracowanie własne

Analizując moment rozpoczęcia podróży, dokonano  
podziału doby na pięć charakterystycznych przedziałów 
czasu, co pokazano na rysunku 2. 

Rys. 2. Przedziały czasu obejmujące momenty rozpoczęcia podróży 
Źródło: opracowanie własne

W analizie badano różnice pomiędzy podróżami rozpo-
czętymi w godzinach szczytu komunikacyjnego (poranne-
go od 6:00 do 9:00 oraz popołudniowego od 14:00 do 
17:00) a podróżami, które zostały rozpoczęte w okresach 
poza szczytem komunikacyjnym. Wyróżniono trzy prze-
działy czasu poza szczytami komunikacyjnymi: 0:00–6:00, 
9:00–14:00 i 17:00–0:00.

Ostatnim czynnikiem poddanym analizie był czas trwa-
nia podróży. Wyróżniono sześć przedziałów czasu podróży 
o długości 15 minut, co pokazano na rysunku 3. Nie anali-
zowano podróży trwających ponad 90 minut ze względu na 
niewielką liczebność takiego zbioru. 

Rys. 3. Czasy trwania podróży uwzględnione w analizie
Źródło: opracowanie własne
 

Rys. 4. Schemat postępowania w prowadzonej analizie 
Źródło: opracowanie własne

Pierwszym krokiem analizy było wyznaczenie miar po-
łożenia, zmienności, asymetrii oraz koncentracji w celu po-
równania rozkładów badanej zmiennej (tj. czasu dojścia 
pasażera do przystanku). 

Kolejno wykonano analizę porównawczą rozkładów  
dla poszczególnych grup wydzielonych w ramach każdego 
z czynników charakteryzujących podróż z wykorzystaniem 
testu Kruskala-Wallisa. W ten sposób uzyskano informację 
o istotności różnic pomiędzy czasami dojścia do przystanku 
dla każdego z analizowanych czynników.
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Wyniki analizy czasu dojścia do przystanków
W wyniku analizy danych ankietowych uzyskano infor-
mację o 2669 podróżach zrealizowanych publicznym 
transportem zbiorowym, w przypadku których osoba an-
kietowana podała informację o tym, jaką odległość czaso-
wą pokonała z miejsca rozpoczęcia podróży do przystanku 
autobusowego, którą należy rozumieć jako deklarowany 
czas dojścia do przystanku autobusowego. Na rysunkach 
5a oraz 5b pokazano rozkład deklarowanego czasu dojścia 
do przystanku. 

Na podstawie danych z tabeli 1 można zauważyć, że 
analizowane dane charakteryzują się wysokim poziomem 
zmienności. Współczynnik asymetrii jest zgodny z kształ-
tem rozkładów pokazanych na rysunku 5 i wskazuje na 
skrajną prawostronną asymetrię.

Pierwszym badanym czynnikiem charakteryzującym 
podróż była motywacja podróży, dla której wyróżniono 
cztery zagregowane łańcuchy podróży: dom – praca – dom 
(D-P-D), dom – nauka – dom (D-N-D), dom – inne – dom 
(D-I-D) oraz podróże niezwiązane z domem (NZD). W ta-
beli 2 pokazano wyniki obliczeń podstawowych statystyk 
opisowych deklarowanego czasu dojścia do przystanku, dla 
każdej zagregowanej motywacji. 

Rys. 5. Rozkład czasu dojścia do przystanku: a) interwał 1 [min], b) interwał 5 [min] 
Źródło: opracowanie własne

Na podstawie rysunku 5 można stwierdzić, że ponad 
1800 pasażerów potrzebowało nie więcej niż 5 minut na 
dotarcie do przystanku autobusowego (około 67% wszyst-
kich obserwacji). 

Analizując wykres zamieszczony na rysunku 5a, można 
z kolei zauważyć, że pasażerowie najczęściej deklarowali, że 
czas dojścia do przystanku wynosi 5 minut. Drugą najczę-
ściej podawaną odpowiedzią było 10 minut. Po przekrocze-
niu granicy 10 minut kolejne najczęściej podawane odpo-
wiedzi występują regularnie co 5 minut (15 minut, 20 mi-
nut, 25 minut, 30 minut). Wydaje się więc, że osoby 
ankietowane w pewien sposób upraszczały odpowiedź, za-
okrąglając ją do pełnych 5 minut. W przypadku krótszych 
czasów dojścia, tj. poniżej 10 minut, tendencja ta jest mniej 
widoczna, ale znacząco większa liczba odpowiedzi „5 mi-
nut” może sugerować, że przy krótszych czasach dojścia 
pasażerowie mają skłonność do zaokrąglania rzeczywistej 
wartości. W tabeli 1 zamieszczono podstawowe statystyki 
opisowe dla całej próby (2669 podróży). 

Wartości statystyk opisowych czasu dojścia do przystanku  
dla całej próby

Średnia 
[min]

Mediana 
[min]

Moda 
[min]

Odchylenie 
standardowe 

[min]

Współczynnik 
zmienności [%]

Współczynnik 
asymetrii [-]

Kurtoza 
[-]

6,42 5 5 4,63 72,19 2,13 7,55

Źródło: opracowanie własne

Tabela 1

Na podstawie danych w tabeli 2 można zauważyć, że 
wartości średnie dla poszczególnych motywacji podróży są 
bardzo zbliżone do siebie i jedynie w przypadku podróży 
niezwiązanych z domem średni czas dojścia do przystanku 
wynosi poniżej 6 minut. Mediana oraz moda dla poszcze-
gólnych wartości motywacji są takie same.

Uwagę zwracają wysokie wartości odchylenia stan-
dardowego badanej zmiennej oraz współczynnika zmien-
ności. Na podstawie tej ostatniej miary można zauważyć, 
że czas dojścia do przystanku podlega dużej zmienności, 
a średnia może nie być najlepszym parametrem do opisu 
tej zmiennej. Współczynnik asymetrii wskazuje na pra-
wostronną asymetrię, a wartości kurtozy na umiarkowa-
ne lub silne skoncentrowanie wartości wokół wartości 
średniej.

Na rysunku 6 przedstawiono histogramy częstości 
względnych dla poszczególnych motywacji podróży. Można 
zauważyć, że wszystkie rozkłady deklarowanego czasu doj-
ścia do przystanku przypominają swoim kształtem rozkład 
wykładniczy. Ponadto, jak wynika z histogramów, w przy-
padku każdej motywacji około 70% podróżnych przezna-
czyło na dojście do przystanku autobusowego nie więcej niż 
5 minut.

Kolejnym czynnikiem poddanym analizie był moment 
rozpoczęcia podróży. W przypadku tego czynnika wyróż-
niono pięć przedziałów, w których mieszczą się jego warto-
ści: dwa z nich odpowiadały podróżom rozpoczynanym 
w szczycie komunikacyjnym, a trzy podróżom rozpoczyna-
nym w okresach pozaszczytowych.W tabeli 3 przedstawio-
no wyniki obliczeń podstawowych statystyk opisowych de-
klarowanego czasu dojścia do przystanku dla poszczegól-
nych przedziałów rozpoczęcia podróży. 

Wartości statystyk opisowych czasu dojścia do przystanku 
dla poszczególnych motywacji podróży

Motywacja 
podróży

Średnia 
[min]

Mediana 
[min]

Moda 
[min]

Odchylenie 
standardowe 

[min]

Współ- 
czynnik 

zmienności 
[%]

Współ- 
czynnik 

asymetrii 
[-]

Kurtoza
[-]

D-P-D 6,37 5 5 4,48 70,28 1,88 5,82
D-N-D 6,10 5 5 3,96 64,92 1,35 1,83
D-I-D 6,61 5 5 4,92 74,52 2,36 8,90
NZD 5,60 5 5 4,11 73,43 1,59 2,85

Źródło: opracowanie własne

Tabela 2
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Rys. 6. 
Rozkład czasu dojścia do przystanku, 
dla zagregowanych motywacji podróży 
Źródło: opracowanie własne

Wartości statystyk opisowych czasu dojścia do przystanku  
dla przedziałów rozpoczęcia podróży
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<0:00 – 6:00) 6,11 5 5 3,90 63,77 0,97 0,75
<6:00 – 9:00) 6,18 5 5 4,13 66,86 1,90 5,83
<9:00 – 14:00) 6,88 5 5 5,31 77,20 2,33 8,09
<14:00 – 17:00) 6,20 5 5 4,30 69,35 1,60 4,12
<17:00 – 0:00) 6,09 5 5 4,30 70,61 2,15 7,48

Tabela 3

Źródło: opracowanie własne

Na podstawie danych zawartych w tabeli 3 można 
stwierdzić, że średni deklarowany czas dojścia do przystan-
ku autobusowego zawiera się w przedziale od 6 do 7 minut 
dla wszystkich przedziałów rozpoczęcia podróży. Podobnie 
jak w przypadku motywacji podróży, również dla momentu 
rozpoczęcia podróży badana zmienna charakteryzuje się 
bardzo wysokimi wartościami współczynnika zmienności, 
prawostronną asymetrią i przeważnie wysokim poziomem 
koncentracji wokół wartości średniej.

Na rysunku 7 zamieszczono histogramy częstości 
względnych dla poszczególnych przedziałów, obejmujących 
momenty rozpoczęcia podróży.

Rys. 7.  
Rozkład czasu dojścia do przystanku,  
dla analizowanych przedziałów  
rozpoczęcia podróży  
Źródło: opracowanie własne
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Jak wynika z rysunku 7, wykresy częstości względnych 
są bardzo zbliżone do siebie dla poszczególnych przedzia-
łów rozpoczęcia podróży. Podobnie jak w przypadku moty-
wacji podróży, około 70% podróżnych przeznaczyło nie 
więcej niż 5 minut na dojście do przystanku, niezależnie od 
momentu rozpoczęcia podróży. 

Ostatnim analizowanym czynnikiem był czas trwania 
podróży. W tym przypadku wyróżniono sześć przedziałów 
15-minutowych. W tabeli 4 pokazano wyniki obliczeń 
podstawowych statystyk opisowych deklarowanego czasu 
dojścia do przystanku dla poszczególnych przedziałów cza-
su podróży. 

Tabela 4

Źródło: opracowanie własne

Wartości statystyk opisowych czasu dojścia do przystanku  
dla poszczególnych przedziałów czasu podróży
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0 – 15 4,44 5 5 3,28 73,72 2,06 6,29
15 – 30 4,77 5 5 3,11 65,25 1,95 7,83
30 – 45 6,72 5 5 3,93 58,37 1,33 2,76
45 – 60 8,38 5 5 5,32 63,41 1,39 2,75
60 – 75 9,70 10 5 7,65 78,90 1,70 3,67
75 – 90 9,31 7 5 6,77 72,74 1,67 2,57

Na podstawie danych zawartych w tabeli 4 można za-
uważyć, że występują znaczne różnice w średniej wartości 
deklarowanego czasu dojścia do przystanku, w zależności 
od długości czasu trwania podróży. Dla podróży najkrót-
szych średni czas dojścia wynosi mniej niż 5 minut, podczas 
gdy dla podróży trwających ponad 60 minut pasażerowie 
szli do przystanku ok. 10 minut. Podobnie jak w przypad-
ku dwóch pozostałych czynników wpływu, również w przy-
padku czasu podróży badana zmienna charakteryzuje się 
bardzo dużą zmiennością, silną prawostronną asymetrią 
oraz wysokim poziomem koncentracji wartości wokół war-
tości średniej. 

Na rysunku 8 przedstawiono histogramy częstości 
względnych dla poszczególnych przedziałów czasu po-
dróży, zgodnie z którymi rozkład deklarowanego czasu 
dojścia do przystanku różni się w zależności od czasu 
trwania podróży. W przypadku podróży krótkich, do 15 
minut, ponad 80% podróżnych przeznaczyło na dojście 
do przystanku nie więcej niż 5 minut. Z kolei w przypad-
ku podróży trwających ponad godzinę taką samą odle-
głość czasową pokonało mniej niż 50% osób ankietowa-
nych. W przypadku podróży trwających ponad 60 minut 
obserwuje się również znacznie większy udział dojść  
do przystanków trwających ponad 15 minut – nawet do 
około 30–40 minut. 

Rys. 8.  
Rozkład czasu dojścia do przystanku,  
dla przedziałów czasu trwania podróży  
Źródło: opracowanie własne
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Kolejnym krokiem analizy było wykonanie testu 
Kruskala-Wallisa. Wyniki, uzyskane za pomocą programu 
„Statistica”, zostały zaprezentowane w tabeli 5. 
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Wyniki testu Kruskala-Wallisa dla analizowanychczynników  
charakteryzujących podróż

Czynniki analizy czasu dojścia do przystanków publicznego transportu zbiorowego
motywacja podróży godz. rozpoczęcia podróży czas trwania podróży

motywacja 
podróży

średnia 
ranga [-]

przedział rozpo-
częcia podróży

średnia 
ranga [-]

przedział czasu 
podróży [min]

średnia 
ranga [-]

D-P-D 1 309,381 <0:00 – 6:00) 1 285,000 0–15 906,261
D-N-D 1 275,198 <6:00 – 9:00) 1 300,777 15–30 1 014,369
D-I-D 1 332,809 <9:00 – 14:00) 1 367,738 30–45 1 408,959
NZD 1 163,063 <14:00-17:00) 1 288,954 45–60 1 599,493

<17:00 – 0:00) 1 279,118 60–75 1 624,364
75–90 1 653,345

p = 0,1205 p = 0,1493 p = 0,0000

Tabela 5

Źródło: opracowanie własne

Na podstawie przeprowadzonych analiz można stwierdzić, 
że tylko w przypadku czasu podróży występuje statystycznie 
istotne zróżnicowanie wartości deklarowanego czasu dojścia 
do przystanku. Wyniki testu Kruskala-Wallisa potwierdzają 
wyniki analiz statystyk opisowych: wartości średniej i mediany. 

Podsumowanie
Głównym celem badania była odpowiedź na pytanie, jakie 
czynniki związane z podróżą mają wpływ na odległość czaso-
wą, jaką pasażerowie pokonują z miejsca rozpoczęcia podró-
ży do przystanków publicznego transportu zbiorowego. Aby 
zrealizować postawiony cel, dokonano analizy wyników ba-
dań ankietowych dotyczących zachowań komunikacyjnych 
mieszkańców Bielska-Białej. Osoby ankietowane deklarowa-
ły m.in. czas dojścia do przystanku, motywację podróży, mo-
ment rozpoczęcia podróży, a także moment jej zakończenia. 

Jako czynniki charakteryzujące podróż, które potencjal-
nie mogą wpływać na czas dojścia pasażera do przystanku, 
przyjęto motywację podróży, moment rozpoczęcia podróży 
oraz czas trwania podróży. W celu ustalenia, które z tych 
czynników rzeczywiście wpływają na badaną zmienną (czas 
dojścia do przystanku), przeprowadzono analizę statystycz-
ną, polegającą na analizie wybranych statystyk opisowych 
oraz wyników testu Kruskala-Wallisa. 

Uzyskane wyniki wskazują, że spośród badanych czyn-
ników charakteryzujących podróż jedynie czas podróży ma 
wpływ na deklarowany przez pasażera czas dojścia do przy-
stanku. Można stwierdzić, że im dłuższa podróż realizowa-
na przez pasażerów, tym dłuższą drogę są oni w stanie po-
konać, idąc do przystanku autobusowego, z którego rozpo-
czynają podróż. Pozostałe czynniki, tj. „motywacja podróży” 
oraz „godzina rozpoczęcia podróży” wydają się nie mieć 
wpływu na czas dojścia pasażera do przystanku. 
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