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PREFERENCJE PASAZEROW TRANSPORTU ZBIOROWEGO
NA TERENIE AGLOMERACJI SLASKIE)

W artykule przedstawiono wyniki badan preferencji
pasazer6w transportu zbiorowego przeprowadzo-
nych w aglomeracji miejskiej Gérnego Slaska oraz
dokonano jej analizy pod katem gtéwnych wymagan
pasazerow.

Wprowadzenie

Przedsiebiorstwa transportu zbiorowego, aby utrzymad sie
na dzisiejszym rynku transportowym, musza odpowiednio
reagowa¢ na konkurencje tworzaca si¢ na rynku ustug ko-
munikacyjnych oraz na wzrost wymagan i oczekiwan pasa-
zeréw. To wlasnie klienci weryfikuja poziom jakosci $wiad-
czonych ustug komunikacyjnych. Dzigki badaniom marke-
tingowym (przeprowadzanym m.in. za pomoca ankiety lub
wywiadu) mozna okresli¢ preferencje uzytkownikéw trans-
portu komunikacji zbiorowej, a nastepnie odpowiednio za-
reagowad, aby utrzymac klientéw lub pozyskaé nowych.

Najprostszym sposobem jest przeprowadzenie ankiety-
zacji, co daje informacje o indywidualnych preferencjach
pasazer6w oraz pozwala na weryfikacje opinii na temat po-
szczegblnych  parametréw  jako$ciowych $wiadczonych
ustug przez komunikacje miejska danego miasta lub aglo-
meracji {4,5,6].

Badania marketingowe sg obecnie waznym elementem
procesu podejmowania decyzji. Specyfika kazdego rynku
jest inna, stad kazda branza musi i powinna przeprowadzaé
wlasne badania. Zast¢puja one intuicyjne dzialania zarza-
dzajace, ktére czesto bywajg zawodne. Pochopnie podjeta
decyzja moze nie przynie$¢ oczekiwanych korzysci, a nawet
okazac¢ si¢ nieodpowiednia. Dobrze przeprowadzone bada-
nia dostarczaja informacji o konkurentach, klientach i ich
potrzebach oraz koniunkturze rynku {9}.
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Sprawny system transportu publicznego jest podstawg
funkcjonowania przewozéw we wspélczesnej, zatloczonej
aglomeracji miejskiej. Badania marketingowe pozwalaja nie
tylko podejmowac odpowiednie decyzje odnosnie jego roz-
woju, ale takze poznal potrzeby rynku oraz oczekiwania pa-
sazera wobec przewoznika. W dzisiejszych czasach, kiedy
konkurencyjnos¢ rynku jest bardzo duza, poznanie preferen-
¢ji oraz opinii uzytkownikow jest kluczowym elementem na
drodze do zaspokojenia wymagari i podniesienia atrakcyjno-
$ci ustugi. Przedsiebiorstwa komunikacyjne ksztaltuja swoja
oferte na podstawie badafi marketingowych, dzigki czemu
jest ona odzwierciedleniem oczekiwan klientéw [8,91.

Potrzeby transportowe pasazerow

oraz sposoby ich zaspokajania

Pierwszorzednym celem transportu pasazerskiego jest da-
zenie do maksymalnego zaspokojenia potrzeb przewozo-
wych spoleczefistwa, bedacych suma potrzeb indywidual-
nych, rozumianych jako potrzeba przemieszczania w okre-
slonym czasie z miejsca poczatkowego do docelowego.
Charakterystyczne jest powigzanie potrzeb przewozowych
z innego rodzaju potrzebami czlowieka, m.in. pracg, nauka,
rozrywka, zaopatrzeniem, odpoczynkiem itp.{8}.

Potrzebe komunikacyjna determinuje koniecznosé prze-
mieszczania sie, ale rowniez przemieszczania w okreslonym
czasie. Brak mozliwosci zaspokojenia tej potrzeby w komu-
nikacji regularnej powoduje jej zanik lub wymusza inny
sposéb jej realizacji. Analizujac spetnianie potrzeb komuni-
kacyjnych, opieramy sie na obserwacjach potrzeb niezaspo-
kojonych — najczesciej sa one latwiejsze do okreslenia.
W komunikacji pasazerskiej trudno bowiem okresli¢ wielo-
krotnos$¢ przewozu, inaczej niz w analizie badan indywidu-
alnych podrézy. Potrzeby niezaspokojone mozna rozpatry-
waé¢ w nastepujacych podstawowych grupach, tj.: w skali
kraju, na obszarach objetych obstuga komunikacyjna lub
na obszarach nieobjetych ta obstuga. Natomiast analiza
ogdblnego zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych sprowa-
dza sie najcze$ciej do okreslenia stopnia:

* obciazenia komunikacja drég,

* obstugi komunikacyjnej osiedli,

* objecia ludnosci obstluga komunikacyjna.
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Jako$¢ ustug w transporcie zbiorowym

Jako$¢ ustug swiadczonych w réznych przedsiebiorstwach
transportu zbiorowego ksztaltuje sic na zréznicowanym
poziomie. Kazde przedsi¢cbiorstwo dazy do jak najlepszego
i fachowego zagwarantowania jakosci przewozu, aby zapew-
ni¢ klientowi pelna satysfakcje ze $wiadczonej ushugi. Jakosé
ustug $wiadczonych w przedsiebiorstwach komunikacji pa-
sazerskiej nie zawsze jest okreslana, co utrudnia ocene $wiad-
czonych ushug. Wynika to zaréwno z réznorodnosci zadan
przewozowych i zwiazanych z nimi wymaganych warunkéw
obstugi, jak i z indywidualnych preferencji ustugobiorcéw,
zaznaczajgcych sie zwlaszcza w komunikacji pasazerskie;.
Duza czes¢ cech jakosci czesto nie jest mierzalna i nie za-
wsze da si¢ ja tatwo scharakteryzowal w sposéb liczbowy.
Dodatkowym problemem jest wieloznaczno$é danych pojeé,
np. termin typu ,,wygoda jazdy” moze by¢ okreslany zespo-
fem r6znych miernikéw weryfikacji odczucia i sa to czynniki
takie jak: powierzchnia przypadajaca na jednego pasazera,
stopiefi zajecia miejsc siedzacych, ogrzewanie i wentylacja,
wyposazenie w urzadzenia pomocnicze itp. Rézne wartosci
tych miernikéw czesto nie sa sumowane, a wiec ich ocena
poréwnawcza jest nierzadko utrudniona i zmusza do subiek-
tywnego wartoSciowania. W zwiazku z tym trudno méwié
o analizie jakosci ustug generalnych, majac na wzgledzie
pelny zesp6t cech, ktére je charakteryzuja. Nalezy wowczas
dokona¢ analiz czeSciowych, ktére beda sprowadzaly sie do
oceny wartosci poszczeg6lnych cech.

Do ustug oferowanych przez przedsigbiorstwo komuni-
kacji zbiorowej mozna zaliczyé np. zawarte w rozkladach
jazdy komunikacji informacje o rozmieszczeniu punktdw
komunikacji (dostepnosé), czestotliwosci obshugi, szybkosci
komunikacyjnej. Jako$¢ wykonania ustlugi moze zawsze
nieco odbiega¢ od standardu, co moze stworzy¢ gorsze lub
lepsze warunki od oferowanych. Jakos¢ ustug w komunika-
¢ji pasazerskiej obejmuje w szczegd6lnosci nastepujace po-
stulaty przewozowe {1,5,8}:

* dostepnosé,

® czas trwania podrdzy,

* punktualnos¢,

* regularnosd,

® rytmicznosé,

* czestotliwos$d,

* niezawodnosé,

* bezpieczefistwo podrézy,

* wygode podrézy.

W zbiorowym transporcie miejskim postulat ,, wygody”
moze by¢ mierzony za pomoca takich cech jak {7}:

* prostota systemu taryfowego,

* swoboda zakupu biletu,

* zrozumialy system informacji,

* swoboda dojscia do przystanku (wyrazona za pomoca
liczby przejs$¢ dla pieszych, tuneli i przeszkéd archi-
tektonicznych, ktére trzeba pokonad),

* czytelnosé rozkladow jazdy,

* estetyka i o§wietlenie przystankdw,

* latwos¢ wsiadania i wysiadania,
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* komfort jazdy (klimatyzacja, poziom halasu, o§wiet-
lenie, rozmieszczenie miejsc siedzacych itp.),

* kultura obshugi,

* dostep do kasownikéw,

* miejsce na bagaz,

* czytelne oznakowanie przystankdéw i kierunkdw.

Kolejnym terminem budzacym watpliwos¢ jest ,do-
stepno$¢”, jako ze w komunikacji zbiorowej jest cecha, kt6-
ra moze by¢ wyrazona:

* wskaznikami gestosci sieci komunikacyjnej (najpo-
wszechniej stosowane wskazniki gestosci sieci drogo-
wej i kolejowej obliczane sg jako iloraz dhugosci sieci
i powierzchni danego terytorium — zazwyczaj w km
na 100 km?),

* za pomoca czasu dotarcia do punktéw transporto-
wych,

* oferta transportowa przeliczona na mieszkaicéw lub
powierzchnie.

Dostepnos¢ zbiorowego transportu miejskiego w przeli-
czeniu na jednego mieszkarica w Polsce zostala przedsta-
wiona na rys.1. Z danych przedstawionych na nim wynika,
ze najwicksza dostepnos¢ srodkéw transportu zbiorowego
najednego mieszkanicawystepuje m.in. w Warszawie (83 wo-
zokm/1 mieszkarnca), Krakowie (80 wozokm/1 mieszkan-
ca), Lodzi (73 wozokm/1 mieszkanca). Natomiast najmniej-
sza dostepnos¢ transportu miejskiego mozna zaobserwowac
m.in. w Bydgoszczy, jak réwniez na terenie aglomeracji ka-
towickiej, gdzie transport zbiorowy jest realizowany przez
KZ KGOP (45 wozokm/1 mieszkafica), czy tez w Gdyni
(44 wozokm/1 mieszkanca) [71.

Kolejng wazna ustuga w komunikacji pasazerskiej jest
czas trwania podrdzy, rozumiany jako czas realizacji ushugi.
Poprawnos¢ obliczen zalezy od uwzglednienia wszystkich
etapOw procesu transportowego oraz wykorzystania odpo-
wiednich urzgdzen pomiarowych (np. pytanie o czas podré-
zy kierowane do pasazeréw moze by¢ obarczone bledem,
poniewaz polega na subiektywnym i zréznicowanym trak-
towaniu poszczegoOlnych faz podrézy przez pasazera).
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Rys. 1. Dostepnos¢ zbiorowego transportu migjskiego w miastach w Polsce
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Kolejnym z parametréw, ktéry ma duzy wplyw na ja-
kos¢ komunikacji pasazerskiej oraz jej ocene, jest punktual-
nos¢ srodkéw komunikacji, wiazaca si¢ z oczekiwanym od-
jazdem pasazera z przystanku. Punktualno$¢ w komunika-
¢ji zbiorowej jest cecha, ktéra oznacza, ze odjazdy odbywa-
ja sie w granicach tolerancji okreslonego czasu (wczesniej
ustalonych, np. w rozkladach jazdy). Miernikiem punktu-
alnodci jest odsetek kurséw mieszczacych sie w granicach
zalozonej tolerancji. Przykladem do wyznaczania punktual-
nosci {71 jest zalezno$¢ (1):

T—_ P (D

gdzie:

T — punktualno$d,

L, — liczba kurséw (odjazdéw, przyjazdéw lub przejaz-
déw) obserwowanych (przewidzianych w rozkla-
dzie jazdy),

L, — liczba kurséw prawidlowych (czyli mieszczacych
sie w granicach zadanej tolerancji),

L, — liczba kurséw, w ktérych stwierdzono nieprawid-
fowosci usprawiedliwione (niezawinione przez
przewoznika, o ile przyjeto uwzglednianie takiej
okolicznosci).

Wiele wynikéw badan punktualnosci przewozéw w mia-
stach zawiera praca {8].

Jakosé ustug w komunikacji pasazerskiej obejmuje row-
niez inne cechy jako$ci transportu zbiorowego, takie jak:
regularno$¢ i rytmiczno$é, czyli stalos¢ odjazdéw oraz réw-
nos$¢ odstepéw pomiedzy odjazdami poszczegélnych srod-
kéw transportu.

Regularno$¢ oznacza stalosé kursowania, ktéra zwigza-
na jest ze staloscia dwéch elementéw: czasu oraz przestrze-
ni. Potwierdza ona umieszczenie odjazdu $rodka transpor-
towego w rozkladzie jazdy przewoznika jako powtarzalne-
go faktu, co jednak nie przesadza jeszcze o uznaniu przewo-
zu za rytmiczny {7}. Mozna powiedziel, ze transport regu-
larny wystepuje wowczas, gdy realizowane sg codzienne
odjazdy danej relacji z zaznaczeniem, iz nie musza by¢ one
rytmiczne. Regularne sa réwniez odjazdy rzadsze, ale po-
wtarzalne, np. w Swicta i dni wolne od pracy. Kolejna cecha
jako$ci transportu jest rytmiczno$é, czyli rownosé odstepdw
pomiedzy nastepujgcymi po sobie odjazdami §rodka trans-
portowego. Czestotliwo$¢ natomiast wyrazona jest za po-
mocg liczby odjazdéw (kurséw) w jednostce czasu. Nalezy
jedynie wczesniej zdefiniowad okres, ktérego beda dotyczy(¢
pomiary (np. godzina, dzied lub tydzien).

Czestotliwosé, punktualno$é, regularno$é oraz rytmicz-
no$¢ to cechy komunikacji zbiorowej, ktére maja duzy
wplyw na jej ocene przez pasazera. Punktualno$é, ktéra
wigze sie z planowym odjazdem z przystanku, gwarantuje
pasazerowi przyjazd do punktu docelowego o czasie.
Regularno$¢ oraz rytmiczno$¢ wiaze si¢ z mozliwoscia za-
planowania podrézy przez pasazera oraz pewnoscia jej od-
bycia.

Analiza przeprowadzonych badan

Badania preferencji uzytkownikéw transportu publiczne-
go w Aglomeracji Gérnoslaskiej mialy na celu stworze-
nie ogdlnego obrazu preferencji podréznych w zakresie:
srodka transportu, czestotliwo$ci korzystania z ustug ko-
munikacji miejskiej oraz ogdlnej oceny ustug $wiadczo-
nych przez podmioty organizujace transport publiczny
w Aglomeracji Gérnoslaskiej. Badanie pozwolito takze na
stworzenie obrazu przecietnego pasazera tej komunikacji
miejskiej.

Ogodlna struktura badanych oséb zostala przedstawio-
na na rys. 2, 3, 4. Starano si¢ zachowac proporcje pomie-
dzy kobietami a mezczyznami, a najliczniejsza grupe wie-
kowg stanowi przedzial od 18 do 25 lat, lecz nie odbiega
ona znaczaco od pozostalych grup wiekowych, z wyjat-
kiem os6b ponizej 18 roku zycia oraz powyzej 55 roku
zycia. Mozna zauwazy(, ze najliczniejsza grupe respon-
dentéw tworza osoby pracujace, ponad 65% ludnosci jest
w wieku produkcyjnym. Studenci stanowig 25% respon-
dentéw, a pozostale grupy zawodowe — mniej niz 25%
badanej préby.

W dalszej czesci artykutu zostaly przedstawione odpo-
wiedzi na temat preferencji badanej proby. Na rys. 4 widad,
ze 30% respondentéw codziennie korzysta z komunikacji
miejskiej, a az 59% co najmniej kilka razy w tygodniu. 8%
stanowi grupa oséb w ogdle niekorzystajaca z ustug trans-
portu publicznego co, przy 55% os6b posiadajacych wlasny
srodek transportu, jest liczba niewielka.
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Rys. 2. Struktura respondentéw wedtug kryterium wieku
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Rys. 3. Struktura respondentéw wedtug kryterium statusu zawodowego
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Rys. 4. Czestotliwo$¢ korzystania z transportu publicznego przez respondentéw

Rys. 5 i 6 przedstawiajg czestotliwos¢ korzystania z ustug
komunikacji miejskiej w zaleznosci od plci oraz posiadania
whasnego Srodka transportu. Jak wida¢, kobiety sa najlicz-
niejsza grupa korzystajacych z transportu publicznego co-
dziennie, a mezczyzni stanowia wickszos¢ z respondentéw
w ogdle niekorzystajacych z komunikacji miejskiej. Na rys.
6 mozemy zauwazy¢, ze osoby korzystajace z transportu
publicznego codziennie to w wiekszosci osoby nieposiadaja-
ce wlasnego $rodka transportu. 23%, czyli prawie 4 re-
spondentéw posiadajacych wlasny srodek transportu, ko-
rzysta z transportu publicznego rzadziej niz jeden dzien
W miesigcu.

Na rys. 7 przedstawiono cel, w jakim respondenci naj-
czedciej korzystajg z transportu publicznego. 45% badanej
proby najczesciej podrézuje do miejsca pracy lub szkoly.
Pozostale odpowiedzi ksztaltuja si¢ mniej wiecej na tym sa-
mym poziomie.

Rys. 8, rys. 9 oraz rys. 10 przedstawiaja czestotliwosé
korzystania respondentéw z poszczegdlnych $rodkéw trans-
portu, tj. autobuséw, tramwajéw i pociagéw. Jak widad,
sposrdd tych trzech srodkéw transportu tramwaje sa naj-
czesciej wykorzystywane do codziennych podrézy. Z auto-
buséw codziennie korzysta 12% respondentéw, natomiast
z pociagéw — zaden. Wiekszos¢ badanych oséb zadeklaro-
walo, Zze z pociggdw nie korzysta w ogéle lub rzadziej niz
jeden dzien w miesiacu. Moze to $wiadczy¢ o najstabszej
dostepnosci tego srodka transportu. Czestotliwosé korzy-
stania z autobuséw i tramwajéw jest podobna.

Preferencje pasazerow

Na rys. 11 zostaly przedstawione najwazniejsze cechy, ja-
kie wedlug respondentéw posiada komunikacja miejska.
Dla wigkszosci badanych oséb najwazniejszymi cechami
sa punktualnos$é, czestotliwo$¢ kursowania oraz dostep-
no$¢ do sieci komunikacji miejskiej (odpowiednio 23%,
21% i 20%). Z informacji o procentowym udziale odpo-
wiedzi mozemy wnioskowaé, ze wszystkie trzy cechy sg
jednakowo wazne w funkcjonowaniu transportu publicz-
nego. Kolejne cechy: cena, warunki podrézowania oraz
bezpieczenistwo podrézy ksztaltuja sie na podobnym po-
ziomie i kazda z nich zostala wskazana przez okolo 12%
respondentow.
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Rys. 5. Czestotliwos¢ korzystania z transportu publicznego w zaleznosci od pfci
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Rys. 6. Czestotliwos¢ korzystania z transportu publicznego w zaleznosci od posiadania wias-
nego $rodka transportu
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Rys. 8. Czestotliwo$¢ korzystania z autobuséw
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Rys. 9. Czestotliwos¢ korzystania z tramwajow
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Rys. 10. Czestotliwos¢ korzystania z pociggu

Rys. 12 przedstawia stosunek respondentéw do cen bi-
letéw w komunikacji miejskiej. 46% préby uwaza ceny bi-
letéw za do$¢ drogie. 27% badanych os6b uwaza, ze ceny
biletéw sa zdecydowanie za drogie. Prawie identyczny pro-
cent respondentéw (26%) uwaza ceny biletéw za odpo-
wiednie. Udzielono tylko 1% odpowiedzi ,dos¢ tanie” oraz
zadnej odpowiedzi ,bardzo tanie”.

Rys. 13 ukazuje, z jakich biletéw korzystaja respondenci.
Wiekszos¢, bo az 59% badanych osdb, korzysta z biletéw
jednorazowych. 31% respondentéw korzysta z biletéw
miesiecznych, a 10% préby uzywa innych biletéw (w tym
takze biletéw okresowych, np. kwartalnych).

Najbardziej dokuczliwe problemy w komunikacji zbiorowej
W tej czesci artykulu zostaly oméwione wyniki badania
metoda ocen skrajnych najwickszych probleméw, jakich
doswiadczajg pasazerowie podczas przejazdéw miejskimi
srodkami komunikacji. Wyniki zostaly zaprezentowane
w sposéb graficzny na rys.14.

Pokazuja one, ze dla co trzeciego ankietowanego naj-
bardziej dokuczliwym problemem jest czestotliwosé kur-
sowania $srodkéw komunikacji zbiorowej. Natomiast dla
co czwartego pasazera rownie istotna jest wygoda podré-
zy. Badani respondenci uznali, ze informacja o funkcjono-
waniu komunikacji, dostepno$¢ biletéw oraz warunki
wsiadania i wysiadania nie stanowia dla nich Zzadnych
problemdw.
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Rys. 11. Najwazniejsze cechy komunikacji miejskiej
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Rys. 13. Rodzaj wykorzystywanych biletow
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Rys. 12. Ocena cen biletéw komunikacji miejskiej
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Rys. 14. Najbardziej dokuczliwe problemy w komunikacji zbiorowej
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Podsumowanie

Wydaje sie znamienne, ze z punktu widzenia pasazera w ra-
mach postulatéw przewozowych najwigksze znaczenie przy-
pisywane jest punktualnosci i czestotliwosci. Na dalszych
miejscach plasowane sa: rytmicznos¢ i inne. W wyniku prze-
prowadzonych badan ustalono jedynie powszechnie obowia-
zujaca hierarchie cech komunikacji miejskiej, poniewaz jest
ona determinowana warunkami rynkowymi. Hierarchie takg
powinno ustalaé sie systematycznie w ramach badai marke-
tingowych organizatoréw komunikacji miejskie;.

Stosunkowo duza liczba odpowiedzi wskazuje na dos¢ wy-

soka cene biletéw jako czynnik wyrédzniajacy, co potwierdza
tendencje do konkurencji cenowej i dzialania przedsiebiorstw
przewozowych na granicy oplacalnosci. W tej sytuacji nalezy
zwrécié wigksza uwage na czynnik jakosci obstugi klientow
jako waznego obszaru podnoszenia konkurencyjnosci.

Badania preferencji pasazeréw transportu zbiorowego

przeprowadzono na 153 osobach zamieszkujacych Aglo-
meracje Gornoslaska.

Wnioski wynikajace z analizy powyzszych badan:

* transport publiczny jest bardzo waznym elementem
systemu transportowego i Co najmniej raz w tygo-
dniu korzysta z niego az 90% mieszkaicow;

* jedynie 23% pasazeréw pozytywnie ocenia warunki
podrézowania komunikacja miejska, dlatego stan-
dard ustug transportu publicznego powinien zostaé
podniesiony;

* 73% respondentéw uwaza ceny biletéw transportu
publicznego za do$¢ drogie lub zdecydowanie zbyt
drogie, co obniza czestotliwosé korzystania z komu-
nikacji miejskiej;

* badania marketingowe dotyczace preferencji uzyt-
kownikéw transportu publicznego w Aglomeracji
Gornoslaskiej powinny by¢ przeprowadzane co naj-
mniej raz do roku w celu weryfikacji i modyfikacji
ushug przewozowych oferowanych przez operatoréw.
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Podsumowanie
Zachowania komunikacyjne mieszkarficow Tczewa, miasta
sredniej wielkosci, ksztaltuja sie w spos6b typowy dla po-
dobnych polskich miast.

Ponad polowa mieszkancéw Tezewa (53%) realizuje po-
dréze miejskie zawsze lub prawie zawsze komunikacja zbio-

32

rowa. Oznacza to, niestety, ze juz dzi§ wladze miasta po-
winny szukaé rozwiazan ograniczajacych role samochodu
osobowego w przewozach miejskich, by nie dopusci¢ do
catkowitego paralizu komunikacyjnego miasta. Pierwsze
dziatania, w postaci promocji ruchu rowerowego i komuni-
kacji zbiorowej jako alternatywy dla przemieszczen samo-
chodem osobowym, wladze miejskie juz podjely.

Analiza determinant zachowan komunikacyjnych miesz-
kadcow Tezewa wskazuje, ze wplyw na wybdr sposobu podré-
zowania maja:
pleé,
wiek,
status spoleczno-zawodowy,
miejsce zamieszkania,
mozliwos¢ samodzielnego wykorzystywania samo-
chodu osobowego.

Badania zachowan komunikacyjnych nalezaloby zwery-
fikowa¢ za dwa lata, gdyz bedzie wéwczas mozliwa analiza
wplywu funkcjonowania nowego wezta integracyjnego
przy dworcu PKP na spos6b realizacji podrézy miejskich
przez mieszkaficow miasta.

W kolejnych badaniach nalezaloby takze uwzglednié
analize wplywu miejsca zatrudnienia na wybdr sposobu
podrézowania po mieScie. Celowa bylaby réwniez ocena
mozliwosci samodzielnego korzystania z samochodu nie
tylko na podstawie faktu posiadania prawa jazdy, ale tez
dysponowania wlasnym samochodem.



