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Streszczenie: Celem artykutu jest wskazanie podstawowych przemian, ktére dokonaty sie w przedmiocie zachowan trans-
portowych mieszkancéw polskich miast w okresie ostatnich 50 lat. W 2019 r. przypada 50. rocznica przeprowadzenia w Polsce
pierwszych kompleksowych badan ruchu (KBR). W zwigzku z tym mijajace pét wieku historii badan w polskich miastach to
dobra okazja by dokonac ich przegladu i podsumowania. Okres ostatnich 50 lat byt czasem burzliwych przemian spoteczno-
-gospodarczych i politycznych, obejmowat liczne momenty przetomowe, w tym chocby transformacje ustrojowa, wstapienie
do Unii Europejskiej itd. W artykule zostaty zgromadzone i zaprezentowane podstawowe wyniki zrealizowanych komplekso-
wych badan ruchu w polskich miastach wraz z odniesieniami do stosowanych metod badan. Podjeto takze probe identyfikacji
najwazniejszych trendéw zaznaczajacych sie w zachowaniach transportowych ludnosci przez ostatnie 50 lat, a takze scha-
rakteryzowano zjawiska, ktére do tych zmian sie przyczynity. W ostatniej czesci artykutu zostaty przedstawione mozliwosci
wykorzystywania wynikéw badan i korzysci ptynace z prowadzenia regularnego monitoringu mobilnosci mieszkaricédw miast.

Stowa kluczowe: kompleksowe badania ruchu, motywacje podrézy, mobilnos¢, transport zbiorowy, indywidualny transport
samochodowy

Abstract: The main aim of the article is to present the most important transformations in travel behaviours of citizens in
urban areas in Poland in the last 50 years. The first complex traffic survey were conducted in 1969, so 50th anniversary of
such researches seem to be a good occasion to the summaries. In analysed period important socio-economic and political
transformations could be observed. Such critical junctions as the fall of communism, accession to the European Union, etc.
had important role in changing mobility patterns of inhabitants. In our article we collected and compared the results of traffic
surveys conducted in Polish cities in the last 50 years. Based on this database we were able to identify the most important
transformations of travel behaviours. Also the origins of these changes were investigated. Finally, we discussed the possibilities
of the use of mobility data and advantages of regular monitoring of travel behaviours in urban areas.

Keywords: travel surveys, travel motivations, mobility, mass transit, private car transport
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1. Wprowadzenie

W 2019 r. przypada 50. rocznica przeprowadzenia
w Polsce pierwszych kompleksowych badan ruchu
(KBR). Zostaty one zrealizowane w Warszawie na pod-
stawie podjetej przez Prezydium Rady Narodowej
m.st. Warszawy Uchwaty nr 182/1528 zdnia 4.03.1969r.
Mijajace pot wieku historii badan zachowan trans-
portowych w polskich miastach jest wtasciwym
momentem, by dokona¢ przegladu zrealizowanych
badan, wyciagna¢ wnioski i podsumowac ten okres.
Tak dtugi przedziat czasowy (mimo nieregularnosci
prowadzonych analiz i czesto odmiennej metodyki)
daje mozliwos$¢ identyfikacji najwazniejszych trendéw
i zjawisk zwigzanych z przemieszczaniem sie ludnosci
na obszarach zurbanizowanych. Problematyka ta jest
niezwykle istotna nie tylko w kontekscie rozwoju
badan z zakresu geografii transportu czy geografii
miast, ale takze z praktycznego punktu widzenia.
Rozpoznanie kwestii zwigzanych z przemieszcza-
niem sie ludnosci na obszarach miejskich powinno
by¢ punktem wyjscia do opracowania dtugofalowych
polityk przestrzennych i transportowych dla ob-
szaréw zurbanizowanych na poziomie centralnym,
regionalnym i lokalnym (Gadzinski, 2014).

Nalezy podkresli¢, ze okres ostatnich 50 lat byt
czasem istotnych przemian spoteczno-gospodar-
czych i politycznych, obejmujacym liczne momenty
przetomowe, w tym choc¢by transformacje ustrojowa,
wstapienie do Unii Europejskiej itd. Nie sposob nie
zauwazy¢ tez dokonujacego sie waznego postepu
technologicznego w zakresie sposobéw przemiesz-
czania sie 0sob (Jones, 2014). Wszystko to przyczyni-
to sie do ksztattowania nowych potrzeb i zachowan
transportowych. W ciggu ostatnich 50 lat znaczaco
zmienito sie rowniez podejscie do realizacji analiz
transportowych, a takze wykorzystywane metody
badawcze. Obecne badania koncentrujg sie przede
wszystkim na rozpoznawaniu potrzeb mieszkancow
zwigzanych z przemieszczaniem sie, a nie — jak daw-
niej — na przepustowosci drég w dostosowaniu do
natezen ruchu (Nosal, Pawtowska, 2016). Coraz czes-
ciejteztradycyjne techniki badan (z wykorzystaniem
Jkartkiiotdwka”) sa zastepowane poprzez narzedzia
wykorzystujace mozliwosci nowych technologii.

Warto przy tym zauwazy¢, ze problematyka za-
chowan transportowych i ich przemian jest obecnie
przedmiotem zainteresowania wielu badaczy na ca-
tym Swiecie. Wsréd licznych dokonan z tego zakresu,
warto wyrézni¢ prace Torstena Hagerstranda (1970,
1985) z zakresu tzw. geografii czasu, w ktérych rozwi-
jat on badania oparte na analizach dziennych sciezek
zyciowych poszczegdlnych oséb. Na uwage zastugu-
je réwniez opracowana w latach 70. XX w. metodyka
prowadzenia badan zachowan transportowych okre-

$lana akronimem HATS (ang. Household Activity-Travel
Simulator; wiecej Jones, 1979), ktéra wykorzystywano
powszechnie w pdzniejszych analizach transporto-
wych. W ostatnich latach nastgpit wzrost liczby prac
z zakresu badan nad przemieszczeniami, co s$wiadczy
o duzej randze zagadnienia. Interesujaco prezentu-
ja sie zwlaszcza dokonania badaczy holenderskich
i belgijskich (Geurs, van Wee, Van Acker, Witlox, de
Vos itd.) oraz amerykanskich (Handy, Boarnet, Cao,
Mokhtarian itd.). Nalezy takze zauwazy¢, ze szero-
ko zakrojone badania z zakresu mobilnosci ludnosci
prowadzi sie obecnie regularnie w wielu krajach na
catym swiecie na bardzo duzych celowych prébach
gospodarstw domowych (w tym np. na totwie). Na
tym tle badania realizowane do tej pory w Polsce wy-
gladaja dos¢ skromnie.

Celem artykutu jest identyfikacja podstawowych
przemian, ktore dokonaty sie w kwestii zachowan
transportowych mieszkarncéw miast w okresie ostat-
nich 50 lat. Postuzyt do tego dokonany przez autoréw
przeglad wynikéw badan transportowych realizo-
wanych w réznych osrodkach. Artykut rozpoczyna
sie od spojrzenia na historie przeprowadzonych ba-
dan zachowan transportowych ludnosci w polskich
miastach. W kolejnym punkcie zostaty przedstawio-
ne efekty przegladu kompleksowych badan ruchu,
a takze zestawiono najwazniejsze ramowe wyniki
badan, w tym wskazniki dobowe ruchliwosci oraz
podziat modalny na sposoby podrézowania. Nastep-
nie zostata podjeta préba identyfikacji najwazniej-
szych trendéw zaznaczajacych sie w zachowaniach
transportowych ludnosci przez ostatnie 50 lat, a takze
scharakteryzowano zjawiska, ktére do tych zmian sie
przyczynity. Artykut koficzy sie podsumowaniem.

2. Historia badan zachowan transportowych
ludnosci w Polsce

Potrzeba poznania zachowan transportowych lud-
nosci wynikata w duzej mierze z potrzeby stworze-
nia dla planistéw narzedzia, ktére umozliwiatoby
wybér najkorzystniejszego wariantu wykorzystania
posiadanej infrastruktury transportowej oraz efek-
tywnego ksztattowania przysztego systemu trans-
portowego miasta (systemu docelowego i etapéw
jego rozwoju). Dzieki tego typu badaniom mozliwe
byto tworzenie sieciowego modelu transportowe-
go, pozwalajacego na symulacyjne odwzorowywa-
nie zachodzacych zjawisk ruchowych (Rodrigueiin.,
2016). W Polsce tego typu analizy zaczeto prowadzic¢
znacznie pézniej niz w miastach amerykanskich czy
zachodnioeuropejskich. Wynikato to w duzej mierze
zfaktu, ze w ,zachodnim $wiecie” problemy transpor-
towe zaczety pojawiac sie zdecydowanie wczesniej
i miaty inny charakter. Wigzac to nalezy ztypowymdla
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tych obszaréw szybkim rozwojem motoryzagji i du-
zym tempem realizacji nowych inwestycji transporto-
wych. W efekcie stosunkowo szybko niezbedne staty
sie szczegotowe informacje dotyczace przemieszczen
w przestrzeni zurbanizowanej. Jednym z pierwszych
przyktadéw byty badania przeprowadzone w regionie
metropolitalnym miasta Cleveland w USA (Cleveland
Regional Area Traffic Study, 1927). Inny modelowy przy-
ktad to szeroko zakrojone badania w Chicago (Chicago
Area Transportation Study) realizowane w latach 1955-
1962 (wiecej McDonald, 1988).

Jak juz wspomniano we wstepie, pierwsze pet-
ne badania transportowe dla obszaru catego mia-
sta zostaty przeprowadzone w Polsce, w Warszawie,
w roku 1969 na podstawie programu przygotowa-
nego przez Biuro Studidéw i Projektéw Inzynierii
i Komunikacji Miejskiej. W tym celu przyjeta zostata
metodyka opracowana w 1944 r. przez amerykan-
skie Biuro Drég Publicznych (Bureau of Public Roads),
ktéra w pozniejszym okresie zyskata duza popular-
nosc i byta wykorzystywana przez wiele osrodkéw na
Swiecie. Warto zauwazy¢, ze stanowi ona metodycz-
na podstawe wszystkich przeprowadzonych dotad
kompleksowych badan ruchu w polskich miastach.
Zostata tez wykorzystana przez GUS w pracy ba-
dawczej pt. ,Badanie pilotazowe zachowan komu-
nikacyjnych ludnosci w Polsce” (2015). Zaadaptowa-
na metodyka daje wiarygodny statystycznie obraz
podrézy mieszkancéw miast na sieciach transporto-
wych w typowym dniu roboczym. Opiera sie ona na
reprezentacyjnym statystycznie doborze préb popu-
lacji 0séb oraz pojazdéw (w grupach motywacyjnych)
do badan codziennych podrézy oséb, gospodarstw
domowych i analizowanych pojazdéw w granicach
danego obszaru i w powigzaniach zewnetrznych -
czyli wyjazdéw i wjazdoéw do obszaru badan. Me-
todyka przeprowadzania kompleksowych badan
ruchu zostata opisana w szeregu prac, poczawszy
od wspomnianej wyzej amerykanskiej pracy ,bazo-
wej”. Znalazta sie tez w wielu opracowaniach - pub-
likowanych i niepublikowanych, w tym tworzonych
przez krajowe jednostki badawcze (m.in. Instytut
Rozwoju Miast i Regiondw, d. Instytut Ksztattowania
Srodowiska, d. Biuro Planowania Rozwoju Warszawy,
Politechnika Warszawska, Poznanska, Wroctawska),
ale przede wszystkim jest podawana przy kazdym
raporcie sporzadzanym z przeprowadzonych KBR
w poszczegolnych osrodkach. Szczegdlnie szeroko,
wraz z podstawami statystycznymi i uzasadnieniem
przyjetego sposobu badan, zastosowane procedury
zostaty oméwione w pierwszych raportach z prze-
prowadzonych KBR w Polsce (Warszawa - 1969,
Loédz- 1973, Krakdw - 1974).

Warto podkresli¢, ze czastkowe badania mobil-
nosci realizowane byty w Polsce juz przed rokiem

Jedrzej Gadziniski, Ewa Goras

1969, ale nie w takim zakresie i skali, jak pierwsze
kompleksowe badania ruchu. Byty to badania wy-
rywkowe, przeprowadzane doraznie na potrzeby
rozwigzywania pojawiajacych sie problemoéw trans-
portowych — gtéwnie na terenie Warszawy. Wiosng
1959 r.wykonano badanie ruchu samochodowego na
mostach prowadzacych przez Wiste. Uzyskany mate-
riat postuzyt do opracowania zatozen inwestycyjnych
do budowy tras mostowych. Z kolei w 1962 r. podjeto
prébe analizy dojazdéw do pracy komunikacja zbio-
rowg, na podstawie badania ankietowego w zakta-
dach pracy. W tym samym roku zrealizowano réwniez
badanie dojazdoéw kolejg do pracy i szkdt z warszaw-
skiej strefy podmiejskiej (bazujace na ankietowaniu
przedsiebiorstw, odnosnie do dojazdéw pracowni-
kéw do pracy). Wyniki tych analiz zostaty czescio-
wo wykorzystane do sformutowania rekomendacji
w studiach nad przebudowa Warszawskiego Wezta
Kolejowego. W 1964 r. przeprowadzono w stolicy ba-
danie ruchu samochoddéw zarejestrowanych w War-
szawie (wszystkich osobowych i wybranych losowo
ciezarowych). W tym okresie wykonano tez badanie
przeptywu tadunkéw i ruchu samochodoéw ciezaro-
wych w relacjach krajowych zwigzanych z Warszawa.

Nalezy jednak nadmieni¢, ze cze$¢ z przytoczo-
nych badan cechowaty pewne niedociggniecia. Za-
liczy¢ do nich mozna niedoskonatosci metodyczne
i organizacyjne (np. braki w doborze reprezentatyw-
nej grupy do badan), w znacznej mierze spowodo-
wane dazeniem do uzyskania wynikéw niskim kosz-
tem i w stosunkowo krétkim czasie, a takze z braku
zaplecza technicznego do analiz i syntetycznych
opracowan uzyskanych rezultatéw. Dodatkowo na-
lezy zwréci¢ uwage na fragmentaryczny zakres tych
badan (np. badana wybiérczo czes¢ przemieszczen
i Srodkoéw transportu, niepetna identyfikacja czynni-
kéow wptywajacych na ksztattowanie sie zachowan
komunikacyjnych ludnosci). Z drugiej strony jednak
przeprowadzone analizy przyniosty pewna wiedze
o dokonujacych sie przemieszczeniach w ramach
systemu transportowego i zostaty praktycznie wy-
korzystane do wskazania kierunkéw jego rozwoju,
a takze ksztattowania polityki przestrzennej miasta.

Od lat 70. XX w. kompleksowymi badaniami ruchu
zainteresowano sie réwniez w innych duzych pol-
skich miastach, w ktérych zdiagnozowano wystepu-
jace problemy obstugi transportowej (L6dz — 1973r.,
Krakéw - 1974 r.). Duze koszty tego typu badan
spowodowaty podjecie z koricem lat 70. przez In-
stytut Ksztattowania Srodowiska, Oddziat Krakowski,
pracy badawczej polegajacej na opracowaniu tzw.
Systemu Jednolitych Badan Zachowan Komunika-
cyjnych Ludnosci. W efekcie opracowano standardy
przeprowadzania kompleksowych badan ruchu dla
miast Srednich i matych, tak by mozna w nich wia-
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rygodnie modelowac ruch - nie angazujac duzych
srodkow finansowych i dziatan organizacyjnych
w przeprowadzenie wywiadéw domowych. Przyje-
to hipoteze, ze wystepuja podobienstwa w zacho-
waniach komunikacyjnych mieszkancéw miast ma-
tych i $rednich, a w zwiazku z tym zdiagnozowane
podobienstwa powinny umozliwi¢ ograniczenie
zakresu badan potrzebnych do odzwierciedlenia
obrazu ruchu na sieci transportowej — bez szkody
dla ich wiarygodnosci statystycznej. Podstawa byto
ograniczenie wywiadéw domowych do tzw. matej
préby ,500” (@ankietowanych 500 gospodarstw domo-
wych), przy réwnoczesnej realizacji petnych badan
natezen ruchu na sieciach drogowych, pomiaréw
napetnien srodkéw transportu publicznego oraz
ankietowania kierowcéw w punktach kordonowych
zlokalizowanych na wlotach do miast i w miejscach
charakterystycznych sieci (przeprawy mostowe, ko-
lejowe etc.). Przytoczona metodyka pozwolita prze-
prowadzi¢ badania transportowe w wielu mniej-
szych osrodkach, szczegdlnie w latach 80.i90. XX w.
Wiekszos$¢ osrodkéw podjeto po przeprowadzeniu
badan kolejne zadanie — opracowanie tzw. studiéw
transportowych dla uzyskania kierunkowych planéw
rozwoju sieci drogowej (ujmujgcych mozliwosci za-
spokajania planowanych potrzeb transportowych
mieszkancéw wraz z etapowaniem rozwoju sieci). Ta-
bela 1 przedstawia zestaw osrodkéw miejskich, ktére
przeprowadzity badania zachowan komunikacyjnych
mieszkancédw miast na tzw. matej probie (,500”) i dat

niajace sie w czasie z pozytkiem dla biezacego za-
rzadzania, prowadzonej polityki transportowej oraz
planowanego rozwoju systemu transportowego —
w korelacji z postepujacymi zmianami w zagospoda-
rowaniu przestrzennym tych osrodkéw!.
Kompleksowe badania ruchu pozwolity na roz-
poznanie podstawowych zachowan transportowych
mieszkancéw miast, umozliwity modelowanie i pro-
gnozowanie zmian przeptywéw potokéw ruchu,
a takze prowadzenie w miastach odpowiedniej po-
lityki transportowej w oparciu o konkretne dane. Do
dzis ten rodzaj badan pozostaje w zasadzie jedynym,
wiarygodnym zrédtem informacji o mobilnosci lud-
nosci na obszarach miejskich. W tym miejscu nalezy
jednak wskazac¢ na pewne problemy i niedoskonato-
$ci kompleksowych badan ruchu. Najogélniej zaliczy¢
do nich mozna: ,btedy ludzkie”, w tym nieobowiaz-
kowos¢, niesystematycznos¢, a takze rozbieznosci
metodyczne - rézny zakres badan, zréznicowang
jakos¢, nieadekwatny dobor statystycznej proby do
badan etc. (Brzezinski, 2017). Warto podkresli¢ tez
utrudniony dostep do rezultatéow wielu przeprowa-
dzonych badan (niekompletne archiwa, niepamiec
etc.). W efekcie brakuje opracowan zbiorczych ze-
stawiajacych wyniki badan realizowanych w r6znych
latach i w réznych osrodkach. Dotychczasowe analizy
sprowadzaty sie gtéwnie do przegladu wynikéw, ale
wykonanych w odniesieniu do jednego miasta w réz-
nych horyzontach czasowych (najpetniej przedsta-
wionych w Warszawie i Krakowie; np. Zawieska, 2017).

Tab. 1. Badania ruchu w miastach polskich wedtug metody SJB na tzw. prébie ,500".

Lp. Miasto Data badania Lp. Miasto Data badania
1 Zakopane 1980i 1990 13 | Zielona Goéra 1997 i 2005
2 Przemysl 198811999 14 | Tomaszow Mazowiecki 1997
3 Kielce 198912001 15 | Tarndéw 19781997
4 Rzeszow 1989, 2004, 2009 16 | Kalisz 1998
5 Wioctawek 1993 17 | Dabrowa Goérnicza 1996
6 Sanok 19932001 18 | Skoczéw 1998
7 Krosno 19932009 19 | Legnica 1998
8 Nowy Sacz 1975, 1984, 1994 20 | Olsztyn 1998, 2001 i 2008
9 Ostrowiec Swietokrzyski 1980,1994, 2006 21 Biatystok 1999, 2004 i 2007
10 Radomsko 19942008 22 | Jelenia Géra 2001
11 Kalisz 1996 23 | Leszno 2005
12 Piotrkéw Trybunalski 199712004

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatu archiwalnego w IRMIR.

ich wykonania. Z zestawienia wida¢, ze wiekszos¢
miast, doceniajac korzysci z przeprowadzonych ba-
dan, w ramach prowadzonego monitoringu ruchu
powtarzata analizy, weryfikujac modele ruchu zmie-

' Na podstawie przeprowadzonych prac i doswiadczen au-
torskich powstata publikacja pt.,Metoda budowy baz da-
nych o drogowym ruchu miejskim” (Goras, Waltz, 2000).



Warto réwniez wspomniec o innej grupie badan
transportowych wykonywanych ostatnio powszech-
nie w polskich miastach, ktéra takze dostarcza pew-
nych informacji o zachowaniach przestrzennych
ludnosci. Sa to badania preferencji transportowych,
ktore zaczety byc przeprowadzane gtéwnie w wyniku
przyjetej ustawy o transporcie publicznym z dnia 16
grudnia 2010 r. (tj. Dz. U. 2016, poz. 1867). W odnie-
sieniu do poziomu lokalnego ustawa ta zobowigzuje
gminy liczace co najmniej 50 tys. mieszkarncéw oraz
gminy na mocy porozumienia miedzygminnego
i zwigzki gmin o liczbie mieszkarcéw co najmniej 80
tys. do opracowania ,planu zréwnowazonego rozwo-
ju transportu zbiorowego”, zwanego planem trans-
portowym. Plan transportowy z zatozenia wyznacza
sieci komunikacyjne, na ktérych jest planowane re-
alizowanie przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej. Czescig planu jest m.in. dokonanie analizy
potrzeb i opracowanie prognozy potrzeb przewo-
zowych?. Spowodowato to ukierunkowanie prob-
lematyki prowadzonych analiz gtéwnie na badania
podrézy niepieszych i to realizowanych w szczegol-
nosci transportem publicznym oraz - co zrozumiate —
przekazanie gminnych srodkéw finansowych na te
wtasnie badania. Obligatoryjnos¢ ustawowa realiza-
¢ji planéw transportowych, szczegélnie w gminach
o skromnym budzecie, spowodowata pewne odejscie
od prowadzenia kompleksowego monitoringu ruchu,
uzyskiwanego z KBR. Ze wzgledéw metodycznych
wyniki tych badan nie maja wiarygodnosci staty-
stycznej, dajg odpowiedzi typu ,co by byto gdyby”,
czyli nie sa ,inwentaryzacja” mobilnosci i zachowan
komunikacyjnych ludnosci. Nie negujac potrzeby
opracowywania planéw transportowych, nalezy
podkresli¢, ze badania preferencji wyboru srodka
przewozowego przygotowywane na potrzeby planu
transportowego nie s w stanie zastgpi¢ monitoringu
zachowan komunikacyjnych uzyskiwanych z KBR.

W ostatnich latach, w wyniku rozwoju nowoczes-
nych technik badawczych i postepu technologiczne-
go, zaczeto coraz bardziej interesowac sie alternatyw-
nymi metodami zbierania danych na temat zachowan
transportowych ludnosci, celem zmniejszenia kosz-
tow badan i problemoéw organizacyjnych. W krajach

2 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja
2015 r. w sprawie szczegétowego zakresu planu zréwno-
wazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego nie
podaje metody ani zasad przeprowadzania oceny i pro-
gnoz potrzeb przewozowych - ujmujac jedynie hastowo
zadania, ktére ,plan” powinien uja¢, pozostawiajac prob-
lem prognozowania potrzeb w sposéb ,otwarty”.
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o wysoko rozwinietej motoryzacji, posiadajacych
znaczacy dorobek metodyczny, zaczeto juz prowa-
dzi¢ na szeroka skale badania, na duzych prébach
respondentéw z wykorzystaniem odbiornikéw GPS
(Wolf, 2000, 2006; Zmud, Wolf, 2003; Bricka i in., 2009)
lub telefonéw komoérkowych (Geursiiin., 2015). W Pol-
sce tego typu badania realizowano do tej pory spo-
radycznie i na niewielkich grupach oséb (Gadzinski,
2018). Ciekawa inicjatywa jest tez projekt INMOP3
(Brzezinski, 2017; Kucharski i in., 2018). Proponuje on
szeroko zakrojone badania dotyczace modelowania
ruchu z wykorzystaniem danych GSM (z kart SIM) po-
zyskanych od operatorow telefonéw komérkowych
i danych z odbiornikéw GPS zainstalowanych w po-
jazdach flotowych.

3. Przeglad wynikéw zrealizowanych badan

W 2018 r. na potrzeby przygotowania raportu o sta-
nie polskich miast, opracowanego w ramach pro-
wadzonego Obserwatorium w Instytucie Rozwoju
Miast i Regionéw: ,Transport i mobilnos¢ miejska”
(Gadzinski, Goras, 2019), zostaty zebrane informa-
cje na temat wykonanych i realizowanych w Polsce
kompleksowych badan ruchu, a nastepnie doko-
nano kwerendy ich rezultatéw. Nie dla wszystkich
przypadkoéw byto to w petni mozliwe ze wzgledu na
trudnosci z pozyskaniem danych. Niemniej jednak
w przygotowanym zestawieniu znalazta sie zdecy-
dowana wiekszos$¢ osrodkéw, w ktérych przeprowa-
dzano badania mobilnosci miejskiej. W tab. 2 zostaty
zawarte podstawowe informacje, ktére zwyczajowo
s gromadzone podczas tego typu badan. Zaliczono
do nich dane o poziomie ruchliwosci ogdlnej mie-
rzonej srednia liczba odbywanych przez mieszkanca
podrézy w ciggu doby (w typowym dniu roboczym)
oraz podziat modalny — procentowy udziat sposobdéw
podrézowania.

Ogotem od 1969 r. zrealizowano w Polsce ok. 75
kompleksowych badan ruchu, z czego 36% w mias-
tach najwiekszych (powyzej 500 tys. mieszkancow),
52% w miastach duzych (100-500 tys. mieszkancéw),
a 12% w miastach do 100 tys. mieszkancéw. Dotych-
czas analizy tego typu przeprowadzono co najmniej
raz w 44 osrodkach (najwiecej — szes¢ razy w War-
szawie). Najmniejszym miastem, w ktérym wykonano
badania ruchu byto Zakopane (w 1980 r. i 1990 r.).
W latach 70. i 80. analizy transportowe na poziomie
miast nie cieszyty sie jeszcze duzg popularnosciag
(tacznie 15 badan). Wzrost zainteresowania nastagpit
w potowie lat 90. Ogdétem do 2000 r. zrealizowano
25 takich pomiaréw, a w od poczatku XXI w. - 34.
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Tab. 2. Kompleksowe badania ruchu w Polsce i najwazniejsze uzyskane wyniki.

Rok PODSTAWOWE PARAMETRY BADAN
Miasto rz‘;::::“;"’i‘:ié Podziat modalny [%] w ciagu doby - sposéb podrézowania
mri‘:s;l;la’gfa pieszo TP ITS rower inny
1969 1,80 20,3 72,3 74 b.d. b. d.
1980 2,00 26,8 59,2 13,1 b.d. 0,9
Warszawa 1993 2,50 30,1 48,7 20,2 0,6 0,4
1998 2,26 20,5 52,5 25,8 04 0,8
2005 1,85 21,6 54,6 22,6 0,9 0,3
2015 1,99 17,9 46,8 31,7 3,1 0,5
1974 1,70 21,2 72,8 6,0 b.d. b. d.
1985 2,17 304 58,2 10,3 b.d. 11
Krakow 1994 1,87 29,2 48,6 19,2 1,6 14
2003 2,00 259 42,6 27,1 1,5 2,9
2013 2,02 284 36,3 33,7 1,2 0,4
1974 1,91 33,6 62,8 3,6 b. d. b. d.
todz 1995 2,13 24,0r 55,0 23,0 b. d. b. d.
2011 b.d. b.d.
2006 1,32n b.d. 56,2 43,8 b.d b.d
Wroctaw 2010 1,87 18,7 353 41,6 3,5 0,9
2018 1,70 24,2 27,6 41,4 6,3 0,5
g 1987 1,83 31,0 51,0 16,0 b.d b.d
.g 1997 b. d. 15,0 37,0 48,0 b.d b.d
S Poznan
g. 2000 2,44 10,0 36,1 52,0 19 b.d
= 2013 1,70 137 432 39,1 4,0 b.d.
-g 1989 1,78 34,2 41,0 24,8 b. d. b. d.
= Rzeszéw 2000 2,20 23,6 40,2 36,2 b. d. b.d.
:§ 2009 1,86 22,5 31,8 43,7 19 0,1
= 1994 222 | 279 39,2 27,5 b.d. 5,4
s Gdarisk 2002 181 b. d.
é 2016 210 | 208 32,1 412 59 b.d.
Zielona Géra 1997 1,72 37,8 38,8 324 b. d. b.d.
2005 1,90 19,9 471 331 b. d. b.d.
Katowice 1998 2,05 37,5 33,0 29,0 0,2 0,3
Bialystok 2000 220 | 236 40,2 36,2 b.d. b.d.
2007 2,28 20,0 35,0 45,0 b. d. b.d.
Olsztyn 2000 2,05 45,0 23,0 32,0 b. d. b.d.
2009 2,20 21,5 37,4 411 b. d. b.d.
Bydgoszcz, 2005 E j bd. ; ;; j ?
Torun
2013 b. d. b. d.
1990 1,50 40,0 46,0 14,0 b.d. b.d.
Kielce 1994 1,65 40,0 44,0 18,0 b.d. b.d.
2015 2,12 34,0 21,0 42,0 3,0
Wiglokgzglvski 2003 b.d. b.d.
Syczecin 2010 1,25 b. d.
2016 1,90 b. d.
Opole* 2010 - b.d. 36,0 63,0 1,0 b.d.

3 W podrézach wewnetrznych i zewnetrznych.
4 Dane dotycza tylko Srédmiescia miasta.
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Nowy Sacz 1975 1,57 48,6 45,8 5,6 b.d. b.d.
Jaworzno 1978 1,53 41,7 54,2 4,1 b.d. b.d.
1978 1,61 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
Tarnéw
1997 1,62 37,6 28,8 32,0 0,8 0.8
Kalisz 1996 1,75 28,5 50,0 21,5 b.d. b.d.
Dabrowa Gérnicza 1996 1,88 28,3 48,0 23,7 b. d. b. d.
° Legnica 1998 2,24 27,9 37,2 29,5 b.d. b.d.
c
Tg Siemianowice SI. 1998 1,82 40,5 33,7 25,7 0,1 b. d.
2
o Czestochowa 2000 151 - 60,8 32,9 57 b.d.
p 1,23n
8 Tychy 2008 b. d. b. d.
=
Ptock 2008 b.d. b.d.
Sosnowiec 2009 b.d. b.d.
2010 1,61n - 50,1 48,7 0,4 08
Gdynia 1,65n - 39,8 57,8 1,8 0,6
2015
b.d. 10,9 51,5 35,6 1,6 0,4
Rybnik 2015 1,62 25,0 12,0 60,0 2,0 1,0
Wioctawek 2014 b.d. 34,0 35,0 27,0 3,0 1,0
Mielec 1975 1,56 41,0 55,9 3,1 b.d. b.d.
Ostrowiec 1980 1,64 39,0 36,1 24,9 b.d b.d.
Swietokrzyski 2005 1,90 19,9 47,1 33,1 b.d b. d.
[}
% 1988 1,62 54,2 26,0 19,8 b.d b.d
c Przemysl
% 1999 1,75 47,0 33,7 19,3 b.d b.d.
[
g Sanok 1993 1,88 55,2 25,0 19,8 b.d. b. d.
E 1993 1,90 48,2 28,0 23,8 b.d. b.d.
@ Krosno
s 2008 1,90 19,9 471 33,0 b.d. b.d.
Tomaszow 1997 1,71 30,7 49,8 19,5 b.d. b.d.
Mazowiecki
Leszno 2005 1,90 19,9 47,1 33,1 b.d. b.d.
Zywiec 1976 1,50 61,8 32,3 59 b.d b.d
% Myslenice 1977 1,48 61,8 32,3 59 b.d. 54
§ 1980 1,59 49,4 31,9 18,7 b.d. b.d.
Zakopane
1990 1,65 442 28,8 27,0 b.d. b.d.

n - ruch niepieszy, r — tacznie z ruchem rowerowym, kursywa przedstawiono wyniki badan przy wytaczeniu z analiz ruchu

pieszego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Gadziriski, Goras, 2019.

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze przy poréwny-
waniu wynikoéw uzyskanych z badan prowadzonych
w réznych osrodkach, konieczne jest zachowanie
daleko idacej ostroznosci. Wynika to z postugiwania
sie przez miasta nieco odmienng metodyka, ktéra
uniemozliwia stosowanie prostych analogii, a takze
réznego definiowania podstawowych poje¢. W od-
niesieniu do podziatu modalnego przedstawionego
w tab. 2, mozna zauwazy¢, ze czesto wystepuja braki
danych w kategoriach rower oraz inny srodek trans-
portu. W niektérych badaniach podréze tymi srod-
kami transportu byty pomijane. Zdarzato sie rowniez,
ze podrdze rowerem sumowano z ruchem pieszym
(np. w todzi w 1995 r.). W przypadku wynikéw dla

ruchu pieszego réwniez mozna miec¢ watpliwosci
dotyczace poréwnywalnosci uzyskiwanych wartosci.
Krétkie podréze piesze, ponizej pewnych odlegtosci
od Zrédta ich rozpoczecia, czesto nie byty ujmowane
w analizach. Niestety w poszczegdlnych badaniach
odlegtosci te byty rowniez odmiennie mierzone -
zwykle powyzej 100 lub 200 m, ale czasem nawet
powyzej 500 m, pomijajac krétsze przemieszczenia.
Zdarzato sie tez, ze podroze piesze w ogdle nie pod-
legaty badaniom. Podobnych réznic metodycznych
mozna by wskaza¢ wiecej.

Problem niejednorodnosci metodycznej prowa-
dzonych badan typu KBR jest podnoszony od daw-
na przez rézne Srodowiska badawcze zajmujace sie
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ta tematyka. Pomocg moze okazac sie opracowany
w 2018 r. pod auspicjami GUS ,Poradnik w zakresie
przeprowadzania ankietowego badania mobilnosci
transportowej ludnosci”, w ktorym zostata wskazana
petna metoda prowadzenia badan typu KBR. W po-
radniku zarekomendowano metode losowania préb
statystycznych, sposéb prowadzenia badan, wzory
formularzy oraz metode oceny jakosci uzyskiwanych
wynikow iich prezentacji. W efekcie powstata swego
rodzaju instrukcja do wykorzystywania przez gmi-
ny, co daje w przysztosci szanse na standaryzacje
analizi ujednolicenie metod w prowadzonych bada-
niach mobilnosci. Powszechne stosowanie metody
rekomendowanej w Poradniku moze w przysztosci
ograniczy¢ istniejacy problem dokonywania analiz
poréwnawczych miedzy miastami.

Z uwzglednieniem powotanych wyzej uwarunko-
wan, na ryc. 1 przedstawiono udziat podrézy samo-
chodem w catkowitej liczbie podrézy realizowanych
transportem publicznym i samochodem. W przy-
padku tych sposobdéw przemieszczania sie mozna
mowi¢ o stosunkowo niewielkich rozbieznosciach
metodycznych przeprowadzonych badan w poszcze-
golnych osrodkach. Wartosci ponizej 50% $wiadcza
o wiekszej popularnosci transportu publicznego
i analogicznie - wyzsze pokazuja dominacje indywi-
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dualnego transportu samochodowego. Na ryc. 1, jak
i na kolejnych 2 i 3, rozmiar kropki obrazuje wielko$¢
miasta, w podziale na trzy podstawowe grupy — mia-
sta najwieksze (powyzej 500 tys. mieszkancéw), duze
(powyzej 100 do 500 tys. mieszkarncow), Srednie (do
100 tys. mieszkancow).

Wykres przedstawiony na ryc. 1. potwierdza wy-
razny wzrost popularnosci samochodu osobowego
jako podstawowego srodka transportu w miastach.
W pierwszych badaniach sprzed roku 1990 jego
udziat w przewozach byt jeszcze nieznaczny i zwykle
nie przekraczat 30%. Wyjatek stanowity stosunkowo
niewielkie miasta, takie jak Ostrowiec Swietokrzy-
ski, Przemysl, Zakopane, gdzie odnotowano ok. 40%
udziat tej gatezi transportu. Po roku 1990 w zasadzie
we wszystkich os$rodkach udziat samochodu w po-
dziale modalnym przekraczat 30%, a po roku 2005
-40%. Jednak dopiero pod koniec lat 90. XX w. w nie-
ktorych miastach podréze samochodem osobowym
staty sie bardziej popularne od tych realizowanych
transportem publicznym. Zdarzaja sie osrodki (Kielce,
Wroctaw), gdzie wartos¢ przyjetego wskaznika byta
wieksza lub zblizona do 60%, a wiec samochdd stat
sie Srodkiem transportu zdecydowanie popularniej-
szym niz transport publiczny. Jednakze w wiekszosci
przypadkéw mozna zaobserwowac wzgledna réwno-
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Ryc. 1. Udziat podrézy samochodem w catkowitej liczbie podrézy z wykorzystaniem transportu publicznego i samochodu.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z tab. 2.

¢ Opracowany w ramach pracy badawczej pt.,Ankie-
towe badanie mobilnosci transportowej ludnosci
na poziomie lokalnym” zrealizowanej przez Cen-
trum Badan i Edukacji Statystycznej GUS.

7 Na rycinach przedstawiono linie trendu (regresja liniowa)
opisane réwnaniami, w ktérych zmienng objasniajaca
X jest zmienna czasowa - rok realizacji KBR, a zmienng
objasniang y - udziat podrézy samochodem (ryc. 1) oraz
ruchu pieszego (ryc. 3) w podziale modalnym, a takze
Srednia ruchliwo$¢ mieszkancow (ryc. 2).
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wage pomiedzy tymi dwiema gateziami - w ostatnio
realizowanych badaniach dominuja wartosci z prze-

dziatu 40-60%.

Jedrzej Gadziniski, Ewa Goras

tych badan, ktére obejmowaty kompletne analizy
catosci ruchu, czyli rowniez ruch pieszy. Trend wska-
Zujacy na zmiane poziomu mobilnosci nie jest juz tak
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Ryc. 2. Sredni poziom ruchliwosci mieszkancow.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z tab. 2.

Na ryc. 2 przedstawiono z kolei sredni dobowy
poziom ruchliwosci mieszkancéw uzyskany podczas
badan ruchu przeprowadzanych od roku 1969. Ze
wzgledu na fakt, ze zaprezentowane dane moga by¢
obcigzone pewnymi réznicami metodycznymi wyko-
nanych badan, w ré6znych miastach i w poszczegol-
nych latach, w celu otrzymania wiekszej poréwny-
walnosci, w zestawieniu zostaty ujete jedynie wyniki

jednoznaczny jak w odniesieniu do obserwowanych
zmian w podziale modalnym (ryc. 1). W przypadku
mniejszych o$rodkéw (do 100 tys. mieszkancéw)
mozna zauwazy¢ systematyczny wzrost poziomu
ruchliwosci, natomiast w $rednich miastach trudno
jest o wskazanie wyraznej prawidtowosci. Natomiast
w najwiekszych osrodkach najwyzszy poziom mobil-
nosci mieszkancéw charakterystyczny byt dla korica
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Ryc. 3. Udziat ruchu pieszego w podziale modalnym.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z tab. 2.
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lat 90. W nastepnych latach nastgpit nieznaczny jego
spadek. Mozna to potencjalnie wigza¢ z przemiana-
mi demograficznymi (starzeniem sie spoteczenstwa),
a takze rozwojem technologii (zdalna praca, handel
e-commerce). Wptyw na stabilizacje poziomu ruchli-
wosci dobowej miat réwniez z pewnoscia, szczegdl-
nie w duzych miastach, coraz tatwiejszy dostep do
réznorodnych towaréw konsumpcyjnych, w tym brak
Lpogoni” za artykutami codziennego uzytku, ktéra
miata miejsce w latach poprzednich.

Majac swiadomos¢ pewnych réznic w przyjetej
w poszczegolnych osrodkach miejskich metodyce ba-
dan ruchu pieszego, zdecydowano sie jednak, w celu
okresdlenia ogdlnego trendu, na przedstawienie po-
réwnawcze i tego sposobu przemieszczania sie. Wy-
kres ukazany na ryc. 3 wskazuje na zmniejszajaca sie
w kolejnych latach role ruchu pieszego w strukturze
podroézy. Szczegdlnie widoczne jest to w przypadku
srednich osrodkéw (do 100 tys. mieszkancéw) oraz
miast duzych. Trudno natomiast wskazac na jaki$
konkretny trend w przypadku najwiekszych osrod-
kéw zurbanizowanych, gdzie udziat ruchu pieszego
oscyluje w granicach od 10 do 35%.

Znacznie wyrazniej zaznacza sie w ostatnich la-
tach postepujacy wzrost znaczenia ruchu rowerowe-
go. Niestety ten sposdb przemieszczania sie byt uj-
mowany dopiero po roku 1990 (i to nie we wszystkich
badaniach). Uprzednio najczesciej wigczano go do
kategorii ,pozostate”. Do 2010 r. w zadnym analizowa-
nym miescie udziat podrézy rowerem nie przekroczyt
2%. W p6zniejszym okresie jego popularnosé w niek-
torych osrodkach zaczeta wzrastac, osiagajac niemal
6% udziatu w strukturze ruchu - np. 5,9% w Gdansku.

4, Identyfikacja najwazniejszych trendow
w zmianach zachowan transportowych

Przeglad wynikéw kompleksowych badan ruchu,
mimo wszelkich wspomnianych wyzej uwarunkowan
metodycznych, organizacyjnych oraz oddziatywania
cech i proceséw lokalnych w poszczegdlnych
osrodkach, majacych wptyw na wyniki analiz
poréwnawczych, pozwala wskaza¢ pewne ogdlne
trendy zaznaczajace sie w zmianach zachowan trans-
portowych ludnosci miast.

WSsréd najwazniejszych obserwowanych zmian

w zachowaniach transportowych ludnosci wskazac

mozna:

— wazrost wykorzystania samochodu w codziennych
podrézach; wyniki analizowanych komplekso-
wych badan ruchu pokazuja jednoznacznie, ze
udziat ruchu samochodowego w podziale modal-
nym systematycznie wzrastat, stajac sie w wielu
osrodkach podstawowym sposobem przemiesz-
czania sie; wynikato to w duzej mierze z rosnace-

go wskaznika motoryzacji; zjawisko to w ujeciu
ogélnokrajowym szerzej zostato opisane w pub-
likacjach Komornickiego (2011);

spadek znaczenia transportu publicznego w zaspo-
kajaniu potrzeb komunikacyjnych; z dostepnych
badan, szczegélnie z duzych miast wynika, ze
wraz z rosngcym udziatem podrézy z wykorzy-
staniem transportu indywidualnego, w ostatnich
50 latach systematycznie spadata popularnos¢
transportu publicznego; do potowy lat 90. au-
tobusy i tramwaje byty dominujacym sposobem
przemieszczania sie w wiekszosci polskich miast
(mimo niedofinansowania i zawirowan organiza-
cyjnych — Pucher, 1995); w pdzniejszym okresie,
wraz ze wzrostem motoryzacji indywidualnej, ten
rodzaj transportu sukcesywnie tracit na znaczeniu;
spadek udziatu w ruchu transportu publicznego
bytby zapewne jeszcze wiekszy gdyby nie po-
dejmowane w ostatnich latach préby wdrazania
pewnych ograniczen dla ruchu indywidualnego
oraz wzrost zainteresowania inwestycjami w sy-
stem transportu publicznego (tabor, odpowiedni
przebieg tras);

stabilizujgca sie mobilnos¢ mieszkaricéw miast; ana-
liza wynikéw kompleksowych badan ruchu nie
pokazuje w ostatnich latach zwiekszajacej sie ru-
chliwosci dobowej mieszkarncow wyrazonej liczba
wykonywanych podrézy; po zaznaczajacym sie
wzroscie mobilnosci w latach 90. nastgpito pew-
ne ,uspokojenie” i rbwnowaga tego wskaznika;
moze to mie¢ m.in. zwigzek, jak wczesniej wspo-
mniano, ztatwym dostepem do codziennych débr
konsumpcyjnych, ktére mozna pozyskac czesto
w jednym miejscu (sklepy wielkopowierzchnio-
we) lub nawet bez wychodzenia z domu (zakupy
internetowe), co eliminuje konieczno$¢ odbywa-
nia kilku podrézy w celu wyboru poszukiwanego
towaru;

wzrost odlegtosci pokonywanych w ramach codzien-
nie odbywanych podrézy; ten fakt potwierdzaja
m.in. wyniki badan dojazdéw do pracy (z 1989,
2006 i 2011 r. — Kurek i in., 2015; Guzik, 2015; Sle-
szynski, 2012); wskazujg one na wzrost liczby
przemieszczen miedzygminnych, odbywanych
zwlaszcza na obszarach najwiekszych aglomera-
¢ji miejskich; oprécz zauwazalnych zmian w stylu
zycia, czy wzrostu aktywnosci zawodowej od lat 80
i 90. ubiegtego wieku, zaznacza sie tutaj rowniez
wptyw mozliwosci wyboru ,szybszych”, wygod-
niejszych srodkéw przemieszczania sie, co ogra-
nicza czas poswiecany na codzienne podréze;
wzrost popularnosci roweru jako miejskiego Srodka
transportu; w ostatnich latach rower zaczat by¢ po-
strzegany jako atrakcyjny sposdb przemieszczania
sie na obszarach miejskich; efektem jest zauwa-



zalny wzrost jego udziatu w podziale modalnym
podrézy; wedtug kompleksowych badan ruchu
przeprowadzonych w ostatnich latach, szczegél-
nie w wiekszych osrodkach, podréze rowerem
obejmowaty nawet do 6% wszystkich podrézy,
warto jednak zwréci¢ uwage na duze wahania
udziatu tego srodka transportu w zaleznosci od
pory roku i pogody, a takze jego cechy, ktére po-
woduja, ze nie mozna uznac podrézy rowerami za
mozliwe dla wszystkich uzytkownikéw ruchuido
wszystkich celdw realizowanych podrézy (Brze-
zinski, Jesionkiewicz-Niedzinska, 2014).

5. Przyczyny zachodzacych przemian
i perspektywy na przysztosc - dyskusja

W kontekscie wyréznionych trendéw warto odnies¢
sie do podtoza postepujacych przemian. Na ewolu-
cje zachowan transportowych mieszkancéw polskich
miast w ciaggu ostatnich 50 lat miaty wptyw w duzej
mierze zjawiska zewnetrzne o charakterze globalnym,
ktore mozna nazwa¢ megatrendami’ (por. Naisbitt,
Aburdene, 1990). Zaliczy¢ do nich nalezy transfor-
macje ustrojowa, globalizacje, integracje europejska,
przemiany spoteczne i demograficzne, a takze postep
technologiczny (w tym informatyzacje, cyfryzacje)
oraz urbanizacje. Wskazane zjawiska doprowadzity
do zasadniczych zmian, w zasadzie w kazdej ze sfer
zycia mieszkarncow miast, zmienity zakres i rodzaj
realizowanych potrzeb, a w konsekwencji rowniez
ulegty zmianie codzienne ,$ciezki zyciowe” poszcze-
golnych oséb i funkcjonowanie lokalnych systeméw
transportowych.

Bez watpienia kluczowe znaczenie dla organiza-
¢ji i funkcjonowania miejskich systemoéw transpor-
towych miaty momenty przetomowe, a wsrdd nich
przede wszystkim przemiany ustrojowe i gospodar-
cze dokonujace sie na przetomie lat 80. i 90. Warto
jednak podkresli¢, ze juz wczesniej, w latach 70., ta-
kim momentem zwrotnym byto otwarcie Fabryki Sa-
mochodéw Matolitrazowych i rozpoczecie produkgji
Fiata 126p (na wtoskiej licencji). Od tego czasu dyna-
micznie zaczeta w Polsce rosnac liczba samochodéw
osobowych (Komornicki, 2011). Prawdziwa zmiane

7 P. Churski i in. (2018) do megatrendéw spoteczno-eko-
nomicznych zaliczajg transformacje, integracje gospo-
darczg, globalizacje i postmodernizacje. Z kolei J. Banski
(2014) wymienia globalizacje, rozwoj nowych poteg
gospodarczych, lokalizm, polaryzacje demograficzna,
przemiany srodowiska naturalnego, dywersyfikacje zro-
det energii, rozwdj spoteczenstwa informacyjnego i op-
artego na wiedzy. Podobnych klasyfikacji mozna znalez¢
duzo wiecej. Réznice miedzy nimi w znacznej mierze
wynikajg z przyjetej perspektywy badawczej oraz réznic
w definiowaniu samego pojecia megatrendu.
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przyniést jednak rok 1990 i otwarcie rynku na produk-
ty pochodzace z krajow Europy Zachodniej, Stanéw
Zjednoczonych, Japonii. W latach 1995-2015 liczba
samochodéw jezdzacych po polskich drogach wzro-
sta prawie trzykrotnie (wedtug danych GUS). Oznacza
to, ze statystycznie wiecej niz co drugi Polak posiada
samochéd osobowy, co znajduje odzwierciedlenie
w kongestiach wystepujacych na sieciach drogo-
wych. Szczegdlnie widoczne jest to w miastach, gdzie
coraz pilniejszg potrzebg jest prowadzenie skutecz-
nej polityki transportowej regulujacej dostep do sieci
drogowej r6znym uzytkownikom.

Transformacja systemowa zmienita rowniez istot-
nie sposob organizacji transportu publicznego na ob-
szarach miejskich (Pucher, 1995). Wczesniej publiczny
transport zbiorowy traktowany byt zazwyczaj jako sfe-
ra ustug komunalnych - dotowanych i uznawanych za
nieprzynoszace zysku, a obecnie zostat podporzadko-
wany réwniez prawom ekonomii (Taylor, Ciechanski,
2007, 2008, 2009; Jakubowski, Dulak, 2018). Zmiany
te stanowia wyzwanie dla organizatoréw transportu
publicznego o utrzymanie jego atrakcyjnosci w celu
zachowania rownowagi w uzytkowaniu infrastruktury
i powierzchni transportowej w miastach.

Okres ostatnich 50 lat to bez watpienia czas
znaczacych przemian spotecznych, a takze istotna
zmiana sytuacji demograficznej w polskich miastach.
Wiele z nich doswiadczyto efektu ,kurczenia sie”
(Stryjakiewicziin., 2014; Jaroszewska i in., 2014), ktéry
przejawiat sie m.in. spadkiem liczby ludnosci. Wptyw
na to miaty gtéwnie odptywy migracyjne: w duzych
osrodkach powodowane suburbanizacja, w miastach
poprzemystowych - migracjami zwigzanymi z utrata
pracy, a w mniejszych osrodkach — migracjami do
duzych miast lub za granice. Depopulacja, a takze
rozlewanie sie miast na coraz wiekszym obszarze,
przy jednoczesnym spadku gestosci zaludnienia,
doprowadzito do obnizenia efektywnosci funkcjo-
nowania systemow transportowych i wzrostu ich
kosztochtonnosci. Zwiekszenie kosztéw utrzymania
istniejacego systemu, a takze ograniczone mozliwo-
$ci jego rozwoju w przypadku niektorych osrodkéw
prowadzg do problemoéw z dostepnoscia transpor-
towa (Gadzinski, 2014). W efekcie mieszkarcy sg ska-
zywani na indywidualne formy przemieszczania sie
lub na ograniczenie liczby podroézy.

Drugim procesem demograficznym wptywaja-
cym na przemiany mobilnosci mieszkancéw jest bez
watpienia starzenie sie spoteczenstwa. Wydaje sie,
ze to zjawisko bedzie sie z czasem coraz bardziej po-
gtebiac. Zgodnie z prognozami GUS w potowie XXIw.
prawie 1/3 ludnosci kraju osiggnie wiek powyzej
65 lat. Starzenie sie spoteczenstwa jest efektem ogra-
niczenia dzietnos$ci wsréd kobiet (w 2017 r. wspot-
czynnik dzietno$ci wyniost 1,45, aw 1989 r. - az 2,06),
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a takze wydtuzania sie przecietnego wieku mieszkan-
cow (74 lata dla mezczyzn i 84 dla kobiet w 2017 r. przy
wartosciach 6675w 1990r.). W efekcie liczba urodzen
nie zapewnia zastepowalnosci pokolen. Model matej
rodziny (240, 2+1) jest bardziej charakterystyczny dla
miast. Takze tu lepszy jest dostep do specjalistycznej
opieki medycznej. W efekcie miasta znajda sie w trud-
nej sytuacji w niedalekiej przysztosci (Steinflhrer,
Haase, 2007). Zmienia sie takze wyzwania zwigzane
z mobilnoscig miejska. Spodziewac sie mozna wzro-
stu popularnosci transportu publicznego, a takze mo-
dyfikacji najczesciej wybieranych kierunkéw i celow
podrdézy. Zapewne ustugi zdrowotne, pielegnacyjne,
a takze rekreacyjne czy edukacyjne przeznaczone dla
senioréw zyskaja na znaczeniu (wiecej Banister, Bow-
ling, 2004; Weber i in., 2010).

Nalezy podkresli¢, ze w wyniku transformacji
ustrojowej i gospodarczej doszto w Polsce do in-
tensyfikacji proceséw globalizacji. Krajowe systemy
gospodarcze zostaty wiaczone w globalne systemy
wielkich korporacji i ksztattowanie nowych uktadéw
powiagzan (Stryjakiewicz, 1999, 2007). Wedtug T. Stry-
jakiewicza (1999), jednym z najlepszych przyktadéow
,gry” o polski rynek z miedzynarodowymi korpora-
cjami jest wtasnie sektor samochodowy. Szczegdlne
znaczenie miato to w latach 90. XX w., gdy zmiany
wartosci cet, podatkéw, kontyngentéw na pojazdy
sprowadzane z zagranicy w istotny sposoéb ksztatto-
waty rynek wewnetrzny. Sytuacja zmienita sie po ak-
cesji do UE i wigczeniu we wspdlny europejski rynek
towardéw i ustug. Wtedy to do Polski zaczeto masowo
sprowadzac uzywane pojazdy z krajow zachodnich
(Stryjakiewicz i in., 2017). Obecnie globalizacja sieci
produkcyjnych i standaryzacja produkcji powodu-
je, ze w Polsce mozemy kupi¢ podobne modele po-
jazdéw jak w innych krajach swiata. W telewizjach
wiekszosci panstw wyswietlane sg zblizone reklamy
akcentujace zalety tych samych marek. Oczywiscie
poszczegdlne koncerny prowadza rézne strategie
marketingowe w réznych czesdciach swiata, ale nie
zmienia to faktu, ze rynek samochodowy jest silnie
zglobalizowany.

Nieodtaczne cechy globalizacji to subiektywnie
,Kurczacy sie czas i przestrzen”, tworzenie sie Swiato-
wych rynkéw gospodarczych, handlowych i finanso-
wych, a takze btyskawiczne postepy w zakresie szyb-
kiego przekazywania i wymiany informacji w skali
ogélnoswiatowej (Bauman, 2000). Globalizacja jest
jednym z kluczowych proceséw wptywajacych na
ksztatt wspotczesnego swiata. T. Stryjakiewicz (2007)
wskazuje na kilka wymiaréw proceséw globalizacji-
polityczny, spoteczny, kulturowy i ekonomiczny.
W kontekscie zmian zachowan transportowych lud-
nosci globalizacja najsilniej zaznacza sie w wymiarze
kulturowym i spotecznym. W efekcie wywarta ona

bez watpienia wptyw takze na zmiany zachowan
transportowych na obszarach miejskich. W wymiarze
kulturowym i spotecznym przyczynita sie do popula-
ryzacji samochodu jako srodka transportu dajacego
poczucie niezaleznosci. Szczegdlne znaczenie maja
w tym konteks$cie media - gtdéwnie amerykanskie
(programy telewizyjne, MTV, kino). Z. Melosik (2012)
piszac o amerykanizacji kultury wskazuje na jedno-
stronny przeptyw wartosci kulturowych Stanéw Zjed-
noczonych do reszty swiata. Jak podaje (s. 39) ,Ame-
ryka pozostaje ciggle miejscem, gdzie jednostka ma
szanse na zdobycie petniindywidualnej wolnosciina
lepsze zycie”. W tg indywidualng wolno$¢ znakomicie
wpisuje sie posiadanie wtasnego samochodu.

W wyniku proceséw globalizacyjnych i integra-
cyjnych, ktore silnie zachodza od lat 90. XX w., spo-
teczenstwo polskie zaczeto intensywnie czerpac z za-
chodnich wzorcéw. Wymiana ta najsilniej przebiega
w miastach (metropoliach), ktére wyksztatcity naj-
wiecej powigzan miedzynarodowych. Efektem tego,
a takze stopniowego bogacenia sie spoteczenstwa,
jest zmiana stylu zycia i wyksztatcenie nowego ze-
stawu potrzeb. Wymaga to od mieszkancéw zmia-
ny zachowan zwigzanych z przemieszczaniem sie.
Jak wskazuje J. Urry (1999), wiekszos¢ podrézy wy-
konywanych obecnie samochodem, nie byta nigdy
realizowana z wykorzystaniem transportu publiczne-
go. R. Schlich i in. (2004) oraz K.W. Axhausen (2005)
wskazuja, ze w krajach rozwinietych wzrasta udziat
podrézy zwigzanych z rekreacja, a takze spotkania-
mi (z rodzing, znajomymi). Zmniejsza sie natomiast
udziat dojazdéw do pracy i szkét, czyli najbardziej
typowych codziennych aktywnosci.

Co ciekawe, przeglad badan ruchu prowadzonych
w polskich miastach na przestrzeni ostatnich 50 lat
nie potwierdza ani wzrostu dobowej ruchliwosci
mieszkancéw, ani znaczacego spadku udziatu po-
drézy, ktorych celem jest praca lub szkota. Najbardziej
widoczny jest wzrost udziatu podrézy samochodem
oraz rowerem, a spadek — transportem publicznym.
Ma to zwigzek z wieksza dostepnoscia aut (wiecej
0s6b moze sobie na nie pozwoli¢, nie ma ograniczen
w handlu na rynku europejskim, jak przed rokiem
1990), a takze rozlewaniem sie miast na peryferia.
Nie mozna tez zapomnie¢ o wptywie amerykanskiej
kultury, w ktérej samochdéd jawi sie jako symbol wol-
nosci i niezaleznosci (Steg, 2003). Zapewne dalsze
zmiany w mobilnosci miejskiej wynikajace z prze-
mian spotecznych i kulturowych sg jedynie kwestig
czasu. Przyczyni¢ sie moga do tego zjawiska, takie
jak popularyzacja pracy zdalnej i nienormowanej
(Hislop, Axtell, 2007), rozwdj ustug elektronicznych
(Visser, Lanzendorf, 2004), dalszy wzrost zaintereso-
wania réznego typu ustugami dla oséb starszych oraz
zwiekszajaca sie popularnos¢ transportu ekologicz-
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nego (rowerowego, pieszego, publicznego), szcze-
g6lnie wsréd mtodszych pokolen.

Wydaje sie, ze nowym globalnym trendem, kto-
ry sprzyja rezygnacji z posiadania i uzytkowania sa-
mochodu sa kwestie ekologiczne. Wigze sie to takze
z przyjeciem na gruncie polityki europejskiej i krajo-
wej zasady zréwnowazonego rozwoju, gdzie kwestie
srodowiskowe petnig istotna role (Soderholm, 2013).
Wzrost tzw. Swiadomosci ekologicznej zacheca wie-
le 0séb do czestszego korzystania z transportu pub-
licznego, podroézy pieszych i rowerowych (Bopp i in.,
2011). Szczegdlnie ,modny” w polskich miastach stat
sie w ostatnim czasie ruch rowerowy, ktéry wczesniej
traktowany byt raczej jako forma rekreacji. Stad rosna-
cy udziat podrézy tym srodkiem transportu oraz two-
rzace sie w coraz wiekszej liczbie osrodkéw systemy
tzw. roweréw miejskich (Debowska-Mroéz i in., 2017).
Rosnie réwniez Swiadomosc¢ spoteczna zwigzana z ko-
niecznosciag ograniczenia roli samochodu szczegélnie
na obszarach centralnych miast (Parysek, 2016). W wie-
lu projektach rewitalizacyjnych zaktada sie uspokoje-
nie ruchu lub catkowita jego eliminacje w zamian za
wprowadzanie przestrzeni publicznych wypetnionych
malg infrastruktura i zielenia. Innym stosunkowo no-
wym trendem jest zjawisko wspotdzielonej mobilno-
ci, tzn. przemieszczania sie po miescie za pomoca
wspoétdzielonych pojazdéw (rowerdw, hulajnég, sku-
teréw, samochodoéw). Trend ten moze doprowadzic¢
w przysztosci do ograniczenia liczby samochodéw na
obszarach miejskich, a takze rzadszego korzystania
z tego srodka transportu (wiecej Nowak, 2019).

Okres ostatnich 50 lat to takze czas intensywnych
proceséw urbanizacyjnych. Najwieksze miasta inten-
sywnie sie rozwijaty i juz od lat 70. daty sie zaobser-
wowac pierwsze symptomy suburbanizacji (Parysek,
Kotus, 1997), na co miat wptyw atrakcyjny rynek pra-
cy, wyzszy standard zycia i dostep do wielu ustug
(Kartowicz, 1978). Rosto takze znaczenie mniejszych
osrodkéw, m.in. w wyniku reformy administracyjnej
przeprowadzonej w 1975 r. (ustanowienie 49 woje-
wodztw). Lata 70.i 80. to okres intensywnego rozwo-
ju budownictwa mieszkaniowego, a takze dalsza in-
dustrializacja kraju. W strukturze miast coraz bardziej
zaznaczat sie przestrzenny rozdziat stref centralnych
(wielofunkcyjnych), mieszkalnych i przemystowych.
Jak podaja B. Jatowiecki i M.S. Szczepanski (2006),
zjawisko to miato niekorzystny wptyw na historycz-
ne struktury przestrzenne, a takze wygenerowato
szereg problemoéw spotecznych i transportowych
(wydtuzyto dobowe trasy przemieszczen mieszkan-
cow). Trzeba jednak przyzna¢, ze w celu obstugi no-
wych dzielnic mieszkaniowych w wielu wypadkach
podejmowano dziatania na rzecz rozwoju transportu
szynowego (w najwiekszych osrodkach) i autobuso-
wego. Wokét osiedli powstawaty réwniez drogi pub-
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liczne, dedykowane do obstugi wzrastajacego ruchu
samochodowego (Kalinski, 2014).

Najbardziej intensywne procesy zwigzane z rozle-
waniem sie miastrozpoczety sie w potowie lat 90. XX w.
i byty silnie powigzane z rozwojem indywidualnej
motoryzacji. W warunkach polskich byt to proces
chaotyczny i w zasadzie niekontrolowany, ktoéry
doprowadzit do nieefektywnego wykorzystania
przestrzeni i zdeterminowat pojawienie sie licznych
probleméw transportowych. Wynikaty one z rosna-
cych kosztéw przemieszczania sie, wydtuzania sie
czasu poswiecanego na podréze oraz koniecznosci
rozbudowy sieci transportowej. Zwiekszajaca sie
skala migracji wahadtowych na linii centrum - pe-
ryferie spowodowata réwniez nasilenie sie zjawiska
kongestii. Dodatkowo na obszarach peryferyjnych,
podlegajacych procesom suburbanizacji, problema-
tyczna stata sie organizacja transportu publicznego.
W wyniku niskiej gestosci zaludnienia i znacznego
rozproszenia zabudowy ta forma transportu czesto
jest na tych obszarach nieefektywna (droga i mato
konkurencyjna czasowo). W efekcie do wielu miejsc
nie dociera transport publiczny lub oferta jest na tyle
mato atrakcyjna, ze korzysta z niej stosunkowo nie-
wiele 0séb (Gadzinski, 2016, 2018). Osoby przeprowa-
dzajace sie z miast na peryferia w swoich decyzjach
lokalizacyjnych akceptowaty pogorszenie poziomu
dostepnosci do wiekszosci codziennych celéw po-
drézy, w zamian za nizsze ceny nieruchomosci, bli-
skosc¢ terendw zielonych, spokojng okolice itd. (Beim,
2009). Jednoczesnie nowi mieszkancy takich obsza-
réw decydowali sie na korzystanie z komunikacji in-
dywidualnej w celu realizacji swoich podstawowych
potrzeb. Potwierdzaja to wyniki kompleksowych
badan ruchu, ktére prowadzono na obszarze catych
aglomeracji miejskich (zaréwno w ich rdzeniu, jak
i w strefie peryferyjnej). W tab. 3 przedstawiono wy-
niki badan i analiz przeprowadzonych dla aglomeracji
poznanskiej, krakowskiej i wroctawskiej.

Na obszarach podmiejskich wyraznie wiekszy
jest odsetek gospodarstw zmotoryzowanych (po-
siadajacych minimum jeden samochod, zwykle dwa
i wiecej), a takze udziat podrézy samochodem w po-
dziale modalnym. Odwrotnie — w rdzeniu aglomeracji
popularnos¢ transportu publicznego jest znacznie
wyzsza (w aglomeracji poznanskiej przewyzsza licz-
be podrézy wtasnym samochodem). O wzrastajacej
skali codziennych migracji pomiedzy obszarami rdze-
niowymi a peryferyjnymi swiadczg rowniez wyniki
badan dojazdéw do pracy przeprowadzone przez
GUS (wiecej — wyniki GUS: NSP 2011, ,Badanie pilota-
zowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce”,
2015). Szansa dla poprawy obstugi transportowej ob-
szarow peryferyjnych jest rozwoj efektywnych form
transportu zbiorowego (np. kolei aglomeracyjnych -
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Tab. 3. Wybrane wyniki kompleksowych badan ruchu przeprowadzonych w aglomeracjach miejskich.

Udziat L, Ruchliwos¢ Udziat podroézy [%]
Ruchliwos¢ ..
Obszar gospodarstw 0géina niepiesza } X Tower
zmotoryz. [%] 9 naehod samochéd | t. publiczny

Aglomeracja Poznan 52,9 1,70 1,48 39,1 43,2 4,0
poznanska

(2013) s. podmiejska 77,6 1,97 1,76 65,7 14,4 53

Aglomeracja Krakéw 56,8 2,02 1,45 33,7 36,3 1,2
krakowska

(2013) s. podmiejska 69,2 1,66 1,09 36,2 23,8 3,0

Aglomeracja Wroctaw 38,6 1,70 1,29 41,4 27,6 6,3
wroctawska

(2018) s. podmiejska 81,1 1,18 1,01 65,7 14,3 5,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw kompleksowych badan ruchu przeprowadzonych we Wroctawiu (2018)

i Poznaniu (2013) oraz w Krakowie (2013; Szarata, 2014).

zob. Bul, 2016) w powiazaniu z wprowadzaniem roz-
wigzan multimodalnych (Rosik i in., 2017), a takze
wzbogacanie monofunkcyjnych struktur zabudowy
mieszkaniowej o lokalizacje réznych ustug, co moze
doprowadzi¢ do zmniejszenia zapotrzebowania na
podroéze. Coraz wieksza popularnos¢ podroézy fa-
czonych jest juz widoczna w duzych aglomeracjach
miejskich, gdzie przy stacjach kolei aglomeracyjnych
(lub metra w Warszawie) intensywnie rozwijajg sie
parkingi typu P&R (nierzadko samoistnie, bez odpo-
wiedniej infrastruktury).

5. Podsumowanie, zmiana perspektywy
badawczej

Z zatozenia kompleksowe badania ruchu, prowa-
dzone sukcesywnie w wybranych odstepach czasu,
zwykle co 5-10 lat (w zaleznosci od tempa postepu-
jacych zmian w zagospodarowaniu przestrzennym
miast i odpowiednio decyzji samorzadoéw), two-
rza bazy danych o zachowaniach transportowych
mieszkancoéw miast i ich zmianach. Wyniki badan
pozwalaja na uzyskanie statystycznie wiarygodne-
go, modelowego obrazu ruchu na sieciach transpor-
towych, w podziale na motywacje podroézy i srodki
podrézowania, ktéry w korelacji z zagospodarowa-
niem przestrzennym obszaru badan i planowanymi
w czasie zmianami na tym obszarze, stanowi pod-
stawe do opracowywania modeli ruchu istniejgcego
i prognozowanego. Wykonywane sukcesywnie ba-
dania weryfikuja stawiane prognozy na podstawie
przeprowadzonych uprzednio badan, stanowiac
sprawdzian trafnosci przyjmowanych zatozen oraz
podejmowanych decyzji w ramach prowadzonej po-
lityki gospodarowania przestrzenia miejska i polityki
transportowe;j.

Wraz z uptywem czasu, postepujgcym rozwojem
motoryzacji i wzrastajgca Swiadomoscig odnosnie do

koniecznosci wprowadzania ograniczen i regulagji

w korzystaniu z publicznej przestrzeni transporto-

wej, zmianom podlegat réwniez sposob korzystania

zgromadzonych baz danych o ruchu. Podstawowym
celem pierwotnie podejmowanych badan byto roz-

wigzywanie problemoéw zwigzanych z:

— diagnozowaniem wielkosci ruchu,

— dostosowywaniem parametréw sieci drogowych
do wystepujacego zapotrzebowania — kwestie
przepustowosci uktadu,

— usprawnianiem miejskiej komunikacji publicznej -
poprzez dostosowanie do potrzeb przebiegu linii
(tzw. marszrut) i czestotliwosci ich kursowania,

— wykazywaniem brakéw (odcinkéw umozliwiaja-
cych potaczenia) w istniejacej strukturze uktadu
drogowego i ustalanie kolejnosci rozbudowy sie-
ci, formutowanie zatozen generalnych inwestycji
transportowych,

— modelowaniem ruchu - opracowywaniem modeli
matematycznych powstawania i rozktadu poto-
koéw ruchu w czasie i przestrzeni,

— programowaniem rozwoju miasta.

Przez ostatnie 50 lat rozwdj miast postepowat,
okresami dynamicznie. Systemy transportowe, w tym
szczegolnie drogowe, podlegaty rozbudowie. Inzy-
nieria ruchu stanowita w latach 60. w Polsce dyscy-
pline nowa, a fascynacja komunikacjg indywidualna
sprawiata, ze — mimo ostrzezen ekspertéw powotuja-
cych sie na doswiadczania krajow bardziej ,zmotory-
zowanych” — pierwsze dziatania ukierunkowane byty
na sprostanie zapotrzebowaniu na swobodne, zgod-
nie z potrzebami, przemieszczanie sie po miastach
komunikacjg indywidualna. Nawet i dzisiaj jeszcze
zdarza sie przeciez, ze koniecznos¢ wprowadzenia
ograniczen w swobodnym uzytkowaniu miejskiego
systemu drogowego przez samochody osobowe
bywa kwestionowana - nie tylko przez mieszkancéw,
ale i decydentéw samorzadowych.
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Wyniki KBR, oprécz wartosci poznawczych, po-
winny by¢ wykorzystywane szerzej niz pierwotnie,
stanowiac baze do prowadzenia skutecznej polityki
transportowej, ktérej gtdwnym celem jest dazenie do
zapewnienia ilosciowej i przestrzennej dostepnosci
do ustug transportowych w uwarunkowaniach kon-
kretnego osrodka miejskiego (i jego otoczenia). Na
podstawie rozpoznania potrzeb (celéw) i kierunkéw
podrézy mieszkancéw, mozliwe jest wykorzystanie
i udoskonalanie systemu transportowego - przy okre-
$lonych zasobach inwestycyjnych i eksploatacyjnych,
w kierunku jego zréwnowazonego funkcjonowania
(pod wzgledem technicznym, przestrzennym, gospo-
darczym, spotecznym i srodowiskowym). Wigze sie
to z podejmowaniem dziatan strategicznych, plani-
stycznych, realizacyjnych, zarzadczych, edukacyjnych
i fiskalnych, ktére powinny by¢ ukierunkowane na:
— zmiany nawykow i zniechecenie mieszkancéw

do podrézowania komunikacjg indywidualna po-

przez dobra oferte i dostepnos¢ alternatywnych
sposoboéw podrézowania (transportem publicz-
nym), tworzenie mozliwosci dla wygodnych, eko-
logicznych sposobéw przemieszczania sie pieszo

i rowerem oraz dziatania edukacyjne;

— dazenie do zmniejszania czasu podrézowania
poprzez utrzymywanie zwartosci tkanki urbani-
stycznej, hamowanie tendencji do rozpraszania
sie zabudowy oraz wtaczanie transportu szyno-
wego, w tym kolejowego do obstugi podrézy
miedzydzielnicowych i aglomeracyjnych;

— integracje przestrzenng i funkcjonalng systemu
transportu publicznego (wezty przesiadkowe,
zsynchronizowane rozktady jazdy, integracje tary-
fowa, realizacje systemu parkingéw ,parkujijedz”,
Lparkuj i idz”, systemy informacji pasazerskiej, in-
teligentne systemy transportowe), zré6znicowane
sterowanie dostepnoscig obszaréw o okreslonych
funkcjach i wartosciach kulturowych, czy srodowi-
skowych;

— ograniczanie udziatu transportu indywidualnego
w obszarach intensywnie zurbanizowanych, po-
przez odpowiednie zarzadzanie ruchem, w tym
m.in. wyznaczenie stref wytgcznie ruchu pie-
szego, ptatne parkowanie, nadanie przywilejéw
transportowi publicznemu, promowanie ruchu
pieszego i rowerowego;

— stworzenie osobom niepetnosprawnym warun-
kéw umozliwiajgcych korzystanie z transportu
publicznego; dziatania powinny sie ogniskowac
na tworzeniu przyjaznej infrastruktury transpor-
towej (dojs¢ do przystankéw i urzadzenia przy-
stankéw) oraz odpowiednim dostosowaniu kon-
strukgji i wyposazenia taboru.

Przedstawione mozliwosci wykorzystywania ba-
dan i korzysci ptynace z prowadzenia monitoringu

Jedrzej Gadziniski, Ewa Goras

ruchu wynikajacego z rozpoznania potrzeb transpor-
towych mieszkancéw miast nie zamykaja petnego ka-
talogu zastosowan wynikéw KBR. Najogélniej mozna
je zarekomendowac jako baze dajaca racjonalng pod-
stawe do prowadzenia najszerzej pojetej, skutecznej,
satysfakcjonujacej mieszkarncow, miejskiej polityki
transportowej, a takze podjecie dziatan w zakresie
zarzadzania ruchem i planowania zmian w zagospo-
darowaniu, zgodnych z metodologiag SUMPS.

Warto w tym miejscu zauwazy¢, ze regularne,
ogolnokrajowe badania zachowan transportowych
w gospodarstwach domowych zaczeto w Stanach
Zjednoczonych prowadzi¢ juz w latach 50. XX w.
(National Travel Survey, 1957). Od tego czasu reali-
zowany jest tam staty monitoring i budowane sa
spojne bazy danych o ruchu. Natomiast w Polsce do
tej pory nie zrealizowano tego typu badan na skale
ogélnokrajowa. Prowadzi sie je ,lokalnie” - zaleznie
od swiadomosci takiej potrzeby i decyzji samorza-
déw miejskich. Trzeba mie¢ nadzieje, ze wspomnia-
ne w rozdziale 2, zrealizowane przez GUS ,Badanie
pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci
w Polsce”, ktérego wyniki zostaty przedstawione
w 2015 r. i opracowany w nastepstwie ,Poradnik
w zakresie przeprowadzania ankietowego badania
mobilnosci transportowej ludnosci” z 2018r., w kto-
rym zostata wskazana petna metoda prowadze-
nia badan typu KBR, beda zaczynem do dalszych
skutecznych dziatart umozliwiajacych gromadzenie
kompleksowych danych o mobilnosci transportowej
ludnosci w Polsce. Takie dziatania dadzg merytorycz-
na podstawe do zwiekszenia interaktywnosci i wy-
dajnosci infrastruktury, szczegdlnie miejskiej oraz jej
komponentéw sktadowych. Wreszcie beda mogty
stuzy¢ réwniez celom badawczym - petniejszemu
poznaniu proceséw zachodzacych w miejskich sy-
stemach transportowych.
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