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STRESZCZENIE. Badania zachowan komunikacyjnych réznych grup oséb sg nieodzowne do
budowy lub kalibracji modeli tworzenia i rozktadu ruchu na sie¢ transportowg. W pracy
przedstawiono wybrane charakterystyki tych zachowan w szesciu polskich miastach o réznej
liczbie mieszkancow i w dwéch powiatach. W pracy zawarto takze prébe wyselekcjonowania
czynnikow, ktére majg wptyw na wybrane charakterystyki zachowan komunikacyjnych oséb.

1. WPROWADZENIE

Kazda rozbudowa, czy modernizacja sieci transportowych w miescie, jak i na tere-
nach niezurbanizowanych, powinna by¢ poparta szczegdétowa analiza funkcjonalna i
ekonomiczna. Jest to jednak mozliwe wowczas, kiedy dysponuje si¢ odpowiednim
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narzedziem, umozliwiajacym symulacje podrdzy na sieci transportowej, tj. tworzenie
macierzy liczby podrdzy osob (przy zatozeniu réznego uktadu zagospodarowania
przestrzennego badanego obszaru i réznych okreséw prognozy) oraz rozkladu tych
podrézy na dowolnie zdefiniowana sie¢ transportowa [1].

Do ustalenia okreslonych podstawowych funkcji modeli, za pomoca ktorych przepro-
wadza si¢ obliczenia macierzy liczby podrozy i rozktadu przestrzennego tych podrézy
na sie¢ transportowa, niezbedne sa charakterystyki zachowan komunikacyjnych oséb
zamieszkujacych analizowany obszar i 0s6b przyjezdzajacych do tego obszaru w ce-
lach obligatoryjnych (do pracy, do szkotly, na uczelnig itp.) lub w celach prywatnych
[2 - 3]. Do najwazniejszych charakterystyk zachowan komunikacyjnych osob naleza
migdzy innymi:
- rozktady prawdopodobienstwa wyboru $rodka transportowego w zaleznosci od
dtugosci podrozy,
— rozktady prawdopodobienstwa czasu podrozy w zaleznos$ci od rodzaju $rodka
transportowego,

— rozktady prawdopodobienstwa wyboru celu podrozy,

— opory podroézowania zalezne od dtugosci, czasu oraz celu podrozy,

— rozktady predkosci podrozy réznymi srodkami transportowymi,

— struktura posiadania $srodkow transportowych,

— rozktady tancuchéw podrozy,

— ruchliwosci 0sob oraz srodkow transportowych,

— rozktady czaséw dojscia i odejscia od srodkoéw transportowych,

— struktura wykorzystania $srodkow transportowych,

— zmienno$¢ w czasie doby wykorzystania przez mieszkancow miasta poszczegol-
nych ogniw fancuchow podrozy.

W pracy przedstawiono wybrane wyniki charakterystyk zachowan komunikacyjnych
mieszkancow kilku wybranych miast polskich dotyczacych wyboru przez nich celow
podréozy (w tym tancuchdéw podrozy), wyboru srodkow transportowych do realizacji
podrézy oraz rozktadow dtugosci podrozy.

Z uwagi na fakt, ze badania pozwalajace na okreslenie charakterystyk zachowan
komunikacyjnych sa stosunkowo drogie i czasochtonne (duza liczba ankietowanych
0s6b), nalezy dazy¢ do poszukiwania zalezno$ci migdzy wielkoscia, charakterem
miast itp. a charakterystykami zachowan mieszkancéw. W tym celu nieodzowne jest
przeprowadzenie podobnych badan jeszcze w innych miastach o réznej wielkosci i
charakterze. Dla przykladu takie badania kompleksowe przeprowadzono w Nie-
mczech, na podstawie ktorych wykonano opracowanie zawierajace charakterystyki
zachowan komunikacyjnych mieszkancow miast réoznych wielkosci - KONTIV.
Dzigki temu planisci i projektanci moga analizy przestrzenne prowadzi¢ bez koniecz-
no$ci wykonywania pracochtonnych i trudnych badan ankietowych.
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2. BADANIA ANKIETOWE

Charakterystyki zachowan komunikacyjnych oséb opracowano na podstawie wyni-
koéw badan ankietowych. Badania te przeprowadzono w kilku miastach, tj. w Bydgo-
szczy, Toruniu, Katowicach, Siemianowicach Slaskich, Pucku i Wejherowie (badania
w Katowicach i Siemianowicach Slaskich wykonane zostaty przez SITK RP w Kra-
kowie [4]) 1 dwoch powiatach: puckim i wejherowskim. Przeprowadzono je metoda
wywiadu domowego. Metoda polegajaca na wysylaniu do mieszkancéw ankiet
poczta zostata odrzucona, jako zbyt ryzykowna. Do$wiadczenia autorow wykazaly,
ze jest to metoda drozsza i czgsto zawodna, ze wzgledu na mala liczbg zwroconych
ankiet (tylko okoto 20%) oraz niedoktadnosc¢ jej wypetnienia (r6znorodnos¢ interpre-
tacji postawionych pytan) [5]. Badania te wykonano latach 1995+2000, w mie-
sigcach: maj, czerwiec, pazdziernik i listopad dla obszaréw o ruchu gospodarczym
oraz w lipcu i sierpniu dla obszarow o ruchu turystycznym. Ankieta zostala przepro-
wadzona przez specjalnie do tego celu przeszkolong grupg osoéb. Kazdorazowo przed
rozpoczgeiem badan, przeprowadzana byla akcja informacyjna w lokalnej prasie.
Wiarygodnos$¢ danych zebranych przez ankieterow byta sprawdzana przez odpowied-
ni system kontroli. Polegat on na poréwnaniu okreslonych danych zawartych w ankie-
cie komunikacyjnej z danymi zawartymi w zbiorze PESEL. W kazdym badanym
obszarze, w zaleznosci od jego wielkosci, przeprowadzono od tysiaca do kilku tysiecy
wywiadow. Ankieta komunikacyjna, oprocz danych personalnych (poza nazwiskiem
i imieniem) zawierata $cisty opis wszystkich tancuchoéw podrézy wykonanych przez
dana osobg w dniu poprzedzajacym ankietowanie [3].

Wszystkie dane zebrane w trakcie badan ankietowych byly wprowadzane na biezaco
do bazy komputerowej za pomoca wtasnego programu komputerowego pod nazwa
ANKIETA KOMUNIKACYJINA (w tym dane dotyczace Katowic i Siemianowic
Slaskich) [6]. Program ten stuzyt do gromadzenia i odpowiedniego przetwarzania da-
nych. Natomiast charakterystyki zachowan komunikacyjnych zostaly opracowane za
pomoca programu komputerowego pod nazwa VISAN (réwniez programu wlasnego
autoréw).

3. KLASYFIKACJA GRUP 0SOB

Bardzo waznym elementem w badaniach zachowan komunikacyjnych jest odpowied-
ni podziat ludno$ci na grupy osob jednorodnych zachowan komunikacyjnych. Jak
wykazaty analizy [3, 5, 7, 8], niektore grupy osob charakteryzuja si¢ odmiennymi za-
chowaniami komunikacyjnymi Odmiennos¢ ta dotyczy oséb posiadajacych samo-
chdd i nie posiadajacych samochodu. Osoby posiadajace samochod znacznie mniej
korzystaja z innych srodkow transportowych do przemieszczania si¢ w mie$cie i cha-
rakteryzuja si¢ mniejszymi oporami podrézowania i wigksza ruchliwoscia. ,,Posiada-
nie” samochodu nalezy jednak rozumie¢ jako dysponowanie tym srodkiem
transportowym. Odmiennos¢ zachowan dotyczy takze osdb pracujacych i niepra-
cujacych, a takze uczacych sig i nie uczacych sig. Odmienno$¢ ta wystgpuje rowniez
pomigdzy osobami mieszkajacymi w analizowanym mie$cie i mieszkajacymi poza
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tym miastem, a takze mieszkancami réznych miast, w zaleznosci od ich wielkos$ci
oraz dostepu do srodkow transportu zbiorowego [9 - 11].

Aby wigc uzyska¢ w miarg obiektywne i doktadne wyniki dotyczace charakterystyk
zachowan komunikacyjnych nalezy je opracowac niezaleznie dla kazdej grupy oséb o
jednorodnych zachowaniach komunikacyjnych. Na podstawie analizy wynikéw ba-
dan ankietowych wsérod mieszkancow badanego miasta (czy innego obszaru) wyrdz-
niono nastgpujace grupy osob: uczniowie szkot podstawowych i gimnazjow (USP),
uczniowie szkot §rednich i zawodowych (USS), studenci i uczniowie szkét policeal-
nych i pomaturalnych (STU), osoby pracujace i posiadajace samochod (P+S), osoby
pracujace i nie posiadajace samochodu (P-S), osoby niepracujace i posiadajace samo-
chod (N+S) i osoby niepracujace i nie posiadajace samochodu (N-S). Natomiast
wsrod 0sob przyjezdzajacych do danego miasta (lub obszaru) wyrézniono analogicz-
ne grupy osob, z wyjatkiem grupy USP (uznano, ze ta grupa oséb nie przyjezdza do
miasta samodzielnie). W przypadku, gdy badane miasto (czy jaki$ inny obszar) miat
charakter turystyczny, wypoczynkowy, czy tez uzdrowiskowy, oraz gdy badanym
okresem byty miesigce wzmozonego ruchu turystycznego lub ruchu zwiazanego z
wypoczynkiem, w analizach przestrzennych podrézy uwzgledniano dodatkowo gru-
py 0sob przebywajacych czasowo w badanym obszarze w celach turystycznych lub
wypoczynku. Szczegdtowa propozycje podzialu 0séb na grupy jednorodnych zacho-
wan komunikacyjnych przedstawiono w pracach [5, 10, 12].

4. CELE PODROZY

Jak wynika z przeprowadzonych przez autorow badan, struktura celow podrézy uza-
lezniona jest od kilku czynnikoéw, wérod ktorych najwazniejszymi sa: rodzaj grupy
0s0b, wielko$¢ i1 charakter zagospodarowania przestrzennego badanego obszaru (np.
miasta) oraz dtugos$¢ podrozy. W tablicy 112 przedstawiono strukturg celow podrozy;
przy czym tablica 1 odnosi si¢ do mieszkancow Torunia, natomiast tablica 2 - do 0s6b
przebywajacych czasowo w celach turystycznych i wypoczynku w powiatach puckim
i wejherowskim.

Wyniki zawarte w tablicy 1 wskazuja, ze kazda grupa osob jednorodnych zachowan
komunikacyjnych sposrod mieszkancoOw miasta zachowuje odrebng strukture celow
podrdzy. Najezestszym i podstawowym celem podrozy dla uczniow szkét podstawo-
wych, uczniéw szkot srednich, studentéw oraz osdb niepracujacych sa sprawy prywa-
tne, natomiast dla 0sob pracujacych - praca. Drugim celem pod wzgledem czestosci
wyboru sa z kolei dla 0s6b pracujacych - cele prywatne, a dla uczniow i studentow -
odpowiednio szkota i uczelnia, natomiast dla os6b niepracujacych - zakupy.

Struktura celow podrozy roéznych grup turystow i wezasowiczow jest odmienna od
struktury, ktora charakteryzuja si¢ mieszkancy miasta (tabl. 2). W ich podrézach wy-
stepuja gtdownie dwa cele: prywatne i zakupy, przy czym pierwszy jest zdecydowanie
dominujacym (75,7 do 85,9%).
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Tablica 1. Struktura celéw podrdzy mieszkancéw miasta Torunia w [%]
Table 1. Structure of trip destinations for inhabitants of Torun [%]

Grupa 0sob Cel podrozy
jednorodnych zachowar szkota szkota Inia | SPTawy K
komunikacyjnych Praca |, dstawowa | $rednia | "“S™? | prywatne | Z2<UPY | Suha
Uczniowie
s7k6t podstawowych 0,0 41,5 0,0 0,0 50,4 8,1 100,0
SZE(;’{Z;‘CO&’IV&Z}I 3,9 0,0 34,0 0,0 52,4 9,7 | 100,0
Studenci 6,6 0,0 0,0 33,3 41,6 18,5 100,0
Osoby pracujace | 43 4 0.0 0.0 0.0 36,1 | 205 | 100,0
posiadajace samochod
Osoby pracujace nie | | 0,0 0,0 0,0 31,8 | 23,1 | 100,0
posiadajace samochodu
Osoby niepracujace | g 0,0 0,0 0,0 60,0 | 21,8 | 100,0
posiadajace samochod
Osoby niepracujace nie | ¢ 4 0,0 00 | 00 592 | 344 | 100,0
posiadajace samochodu

Tablica 2. Struktura celéw podrézy oséb przebywajgcych w badanym

obszarze czasowo w celach turystycznych i wypoczynku w [%]
(powiaty pucki i wejherowski)
Table 2. Structure of trip destinations for persons temporary staying
within tested area for tourist and recreation purpose [%]
(Puck and Wejherowo districts)

Cele podrozy
Grupa 0sob Suma
prywatne zakupy

Dzieci 85,9 14,1 100,0

Mtodziez 82,0 18,0 100,0

Osoby doroste 80,8 19.2 100,0
posiadajace samochod

(_)sob_y doroste nie 75.9 24,1 100.0
posiadajace samochodu

Struktura celow podrézy ma bezposredni wptyw na strukture tancuchéw podrézy
(tabl. 3). Kazdy tancuch podrozy ma swdj poczatek i koniec w domu. Najczesciej w
podrézach poszczegdlnych grup osdb wystepuja tancuchy proste, tzn. z dwoma lub
trzema ogniwami podrézy. W ogniwach tych oczywiscie najczgsciej wystepuja tzw.
cele podstawowe, ktére wczesniej zostaty zdefiniowane.
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Tablica 3. Najczesciej wykorzystywane tancuchy podrézy przez
poszczegolne grupy osob w dwdch wybranych miastach w [%]
Table 3. The most used trip chains by particular groups
of persons in two selected towns [%]

Nazwa miasta
Grupa .
0s6b Katowice Bydgoszcz
fancuch I | tancuch II | tancuch III fancuch I tancuch I1 tancuch 111
USP | DSD-87,45 | DRD-6,76 | DSRD-3,47 | DSD-71,61 | DRD-50,82 | DZD-17,71
USS | DLD-80,96 | DRD-8,03 | DLRD-5,05 | DLD-56,06 | DRD-45,42 | DLRD-11,46
STU | DUD-50,84 | DRD-18,11 | DUUD-12,48 | DUD-62,91 | DRD-41,06 | DRRD-6,62
P+S | DPD-74,86 | DRD-7,02 | DPZD-3,94 | DPD-53,36 | DRD-37,66 | DZD-12,68
P-S | DPD-75,30 | DRD-5,78 | DPZD-5,06 | DPD-55,99 | DRD-19,72 | DPZD-15,67
N+S | DRD-39,82 | DZD-30,97 | DPD-6,49 | DRD-64,29 | DZD-32,93 | DRRD-16,07
N-S | DRD-31,29 | DZD-30,70 | DRZD-2,22 | DRD-53,70 | DZD-50,85 | DRRD-5,80
Oznaczenia:
(*) - oznaczenia grup osob opisane w punkcie 3 artykutu;
cele podrozy: [D] - dom, [P] - praca, [S] - szkota podstawowa, gimnazjum, [L] liceum i inne szkoty
srednie; [U] - uczelnia, [Z] - zakupy, [R] - cel prywatny (dane zawarte w tablicy odniesione sa do licz-
by o0s6b danej grupy jednorodnych zachowan komunikacyjnych)

Wptyw wielkosci i charakteru miasta na strukturg celéw podrozy ilustruja wyniki za-
warte w tablicach 41 5. W tablicy 4 przedstawiono strukturg celéw podrdzy grup oséb
pracujacych posiadajacych samochod w wybranych kilku miastach polskich, nato-
miast w tablicy 5 - analogiczne wyniki odnoszace si¢ do grupy osob niepracujacych i
nie posiadajacych samochodu. Z analizy tych danych wynika, Ze cele podstawowe sa
wybierane przez dang grupg jednorodnych zachowan komunikacyjnych, tym czg-
$ciej, im wigksze jest obszarowo miasto. Przy czym nalezy zwroci¢ uwagg, ze Siemia-
nowice Slaskie, podobnie jak i Katowice, nie stanowia wyizolowanego miasta, lecz
stanowia lacznie z jeszcze innymi miastami jeden duzy obszar aglomeracji miejskiej,
ze wspolnym transportem zbiorowym.

Na rysunku 1 przedstawiono przyktadowe wyniki dtugosci podrézy czterech wybra-
nych grup mieszkancow Katowic i Siemianowic S1. w zaleznosci od celu podrozy.
Wyniki te wykazuja, ze najdtuzsze podrdze wykonuja osoby pracujace posiadajace
samochod. Rozktad dtugosci podrozy tych osob podobny jest dla wszystkich celow.
Spowodowane jest to stosunkowo matymi oporami podrézowania tej grupy osob, ze
wzgledu na posiadane wlasnego $rodka transportowego. W przypadku osob nie posia-
dajacych samochodu rozktady dtugosci podrézy wyraznie zaleza od celu podrézy.
Najwigksze opory podrozowania osoby te wykazuja w celu dokonywania zakupow, a
najmniejsze - w celach obligatoryjnych (praca, szkota, uczelnia).
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Tablica 4. Wplyw wielkosci i charakteru miasta na strukture celéw
podrézy - grupa oséb pracujgcych posiadajgcych samochéd
Table 4. The influence of city size and character on a structure

of trip destinations - a group of employed persons with car

Nazwa badanego obszaru Cele podrézy [%]
(rok badan) praca uczelnia | prywatne zakupy suma
Bydgoszez (1995) 59,0 0,1 28,6 12,3 100,0
Torun (1998) 434 0,0 36,1 20,5 100,0
Katowice (1999) 79,9 1,6 10,9 7,7 100,0
Siemianowice SI. (1999) 78,6 0,2 13,7 7,6 100,0
Wejherowo (2000) 47,0 0,3 38,4 14,3 100,0
Puck (2000) 43,1 0,0 40,7 16,2 100,0

Tablica 5. Wptyw wielkosci i charakteru miasta na strukture celéw
podrézy - grupa oséb niepracujgcych nie posiadajagcych samochodu
Table 5. The influence of city size and character on a structure of trip

destinations - a group of unemployed persons without car

Nazwa Cele podrozy [%]

badanego obszaru | a0y uczelnia | prywatne | zakupy | zakupy hurtowe | suma

osoby pracujace bez samochodu

Bydgoszcz 0,0 0,4 55,0 44,6 0,0 100,0
Torun 6,4 0,0 59,2 31,9 2,5 100,0
Katowice 2,6 0,8 50,0 46,4 0,3 100,0
Siemianowice Sl. 2,4 14,5 43,8 39,1 0,3 100,0
Wejherowo 0,0 1,3 61,6 37,1 0,0 100,0

Puck 0,0 0,0 67,2 32,8 0,0 100,0
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Rys.1. Rozktady diugosci podrézy wybranych grup mieszkancow Katowic

i Siemianowic Slaskich w zaleznoéci od celu podrézy,
a) uczniowie szkot podstawowych [USP], b) studenci [STU],

C) pracujacy posiadajgcy samochod [P+S],
d) niepracujacy nie posiadajgcy samochodu [N-S],
Fig.1. Distribution of trip length as a function of trip destination for selected homogeneous
behavioral population groups in Katowice and Siemianowice Slaskie,
a) primary schools pupils [USP], b) students [STU],
c) employed persons with car [P+S], d) not employed persons without car [N-S]
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5. WYKORZYSTANIE SRODKA TRANSPORTOWEGO

Struktura wykorzystania srodka transportowego do realizacji podrozy przez poszcze-
goblne grupy oso6b, podobnie do struktury celow podrdzy, jest takze zalezna od kilku
czynnikow, w tym od: rodzaju grupy osob jednorodnych zachowan komunikacyj-
nych, wielkosci i charakteru zagospodarowania przestrzennego miasta, dtugosci pod-
r6zy oraz w duzym stopniu od istnienia, stopnia rozbudowy transportu zbiorowego w
danym miescie i poziomu obstugi podrdznych przez ten transport. W tablicy 6 poka-
zano przyktadowe wyniki dotyczace struktury wykorzystania srodkoéw transporto-
wych przez rézne grupy osob mieszkajacych w Toruniu. Osoby posiadajace
samochod odbywaja podréze glownie tym s$rodkiem transportowym (pracujace
61,6%, a nie pracujace 45,3%). Pozostate grupy osob, najczgsciej korzystaja z trans-
portu zbiorowego (od 42,5% do 49,9%) lub odbywaja podroze pieszo (od 38,8% do
68,9%). Natomiast z roweru najczgsciej korzystaja uczniowie szkoty podstawowe;j
(19,3% podrdzy), uczniowie szkoty $redniej (6,4%) i osoby nie posiadajace samocho-
du (od 6,2% do 6,5%).

Tablica 6. Struktura wykorzystania srodka transportowego przez
mieszkancow miasta Torunia [%]
Table 6. Structure of transportation means usage by inhabitants of Torun [%]

Srodek transportowy
Grupa osob . transport samochod | samochod
pieszo rower publiczny pasazer kierowca suma
USPp 68,9 19,3 9,2 2,5 0,0 100,0
USS 40,3 6,4 49,9 1,6 1,8 100,0
STU 46,7 1,4 44,0 2,8 5,1 100,0
P+S 20,0 2,7 8,6 7,1 61,6 100,0
P-S 38,8 6,5 42,5 8,1 4,1 100,0
N+S 36,8 2,7 12,1 3,1 45,3 100,0
N-S 44,6 6,2 42,7 4,4 2,2 100,0
Oznaczenia grup os6b opisane w punkcie 3 artykutu

Poréwnujac strukture wykorzystania §rodkéw transportowych w réznych miastach
(tabl. 7) mozna zauwazy¢, ze podroze piesze sa wykonywane tym czg$ciej, im mniej-
sze jest miasto. Odwrotna zaleznos$¢ odnosi sig z kolei do realizacji podrozy srodkami
transportu zbiorowego i samochodem (jako kierowca).
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Tablica 7. Struktura wykorzystania srodkéw transportowych
przez mieszkancow réznych miast [%]

Table 7. Structure of transportations means usage by
inhabitants of different towns [%)]

Srodek transportowy
Nazwa badanego miasta ,
(rok badafi) pieszo | rower transport samochod suma
publiczny pasazer | kierowca
osoby pracujace posiadajace samochod
Bydgoszcz (1995) 17,5 1,2 11,0 3,4 66,9 | 100,0
Torun (1998) 20,0 2,7 8,6 7,1 61,6 | 100,0
Katowice (1999) 14,7 0,0 13,8 5,1 66,4 | 100,0
Siemianowice (1999) 13,7 0,0 18,2 6,1 62,0 100,0
Wejherowo (2000) 38,6 2.8 3,1 7,6 47,9 | 100,0
Puck (2000) 52,1 4,1 3,1 8,4 47,9 | 100,0
osoby pracujace nie posiadajace samochodu
Bydgoszcz (1995) 34,9 1,3 50,9 8,8 4,1 100,0
Torun (1998) 38,8 6,5 44,8 8,1 4,1 100,0
Katowice (1999) 343 0,2 44.8 13,3 7,5 100,0
Siemianowice (1999) 36,2 0,2 47,0 9,0 7,6 100,0
Wejherowo (2000) 75,7 3,1 9,2 8,6 3,4 100,0
Puck (2000) 86,9 3,6 4.4 5,1 0,0 100,0

Na rysunku 2 zilustrowano rozktady dtugosci podrézy wybranych grup mieszkancéw
Torunia w zaleznosci od srodka transportowego. Jak widaé¢ najdtuzsze podréze odby-
waja osoby analizowanych grup transportem zbiorowym oraz samochodem (zar6wno
jako kierowca i jako pasazer), a najkrotsze - pieszo. Mozna takze zauwazy¢, ze
rozktady dtugosci podroézy wykonywane danym $rodkiem transportowym nie réznia
si¢ znaczaco migdzy poszczegdlnymi grupami osob.
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Rys. 2. Rozktady dtugosci podrézy wybranych grup mieszkancéw Torunia

w zalezno$ci od srodka transportowego,

a) uczniowie szkot podstawowych [USP], b) studenci [STU],

C) pracujgcy posiadajacy samochdéd [P+S],

d) niepracujacy nie posiadajacy samochodu [N-S],

Fig. 2. Distribution of trip length as a function of trip destination

for selected homogeneous behavioral population groups in Torun,

a) primary schools pupils [USP], b) students [STU],

c) employed persons with car [P+S], d) not employed persons without car [N-S]
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6. WNIOSKI

Badania charakterystyk zachowan komunikacyjnych réznych grup osob sa nieodzow-
ne do budowy lub kalibracji modeli umozliwiajacych szacowanie liczby podrozy i
rozklad tych podrézy na sie¢ transportowa. Niektore zachowania komunikacyjne
0s0b ulegaja z biegiem lat zmianie. Autorzy zauwazyli, na podstawie wlasnych do-
swiadczen, ze zmiany te dotycza miedzy innymi struktury wykorzystania srodkow
transportowych. Z biegiem lat w Polsce zwigksza si¢ wyraznie wykorzystanie w pod-
ro6zach samochodu (jako kierowca) oraz roweru. Zmniejsza si¢ natomiast wykorzy-
stanie srodkoéw transportu zbiorowego.

Na podstawie przeprowadzonych badan i analiz zachowan komunikacyjnych os6b
mozna sformutowac nastgpujace wnioski:

1. Aby uzyskac obiektywne i doktadne wyniki charakterystyk zachowan komunika-
cyjnych nalezy je opracowywac niezaleznie dla kazdej grupy os6b o jednorodnych
zachowaniach komunikacyjnych.

2. Struktura celow podrozy oraz struktura wykorzystania §rodkow transportowych w
podrozach uzalezniona jest od wielu czynnikow, wsrod ktorych najwazniejszymi
sa: rodzaj grupy osob, wielkos$¢ i charakter zagospodarowania przestrzennego ba-
danego obszaru, dlugos¢ podrdzy oraz stopien rozbudowy uktadu transportu zbio-
rowego i poziom obstugi podréznych przez ten transport.

3. Kazda grupa os6b zachowuje odregbng strukturg celow podrézy. Na przyktad naj-
czestszym i podstawowym celem podrozy uczniéw szkét podstawowych, uczniow
szkot §rednich i studentéw oraz osob niepracujacych sa cele prywatne. Natomiast
0s0b pracujacych - praca. Drugim celem pod wzgledem czgstosci wyboru jest: dla
0s0b pracujacych - cele prywatne, dla ucznidow i studentéw - odpowiednio szkota i
uczelnia, natomiast dla 0séb niepracujacych - zakupy.

4. Struktura celéw podrézy ma bezposredni wplyw na strukturg tancuchow podrozy.
Najczesciej w podrozach poszczegoélnych grup osob wystepuja tancuchy proste,
tzn. z dwoma lub trzema ogniwami podrozy.

5. Cele podstawowe sa wybierane przez dana grup¢ 0sob tym czgsciej im wigksze jest
obszarowo miasto.

6. Najdtuzsze podréze wykonuja osoby pracujace posiadajace samochdod. Osoby te
charakteryzuja si¢ ponadto podobnym rozktadem dtugosci podrézy realizowanych
w roznych celach. Spowodowane jest to stosunkowo matymi oporami podrézowa-
nia, ze wzgledu na posiadanie wlasnego srodka transportowego.

7. Rozklady dtugosci podrdzy osob nie posiadajacych samochodu zaleza od celu pod-
ro6zy. Najwigksze opory podrézowania osoby te wykazuja w celu dokonywania za-
kupow, a najmniejsze w celach obligatoryjnych (praca, szkota).

8. Osoby posiadajace samochod odbywaja podroze gtdownie tym srodkiem transporto-
wym. Pozostate grupy osob, najczesciej korzystaja z transportu zbiorowego lub
odbywaja podrdze pieszo.
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9. Podroze piesze sa wykonywane tym czeSciej, im mniejsze jest miasto. Zas od-
wrotna zalezno$¢ wystepuje w przypadku podrézy odbywanych srodkami trans-
portu zbiorowego i samochodem (jako kierowca).

10. Najdtuzsze podroze w obszarze miasta wykonywane sg transportem zbiorowym
oraz samochodem (jako kierowca i jako pasazer). Ponadto rozktady dtugosci pod-
rozy realizowanych danym srodkiem transportowym nie r6znia si¢ znaczaco mig-
dzy poszczego6lnymi grupami 0sob jednorodnych zachowan komunikacyjnych.
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TRANSPORTATION BEHAVIOR OF PEOPLE
IN CITY AREA

Abstract

Investigation of transportation behavior of different groups of inhabitants is necessary to build
and calibrate models of demand matrixes generation and transportation needs assignment into
transportation networks.

Selected characteristics of such behavior, developed on the basis of on surveys held in six
Polish cities with different number of inhabitants and in two regions are presented in the paper.
Moreover an example of selection of factors influencing chosen characteristics of inhabitants
transportation behavior is included.
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