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ZACHOWANIA KOMUNIKACYJNE OSÓB
W OBSZARZE MIASTA

STRESZCZENIE. Badania zachowañ komunikacyjnych ró¿nych grup osób s¹ nieodzowne do
budowy lub kalibracji modeli tworzenia i rozk³adu ruchu na sieæ transportow¹. W pracy
przedstawiono wybrane charakterystyki tych zachowañ w szeœciu polskich miastach o ró¿nej
liczbie mieszkañców i w dwóch powiatach. W pracy zawarto tak¿e próbê wyselekcjonowania
czynników, które maj¹ wp³yw na wybrane charakterystyki zachowañ komunikacyjnych osób.

1. WPROWADZENIE

Ka¿da rozbudowa, czy modernizacja sieci transportowych w mieœcie, jak i na tere-
nach niezurbanizowanych, powinna byæ poparta szczegó³ow¹ analiz¹ funkcjonaln¹ i
ekonomiczn¹. Jest to jednak mo¿liwe wówczas, kiedy dysponuje siê odpowiednim
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narzêdziem, umo¿liwiaj¹cym symulacjê podró¿y na sieci transportowej, tj. tworzenie
macierzy liczby podró¿y osób (przy za³o¿eniu ró¿nego uk³adu zagospodarowania
przestrzennego badanego obszaru i ró¿nych okresów prognozy) oraz rozk³adu tych
podró¿y na dowolnie zdefiniowan¹ sieæ transportow¹ [1].

Do ustalenia okreœlonych podstawowych funkcji modeli, za pomoc¹ których przepro-
wadza siê obliczenia macierzy liczby podró¿y i rozk³adu przestrzennego tych podró¿y
na sieæ transportow¹, niezbêdne s¹ charakterystyki zachowañ komunikacyjnych osób
zamieszkuj¹cych analizowany obszar i osób przyje¿d¿aj¹cych do tego obszaru w ce-
lach obligatoryjnych (do pracy, do szko³y, na uczelniê itp.) lub w celach prywatnych
[2 - 3]. Do najwa¿niejszych charakterystyk zachowañ komunikacyjnych osób nale¿¹
miêdzy innymi:

– rozk³ady prawdopodobieñstwa wyboru œrodka transportowego w zale¿noœci od
d³ugoœci podró¿y,

– rozk³ady prawdopodobieñstwa czasu podró¿y w zale¿noœci od rodzaju œrodka
transportowego,

– rozk³ady prawdopodobieñstwa wyboru celu podró¿y,

– opory podró¿owania zale¿ne od d³ugoœci, czasu oraz celu podró¿y,

– rozk³ady prêdkoœci podró¿y ró¿nymi œrodkami transportowymi,

– struktura posiadania œrodków transportowych,

– rozk³ady ³añcuchów podró¿y,

– ruchliwoœci osób oraz œrodków transportowych,

– rozk³ady czasów dojœcia i odejœcia od œrodków transportowych,

– struktura wykorzystania œrodków transportowych,

– zmiennoœæ w czasie doby wykorzystania przez mieszkañców miasta poszczegól-
nych ogniw ³añcuchów podró¿y.

W pracy przedstawiono wybrane wyniki charakterystyk zachowañ komunikacyjnych
mieszkañców kilku wybranych miast polskich dotycz¹cych wyboru przez nich celów
podró¿y (w tym ³añcuchów podró¿y), wyboru œrodków transportowych do realizacji
podró¿y oraz rozk³adów d³ugoœci podró¿y.

Z uwagi na fakt, ¿e badania pozwalaj¹ce na okreœlenie charakterystyk zachowañ
komunikacyjnych s¹ stosunkowo drogie i czasoch³onne (du¿a liczba ankietowanych
osób), nale¿y d¹¿yæ do poszukiwania zale¿noœci miêdzy wielkoœci¹, charakterem
miast itp. a charakterystykami zachowañ mieszkañców. W tym celu nieodzowne jest
przeprowadzenie podobnych badañ jeszcze w innych miastach o ró¿nej wielkoœci i
charakterze. Dla przyk³adu takie badania kompleksowe przeprowadzono w Nie-
mczech, na podstawie których wykonano opracowanie zawieraj¹ce charakterystyki
zachowañ komunikacyjnych mieszkañców miast ró¿nych wielkoœci - KONTIV.
Dziêki temu planiœci i projektanci mog¹ analizy przestrzenne prowadziæ bez koniecz-
noœci wykonywania pracoch³onnych i trudnych badañ ankietowych.
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2. BADANIA ANKIETOWE

Charakterystyki zachowañ komunikacyjnych osób opracowano na podstawie wyni-
ków badañ ankietowych. Badania te przeprowadzono w kilku miastach, tj. w Bydgo-
szczy, Toruniu, Katowicach, Siemianowicach Œl¹skich, Pucku i Wejherowie (badania
w Katowicach i Siemianowicach Œl¹skich wykonane zosta³y przez SITK RP w Kra-
kowie [4]) i dwóch powiatach: puckim i wejherowskim. Przeprowadzono je metod¹
wywiadu domowego. Metoda polegaj¹ca na wysy³aniu do mieszkañców ankiet
poczt¹ zosta³a odrzucona, jako zbyt ryzykowna. Doœwiadczenia autorów wykaza³y,
¿e jest to metoda dro¿sza i czêsto zawodna, ze wzglêdu na ma³¹ liczbê zwróconych
ankiet (tylko oko³o 20%) oraz niedok³adnoœæ jej wype³nienia (ró¿norodnoœæ interpre-
tacji postawionych pytañ) [5]. Badania te wykonano latach 1995÷2000, w mie-
si¹cach: maj, czerwiec, paŸdziernik i listopad dla obszarów o ruchu gospodarczym
oraz w lipcu i sierpniu dla obszarów o ruchu turystycznym. Ankieta zosta³a przepro-
wadzona przez specjalnie do tego celu przeszkolon¹ grupê osób. Ka¿dorazowo przed
rozpoczêciem badañ, przeprowadzana by³a akcja informacyjna w lokalnej prasie.
Wiarygodnoœæ danych zebranych przez ankieterów by³a sprawdzana przez odpowied-
ni system kontroli. Polega³ on na porównaniu okreœlonych danych zawartych w ankie-
cie komunikacyjnej z danymi zawartymi w zbiorze PESEL. W ka¿dym badanym
obszarze, w zale¿noœci od jego wielkoœci, przeprowadzono od tysi¹ca do kilku tysiêcy
wywiadów. Ankieta komunikacyjna, oprócz danych personalnych (poza nazwiskiem
i imieniem) zawiera³a œcis³y opis wszystkich ³añcuchów podró¿y wykonanych przez
dan¹ osobê w dniu poprzedzaj¹cym ankietowanie [3].

Wszystkie dane zebrane w trakcie badañ ankietowych by³y wprowadzane na bie¿¹co
do bazy komputerowej za pomoc¹ w³asnego programu komputerowego pod nazw¹
ANKIETA KOMUNIKACYJNA (w tym dane dotycz¹ce Katowic i Siemianowic
Œl¹skich) [6]. Program ten s³u¿y³ do gromadzenia i odpowiedniego przetwarzania da-
nych. Natomiast charakterystyki zachowañ komunikacyjnych zosta³y opracowane za
pomoc¹ programu komputerowego pod nazw¹ VISAN (równie¿ programu w³asnego
autorów).

3. KLASYFIKACJA GRUP OSÓB

Bardzo wa¿nym elementem w badaniach zachowañ komunikacyjnych jest odpowied-
ni podzia³ ludnoœci na grupy osób jednorodnych zachowañ komunikacyjnych. Jak
wykaza³y analizy [3, 5, 7, 8], niektóre grupy osób charakteryzuj¹ siê odmiennymi za-
chowaniami komunikacyjnymi Odmiennoœæ ta dotyczy osób posiadaj¹cych samo-
chód i nie posiadaj¹cych samochodu. Osoby posiadaj¹ce samochód znacznie mniej
korzystaj¹ z innych œrodków transportowych do przemieszczania siê w mieœcie i cha-
rakteryzuj¹ siê mniejszymi oporami podró¿owania i wiêksz¹ ruchliwoœci¹. „Posiada-
nie” samochodu nale¿y jednak rozumieæ jako dysponowanie tym œrodkiem
transportowym. Odmiennoœæ zachowañ dotyczy tak¿e osób pracuj¹cych i niepra-
cuj¹cych, a tak¿e ucz¹cych siê i nie ucz¹cych siê. Odmiennoœæ ta wystêpuje równie¿
pomiêdzy osobami mieszkaj¹cymi w analizowanym mieœcie i mieszkaj¹cymi poza
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tym miastem, a tak¿e mieszkañcami ró¿nych miast, w zale¿noœci od ich wielkoœci
oraz dostêpu do œrodków transportu zbiorowego [9 - 11].

Aby wiêc uzyskaæ w miarê obiektywne i dok³adne wyniki dotycz¹ce charakterystyk
zachowañ komunikacyjnych nale¿y je opracowaæ niezale¿nie dla ka¿dej grupy osób o
jednorodnych zachowaniach komunikacyjnych. Na podstawie analizy wyników ba-
dañ ankietowych wœród mieszkañców badanego miasta (czy innego obszaru) wyró¿-
niono nastêpuj¹ce grupy osób: uczniowie szkó³ podstawowych i gimnazjów (USP),
uczniowie szkó³ œrednich i zawodowych (USS), studenci i uczniowie szkó³ policeal-
nych i pomaturalnych (STU), osoby pracuj¹ce i posiadaj¹ce samochód (P+S), osoby
pracuj¹ce i nie posiadaj¹ce samochodu (P-S), osoby niepracuj¹ce i posiadaj¹ce samo-
chód (N+S) i osoby niepracuj¹ce i nie posiadaj¹ce samochodu (N-S). Natomiast
wœród osób przyje¿d¿aj¹cych do danego miasta (lub obszaru) wyró¿niono analogicz-
ne grupy osób, z wyj¹tkiem grupy USP (uznano, ¿e ta grupa osób nie przyje¿d¿a do
miasta samodzielnie). W przypadku, gdy badane miasto (czy jakiœ inny obszar) mia³
charakter turystyczny, wypoczynkowy, czy te¿ uzdrowiskowy, oraz gdy badanym
okresem by³y miesi¹ce wzmo¿onego ruchu turystycznego lub ruchu zwi¹zanego z
wypoczynkiem, w analizach przestrzennych podró¿y uwzglêdniano dodatkowo gru-
py osób przebywaj¹cych czasowo w badanym obszarze w celach turystycznych lub
wypoczynku. Szczegó³ow¹ propozycjê podzia³u osób na grupy jednorodnych zacho-
wañ komunikacyjnych przedstawiono w pracach [5, 10, 12].

4. CELE PODRÓ¯Y

Jak wynika z przeprowadzonych przez autorów badañ, struktura celów podró¿y uza-
le¿niona jest od kilku czynników, wœród których najwa¿niejszymi s¹: rodzaj grupy
osób, wielkoœæ i charakter zagospodarowania przestrzennego badanego obszaru (np.
miasta) oraz d³ugoœæ podró¿y. W tablicy 1 i 2 przedstawiono strukturê celów podró¿y;
przy czym tablica 1 odnosi siê do mieszkañców Torunia, natomiast tablica 2 - do osób
przebywaj¹cych czasowo w celach turystycznych i wypoczynku w powiatach puckim
i wejherowskim.

Wyniki zawarte w tablicy 1 wskazuj¹, ¿e ka¿da grupa osób jednorodnych zachowañ
komunikacyjnych spoœród mieszkañców miasta zachowuje odrêbn¹ strukturê celów
podró¿y. Najczêstszym i podstawowym celem podró¿y dla uczniów szkó³ podstawo-
wych, uczniów szkó³ œrednich, studentów oraz osób niepracuj¹cych s¹ sprawy prywa-
tne, natomiast dla osób pracuj¹cych - praca. Drugim celem pod wzglêdem czêstoœci
wyboru s¹ z kolei dla osób pracuj¹cych - cele prywatne, a dla uczniów i studentów -
odpowiednio szko³a i uczelnia, natomiast dla osób niepracuj¹cych - zakupy.

Struktura celów podró¿y ró¿nych grup turystów i wczasowiczów jest odmienna od
struktury, któr¹ charakteryzuj¹ siê mieszkañcy miasta (tabl. 2). W ich podró¿ach wy-
stêpuj¹ g³ównie dwa cele: prywatne i zakupy, przy czym pierwszy jest zdecydowanie
dominuj¹cym (75,7 do 85,9%).
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Tablica 1. Struktura celów podró¿y mieszkañców miasta Torunia w [%]
Table 1. Structure of trip destinations for inhabitants of Toruñ [%]

Grupa osób
jednorodnych zachowañ

komunikacyjnych

Cel podró¿y

praca
szko³a

podstawowa
szko³a
œrednia

uczelnia
sprawy

prywatne
zakupy suma

Uczniowie
szkó³ podstawowych

0,0 41,5 0,0 0,0 50,4 8,1 100,0

Uczniowie
szkó³ œrednich

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 pracuj¹ce
posiadaj¹ce samochód

43,4 0,0 0,0 0,0 36,1 20,5 100,0

Osoby pracuj¹ce nie
posiadaj¹ce samochodu

45,1 0,0 0,0 0,0 31,8 23,1 100,0

Osoby niepracuj¹ce
posiadaj¹ce samochód

18,2 0,0 0,0 0,0 60,0 21,8 100,0

Osoby niepracuj¹ce nie
posiadaj¹ce samochodu

6,4 0,0 0,0 0,0 59,2 34,4 100,0

Tablica 2. Struktura celów podró¿y osób przebywaj¹cych 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)

Grupa osób
Cele podró¿y

Suma
prywatne zakupy

Dzieci 85,9 14,1 100,0

M³odzie¿ 82,0 18,0 100,0

Osoby doros³e
posiadaj¹ce samochód

80,8 19,2 100,0

Osoby doros³e nie
posiadaj¹ce samochodu

75,9 24,1 100,0

Struktura celów podró¿y ma bezpoœredni wp³yw na strukturê ³añcuchów podró¿y
(tabl. 3). Ka¿dy ³añcuch podró¿y ma swój pocz¹tek i koniec w domu. Najczêœciej w
podró¿ach poszczególnych grup osób wystêpuj¹ ³añcuchy proste, tzn. z dwoma lub
trzema ogniwami podró¿y. W ogniwach tych oczywiœcie najczêœciej wystêpuj¹ tzw.
cele podstawowe, które wczeœniej zosta³y zdefiniowane.
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Tablica 3. Najczêœciej wykorzystywane ³añcuchy podró¿y przez
poszczególne grupy osób w dwóch wybranych miastach w [%]
Table 3. The most used trip chains by particular groups
of persons in two selected towns [%]

Grupa
osób (*)

Nazwa miasta

Katowice Bydgoszcz

³añcuch I ³añcuch II ³añcuch III ³añcuch I ³añcuch II ³añcuch III

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 osób opisane w punkcie 3 artyku³u;
cele podró¿y: [D] - dom, [P] - praca, [S] - szko³a podstawowa, gimnazjum, [L] liceum i inne szko³y
œrednie; [U] - uczelnia, [Z] - zakupy, [R] - cel prywatny (dane zawarte w tablicy odniesione s¹ do licz-
by osób danej grupy jednorodnych zachowañ komunikacyjnych)

Wp³yw wielkoœci i charakteru miasta na strukturê celów podró¿y ilustruj¹ wyniki za-
warte w tablicach 4 i 5. W tablicy 4 przedstawiono strukturê celów podró¿y grup osób
pracuj¹cych posiadaj¹cych samochód w wybranych kilku miastach polskich, nato-
miast w tablicy 5 - analogiczne wyniki odnosz¹ce siê do grupy osób niepracuj¹cych i
nie posiadaj¹cych samochodu. Z analizy tych danych wynika, ¿e cele podstawowe s¹
wybierane przez dan¹ grupê jednorodnych zachowañ komunikacyjnych, tym czê-
œciej, im wiêksze jest obszarowo miasto. Przy czym nale¿y zwróciæ uwagê, ¿e Siemia-
nowice Œl¹skie, podobnie jak i Katowice, nie stanowi¹ wyizolowanego miasta, lecz
stanowi¹ ³¹cznie z jeszcze innymi miastami jeden du¿y obszar aglomeracji miejskiej,
ze wspólnym transportem zbiorowym.

Na rysunku 1 przedstawiono przyk³adowe wyniki d³ugoœci podró¿y czterech wybra-
nych grup mieszkañców Katowic i Siemianowic Œl. w zale¿noœci od celu podró¿y.
Wyniki te wykazuj¹, ¿e najd³u¿sze podró¿e wykonuj¹ osoby pracuj¹ce posiadaj¹ce
samochód. Rozk³ad d³ugoœci podró¿y tych osób podobny jest dla wszystkich celów.
Spowodowane jest to stosunkowo ma³ymi oporami podró¿owania tej grupy osób, ze
wzglêdu na posiadane w³asnego œrodka transportowego. W przypadku osób nie posia-
daj¹cych samochodu rozk³ady d³ugoœci podró¿y wyraŸnie zale¿¹ od celu podró¿y.
Najwiêksze opory podró¿owania osoby te wykazuj¹ w celu dokonywania zakupów, a
najmniejsze - w celach obligatoryjnych (praca, szko³a, uczelnia).
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Tablica 4. Wp³yw wielkoœci i charakteru miasta na strukturê celów
podró¿y - grupa osób pracuj¹cych posiadaj¹cych samochód

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
(rok badañ)

Cele podró¿y [%]

praca uczelnia prywatne zakupy suma

Bydgoszcz (1995) 59,0 0,1 28,6 12,3 100,0

Toruñ (1998) 43,4 0,0 36,1 20,5 100,0

Katowice (1999) 79,9 1,6 10,9 7,7 100,0

Siemianowice Œl. (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. Wp³yw wielkoœci i charakteru miasta na strukturê celów
podró¿y - grupa osób niepracuj¹cych nie posiadaj¹cych samochodu
Table 5. The influence of city size and character on a structure of trip

destinations - a group of unemployed persons without car

Nazwa
badanego obszaru

Cele podró¿y [%]

praca uczelnia prywatne zakupy zakupy hurtowe suma

osoby pracuj¹ce bez samochodu

Bydgoszcz 0,0 0,4 55,0 44,6 0,0 100,0

Toruñ 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 Œl. 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. Rozk³ady d³ugoœci podró¿y wybranych grup mieszkañców Katowic
i Siemianowic Œl¹skich w zale¿noœci od celu podró¿y,

a) uczniowie szkó³ podstawowych [USP], b) studenci [STU],
c) pracuj¹cy posiadaj¹cy samochód [P+S],

d) niepracuj¹cy nie posiadaj¹cy 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 Œl¹skie,
a) primary schools pupils [USP], b) students [STU],

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



5. WYKORZYSTANIE ŒRODKA TRANSPORTOWEGO

Struktura wykorzystania œrodka transportowego do realizacji podró¿y przez poszcze-
gólne grupy osób, podobnie do struktury celów podró¿y, jest tak¿e zale¿na od kilku
czynników, w tym od: rodzaju grupy osób jednorodnych zachowañ komunikacyj-
nych, wielkoœci i charakteru zagospodarowania przestrzennego miasta, d³ugoœci pod-
ró¿y oraz w du¿ym stopniu od istnienia, stopnia rozbudowy transportu zbiorowego w
danym mieœcie i poziomu obs³ugi podró¿nych przez ten transport. W tablicy 6 poka-
zano przyk³adowe wyniki dotycz¹ce struktury wykorzystania œrodków transporto-
wych przez ró¿ne grupy osób mieszkaj¹cych w Toruniu. Osoby posiadaj¹ce
samochód odbywaj¹ podró¿e g³ównie tym œrodkiem transportowym (pracuj¹ce
61,6%, a nie pracuj¹ce 45,3%). Pozosta³e grupy osób, najczêœciej korzystaj¹ z trans-
portu zbiorowego (od 42,5% do 49,9%) lub odbywaj¹ podró¿e pieszo (od 38,8% do
68,9%). Natomiast z roweru najczêœciej korzystaj¹ uczniowie szko³y podstawowej
(19,3% podró¿y), uczniowie szko³y œredniej (6,4%) i osoby nie posiadaj¹ce samocho-
du (od 6,2% do 6,5%).

Tablica 6. Struktura wykorzystania œrodka transportowego przez
mieszkañców miasta Torunia [%]
Table 6. Structure of transportation means usage by inhabitants of Toruñ [%]

Grupa osób

Œrodek transportowy

pieszo rower
transport
publiczny

samochód
pasa¿er

samochód
kierowca

suma

USP 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 osób opisane w punkcie 3 artyku³u

Porównuj¹c strukturê wykorzystania œrodków transportowych w ró¿nych miastach
(tabl. 7) mo¿na zauwa¿yæ, ¿e podró¿e piesze s¹ wykonywane tym czêœciej, im mniej-
sze jest miasto. Odwrotna zale¿noœæ odnosi siê z kolei do realizacji podró¿y œrodkami
transportu zbiorowego i samochodem (jako kierowca).
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Tablica 7. Struktura wykorzystania œrodków transportowych
przez mieszkañców ró¿nych miast [%]

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

Nazwa badanego miasta
(rok badañ)

Œrodek transportowy

pieszo rower
transport
publiczny

samochód
suma

pasa¿er kierowca

osoby pracuj¹ce posiadaj¹ce samochód

Bydgoszcz (1995) 17,5 1,2 11,0 3,4 66,9 100,0

Toruñ (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 pracuj¹ce nie posiadaj¹ce samochodu

Bydgoszcz (1995) 34,9 1,3 50,9 8,8 4,1 100,0

Toruñ (1998) 38,8 6,5 44,8 8,1 4,1 100,0

Katowice (1999) 34,3 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 rozk³ady d³ugoœci podró¿y wybranych grup mieszkañców
Torunia w zale¿noœci od œrodka transportowego. Jak widaæ najd³u¿sze podró¿e odby-
waj¹ osoby analizowanych grup transportem zbiorowym oraz samochodem (zarówno
jako kierowca i jako pasa¿er), a najkrótsze - pieszo. Mo¿na tak¿e zauwa¿yæ, ¿e
rozk³ady d³ugoœci podró¿y wykonywane danym œrodkiem transportowym nie ró¿ni¹
siê znacz¹co miêdzy poszczególnymi grupami osób.
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c)

Rys. 2. Rozk³ady d³ugoœci podró¿y wybranych grup mieszkañców Torunia
w zale¿noœci od œrodka transportowego,

a) uczniowie szkó³ podstawowych [USP], b) studenci [STU],
c) pracuj¹cy posiadaj¹cy samochód [P+S],

d) niepracuj¹cy nie posiadaj¹cy samochodu [N-S],
Fig. 2. Distribution of trip length as a function of trip destination

for selected homogeneous behavioral population groups in Toruñ,
a) primary schools pupils [USP], b) students [STU],

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

d)



6. WNIOSKI

Badania charakterystyk zachowañ komunikacyjnych ró¿nych grup osób s¹ nieodzow-
ne do budowy lub kalibracji modeli umo¿liwiaj¹cych szacowanie liczby podró¿y i
rozk³ad tych podró¿y na sieæ transportow¹. Niektóre zachowania komunikacyjne
osób ulegaj¹ z biegiem lat zmianie. Autorzy zauwa¿yli, na podstawie w³asnych do-
œwiadczeñ, ¿e zmiany te dotycz¹ miêdzy innymi struktury wykorzystania œrodków
transportowych. Z biegiem lat w Polsce zwiêksza siê wyraŸnie wykorzystanie w pod-
ró¿ach samochodu (jako kierowca) oraz roweru. Zmniejsza siê natomiast wykorzy-
stanie œrodków transportu zbiorowego.

Na podstawie przeprowadzonych badañ i analiz zachowañ komunikacyjnych osób
mo¿na sformu³owaæ nastêpuj¹ce wnioski:

1. Aby uzyskaæ obiektywne i dok³adne wyniki charakterystyk zachowañ komunika-
cyjnych nale¿y je opracowywaæ niezale¿nie dla ka¿dej grupy osób o jednorodnych
zachowaniach komunikacyjnych.

2. Struktura celów podró¿y oraz struktura wykorzystania œrodków transportowych w
podró¿ach uzale¿niona jest od wielu czynników, wœród których najwa¿niejszymi
s¹: rodzaj grupy osób, wielkoœæ i charakter zagospodarowania przestrzennego ba-
danego obszaru, d³ugoœæ podró¿y oraz stopieñ rozbudowy uk³adu transportu zbio-
rowego i poziom obs³ugi podró¿nych przez ten transport.

3. Ka¿da grupa osób zachowuje odrêbn¹ strukturê celów podró¿y. Na przyk³ad naj-
czêstszym i podstawowym celem podró¿y uczniów szkó³ podstawowych, uczniów
szkó³ œrednich i studentów oraz osób niepracuj¹cych s¹ cele prywatne. Natomiast
osób pracuj¹cych - praca. Drugim celem pod wzglêdem czêstoœci wyboru jest: dla
osób pracuj¹cych - cele prywatne, dla uczniów i studentów - odpowiednio szko³a i
uczelnia, natomiast dla osób niepracuj¹cych - zakupy.

4. Struktura celów podró¿y ma bezpoœredni wp³yw na strukturê ³añcuchów podró¿y.
Najczêœciej w podró¿ach poszczególnych grup osób wystêpuj¹ ³añcuchy proste,
tzn. z dwoma lub trzema ogniwami podró¿y.

5. Cele podstawowe s¹ wybierane przez dan¹ grupê osób tym czêœciej im wiêksze jest
obszarowo miasto.

6. Najd³u¿sze podró¿e wykonuj¹ osoby pracuj¹ce posiadaj¹ce samochód. Osoby te
charakteryzuj¹ siê ponadto podobnym rozk³adem d³ugoœci podró¿y realizowanych
w ró¿nych celach. Spowodowane jest to stosunkowo ma³ymi oporami podró¿owa-
nia, ze wzglêdu na posiadanie w³asnego œrodka transportowego.

7. Rozk³ady d³ugoœci podró¿y osób nie posiadaj¹cych samochodu zale¿¹ od celu pod-
ró¿y. Najwiêksze opory podró¿owania osoby te wykazuj¹ w celu dokonywania za-
kupów, a najmniejsze w celach obligatoryjnych (praca, szko³a).

8. Osoby posiadaj¹ce samochód odbywaj¹ podró¿e g³ównie tym œrodkiem transporto-
wym. Pozosta³e grupy osób, najczêœciej korzystaj¹ z transportu zbiorowego lub
odbywaj¹ podró¿e pieszo.
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9. Podró¿e piesze s¹ wykonywane tym czêœciej, im mniejsze jest miasto. Zaœ od-
wrotna zale¿noœæ wystêpuje w przypadku podró¿y odbywanych œrodkami trans-
portu zbiorowego i samochodem (jako kierowca).

10. Najd³u¿sze podró¿e w obszarze miasta wykonywane s¹ transportem zbiorowym
oraz samochodem (jako kierowca i jako pasa¿er). Ponadto rozk³ady d³ugoœci pod-
ró¿y realizowanych danym œrodkiem transportowym nie ró¿ni¹ siê znacz¹co miê-
dzy poszczególnymi grupami osób jednorodnych zachowañ 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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