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Streszczenie: Problem przemieszczania stanowi jedno z podstawowych zagadnien logistyki miejskie;.
Ksztattowanie rozktadu potokow ruchu w zgodzie z zasadami zréwnowazonego rozwoju,
w odniesieniu do transportu, wymaga podejmowania krokéw podnoszenia konkurencyjnosci
alternatywnych $rodkow transportu. Poznanie czynnikéw decydujacych o wyborze $rodka transportu
stanowi wazny element podczas projektowania procesow przewozowych w miescie. Artykut stanowi
probe zdefiniowania skali problemu wyboru $rodka transportu. Ukazano takze szereg czynnikow,
jakie powinny ufatwi¢ podejmowanie decyzji w kierunku wiasciwych alternatyw dla samochodu
osobowego.

Stowa kluczowe: zachowania komunikacyjne osoéb podrozujacych, zrownowazony rozwoj, podziat
modalny

1. WPROWADZENIE

Ciagly wzrost liczby pojazdéw na polskich drogach staje si¢ przyczyna znacznych
utrudnien w ruchu. Problem narasta szczegdlnie w centrach miast, gdzie zjawisko silnej
kongestii powoduje istotne straty czasu przemieszczajacych si¢ osob. Dodatkowym
negatywnym skutkiem narastajacej kongestii jest wzrost halasu i zuzycia paliw oraz
wigksza emisja szkodliwych substancji do otoczenia.

Przewazajacy procent podrozy jest wykonywanych samochodami osobowymi.
Zmniejszenie zatloczenia w miastach mozna osiagnac poprzez zmiang podziatlu modalnego
ruchu w kierunku transportu proekologicznego. Zmiana $rodka transportu z samochodu
osobowego na autobus czy tramwaj powoduje zmniejszenie liczby pojazdow na drogach.
W zaleznoéci od przyjetego wskaznika napelnienia samochodu osobowego mozna
stwierdzi¢, ze jeden autobus zastgpuje od 30 (przy wykorzystaniu tylko miejsc siedzacych)
do 70 samochod6éw osobowych.

Nalezy zwréci¢ uwage na czynniki warunkujace podziat modalny ruchu wyste¢pujacy na
okreslonym terenie. Zaproponowano rozroznienie dwoch grup:
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zachowania komunikacyjne o0s6b podrézujacych' — okreslaja podejécie ludzi
do podrézowania réznymi $rodkami transportu i w roznych motywacjach, a takze
zaleznosci migdzy podejmowanymi decyzjami, a czynnikami socjo-demograficznymi
i przestrzennymi. Dokonywane wybory opieraja si¢ m.in. na aktualnych
mozliwosciach, ograniczeniach i zwyczajach?.

mobilnos¢ — w takim ujeciu, bedzie stanowié¢ gtownie okreslenie liczby realizowanych
podrdzy, jako zapotrzebowania na przewoz.

W artykule pojgcia podrdz, przemieszczenie oraz motywacja uzywa si¢ w ponizszych

znaczeniach:

podréz — zmiana miejsca z punktu poczatkowego (okreslajacego zrodto podrdzy) na
punkt przeznaczenia (okreslajacy cel podrozy),

przemieszczenie — etap podrozy realizowany okre$lonym srodkiem transportu lub
pieszo [26] (tancuch przemieszczen — tworzy podréz),

fancuch podrozy — suma podrézy realizowanych w danym dniu, ktore stanowia
zamknigty ciag, przy zalozeniu, ze miejsce przeznaczenia ostatniej podrézy jest
zrddlem pierwszej,

motywacja — zdefiniowanie celu podrozy, okre§lanego przy pomocy potrzeb, a nie
przestrzennie (np. praca, nauka, zakupy, kultura itp.).

Podr6z moze odbywaé si¢ roznymi $rodkami transportu. Na kazda podréz sklada sig,

co

najmniej jedno przemieszczenie. Przyktadowe tancuchy przemieszczen (podrdze)

przedstawiono na rysunku 1.
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Rys.1. Przykladowe przebiegi podrozy
Zrodto: opracowanie whasne [35].

' W literaturze anglojezycznej okreslenie , travel behavior”.
? Definicja oparta m. in. na [22], [24], [25], [41]1 [42].
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Problemy decyzyjne dotyczace wyboru S$rodka transportu wymagaja poznania
czynnikéw ogolnie okreslanych, jako zachowania komunikacyjne os6b podrézujacych.
Wilasciwe rozpoznanie przyczyn wyboru moze pozwoli¢ na ksztalttowanie tych zachowan
pod katem alternatywnych dla samochodu osobowego $rodkow transportu. W artykule
przedstawiono czynniki najczeéciej wskazywane przez osoby podrézujace. Ukazano takze
wady 1 zalety roznych $rodkow transportu oraz dziatania wspierajace alternatywne
(proekologiczne) $rodki transportu. Informacje oparto na literaturze oraz wstgpnych
badaniach ankietowych. W ostatnim rozdziale zasugerowano obszar badan, dla ktorego
istnieje potrzeba promowania alternatywnych srodkow transportu.

2. MOTYWACJE PODROZY I SRODKI TRANSPORTU

Podstawowy podzial motywacji podrézy wykonywanych na okre§lonym obszarze
obejmuje zwykle siedem grup:

dom — praca (D-P), praca — dom (P-D),
dom — nauka (D-N), nauka — dom (N-D),
dom — inne (D-I), inne — dom (I-D),

podrdze nie zwiazane z domem (NZD).

Pierwsze cztery grupy stanowia podroze podstawowe zwigzane z opuszczeniem miejsca
zamieszkania (rozpoczynajace tancuch podrézy) lub z dotarciem do miejsca zamieszkania
(konczace tancuch podrézy). Ostatnia grupa (NZD) to podréze, ktore stanowia tacznik
migdzy pozostalymi i domknigcie lancucha podrézy. Przewazajaca wigkszo$¢ podrozy
odbywajacych si¢ w godzinach szczytu zwiazana jest w praca i edukacja (warto$¢ ta czgsto
przekracza 90% wszystkich podrézy — np. w Warszawie 92,1% w szczycie porannym [5]).
Rosnaca $rednia odleglto$§¢ migdzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy tylko
poglebia problem wskazania alternatywnego $rodka transportu, poniewaz wymusza
konkurencyjno$¢ czasu podrdzy, wzrost punktualnosci oraz wyklucza niektore alternatywy
(podroz piesza lub przejazd rowerem).

W literaturze mozna znalez¢ szersze ujgcie problemu poprzez wyroznienie podrozy
zwiazanych z réznymi aktywno$ciami zyciowymi, w podziale na cztery grupy — podroze
zwigzane z czynnosciami domowymi (utrzymaniem domu), rekreacja, zyciem
towarzyskim i spotecznym oraz inne (tablica 1).

Wystgpowanie poszczegélnych motywacji jest zalezne nie tylko od obowiazkow czy
nawykow, ale takze od czynnikow socjo-demograficznych jak np.: wiek, pte¢, posiadanie
prawo jazdy, status zatrudnienia, liczba dzieci, przychody i posiadanie samochodu.
Wzajemny wplyw motywacji i powyzszych czynnikow, a takze zaleznosci zwiazane
z wyborem $rodkéw transportu byly badane m. in. w [6], [21], [22], [28], [38], [42], [43]
[39]. Z uwagi na réznice kulturowe, w réznych krajach waga poszczegélnych czynnikow
zmienia si¢. Rozmieszczenie geograficzne miejsc zamieszkania oraz gtownych celow
podroézy takze ma silny wplyw na mobilno$¢ oraz podziat modalny ruchu (m. in. [2], [11],
[14], [16], [27], [29]). Khattak i Rodriguez [16] zauwazyli migdzy innymi, ze specyficzne
usytuowanie doméw z infrastruktura w bliskim otoczeniu (tzw. neo-traditional design)
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powoduje wzrost wykonywania podrézy na krotkich dystansach przy jednoczesnym
zmniejszeniu udziatu przemieszczen wykonywanych samochodami osobowymi w tacznej
liczbie przemieszczen.

Tablica 1
Rodzaje podrézy w podziale na grupy aktywnoSci
Utrzymanie domu i praca Rekreacja Aktywnosci spoteczne Pozostate
Praca Rozrywka Odwiedziny Podréze
Podréze zwiazane z praca Hobby Szkota incydentalne
Zakupy (podstawowe i okazjonalne) Sport Kultura
Opicka medyczna Odpoczynek i relaks Religia
Zobowiazania zwigzane z domem Udziat w
Podwozenie/przywozenie wydarzeniach
domownikow sportowych

Zrodto: opracowanie na podstawie [22].

Zalety 1 wady przemieszczania pieszego oraz jazdy rowerem, samochodem osobowym
i komunikacja publiczna zestawiono w tablicach 2 i 3. Nalezy zauwazy¢, ze do gtéwnych
wad miejskiego transportu zbiorowego nalezy zaliczy¢é jego mata elastyczno$¢ — state
przystanki i rozktady jazdy. Jednoczesnie uwidoczniony zostal komfort i wolnos¢
w wyborze trasy przy przemieszczaniu samochodem osobowym.

Tablica 2

Zalety podrozowania réznymi Srodkami transportu

Podroz piesza

Rower

Samochdd osobowy

Miejski transport
zbiorowy

e decydowanie o trasie

¢ wykonywanie innych
rzeczy podczas
przemieszczania

® rozmowa z innymi

o chodzenie jest zdrowe,
jest wysitkiem
fizycznym (¢wiczenia)

o chodzenie jest
przyjazne srodowisku

e tanie, nie trzeba
kupowac¢ pojazdu

® mozliwo$¢ obserwacji
otoczenia

e decydowanie o trasie

e rozmowa z innymi
jadacymi w ta sama
strong

¢ jazda na rowerze jest
zdrowa, jest wysitkiem
fizycznym (¢wiczenia)

e jest przyjazny
Srodowisku

e tani, nie trzeba
kupowa¢ samochodu

® mozliwo$¢ obserwacji
otoczenia

o jest szybszy niz
chodzenie pieszo

¢ decydowanie o trasie

o jest praktyczny
szczegolnie przy naglej
potrzebie podrozy

¢ tadownos¢ (zakupy,
bagaze itp.)

e niezaleznos$¢ od
warunkow
atmosferycznych

o krotki czas przejazdu do
celu

o komfort

e mozliwo$¢
podwiezienia innych

e bezpieczenstwo przed
obcymi

e rozmowa z innymi
jadacymi w ta sama
strong

e wykonywanie innych
rzeczy podczas
przemieszczania

e mozliwos¢ ,,bycia
dowiezionym” na
miejsce

e tani, nie trzeba
kupowaé samochodu

® mozliwo$¢ obserwacji
otoczenia

Zrodto: opracowanie m. in. na podstawie [43].
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Tablica 3

Wady podrézowania r6znymi §rodkami transportu

Podroz piesza

Rower

Samochdd osobowy

Miejski transport
zbiorowy

e uzaleznienie od
warunkoéw
atmosferycznych

o nickomfortowe dla
wigkszych odlegtosci

o wysilek fizyczny
powoduje zmeczenie

e duze narazenie na
wypadki drogowe

e niskie bezpieczenstwo

o dlugi czas podrozy

e uzaleznienie od
warunkow
atmosferycznych

o nickomfortowe dla
wigkszych odlegtosci

o wysitek fizyczny
powoduje zmegczenie

e duze narazenie na
wypadki drogowe

e niskie bezpieczenstwo

o dlugi czas podrozy

e przy duzym ruchu nie
jest przyjazny
srodowisku

e konieczno$¢
koncentracji uwagi na
drodze

o w przypadku silnej
kongestii oczekiwanie
na przejazd znacznie
wydhluza czas podrozy

o w przypadku
ograniczenia do tego
srodka transportu brak
¢wiczen fizycznych

e duze zattoczenie

e konieczno$¢
dostosowania wlasnego
czasu do rozktadu jazdy

e brak mozliwosci
decydowania o trasie

e niskie bezpieczenstwo

o w przypadku silnej
kongestii oczekiwanie
na przejazd znacznie
wydtuza czas podrozy

e konieczno$¢
oczekiwania na
przystankach

e czgsty brak miejsc
siedzacych

e czgsto matoczytelna
informacja na
przystanku

Zrodto: opracowanie m. in. na podstawie [43].

3. WYBOR SRODKA TRANSPORTU

Wybdr $rodka transportu uzalezniony jest od szeregu czynnikow jako$ciowych. Ocena
poszczegblnych $rodkow transportu pod katem tych czynnikéw jest dokonywana
kazdorazowo subiektywnie przez podrozujacego. W tablicy 4 przedstawiono podziat
czynnikow na kilka podstawowych grup. Czgs$¢ czynnikéw mozna przelozy¢ na postulaty
transportowe poprzez wskazanie najefektywniejszego rozwiazania np. najkrotszy czas
przejazdu, najmniejsza liczba przesiadek (lub bezposrednios¢), najnizszy koszt itp. [19].
W praktyce jednak czgsto osoby posiadajace samochod prywatny czgsto nie potrafia
uzasadni¢ celowosci jego uzytkowania zamiast roweru czy tez miejskiego transportu
zbiorowego. Badania przeprowadzone w Austrii wskazaly, ze wowczas przestankami
stosowania tego $rodka transportu sa m. in. poczucie wolnosci i1 niezaleznosci lub
zaspokojenie marzen [3].
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Tablica 4
Czynniki jako$ciowe majace wplyw na wybor Srodka transportu
Kategoria Czynniki
Czasowe o catkowity czas podrozy

e czas dojscia do $rodka transportu

e czas oczekiwania na $rodek transportu

o czas dojscia ze $rodka transportu do celu
Przestrzenne o odlegtos¢ zrodto-cel

e odlegltos¢ dojscia do $rodka transportu

e odleglo$¢ dojscia ze $rodka transportu do celu
Dostgpnosé o liczba przesiadek

e pora dnia

® miejsca postojowe w poblizu celu
Atmosferyczne | e temperatura

¢ opady deszczu

® opady $niegu

o §liska nawierzchnia

Inne e mozliwo$¢ decydowania o trasie przejazdu

® mozliwos$¢ ,,bycia dowiezionym” na miejsce
e miejsce siedzace

® koszty podrozy

® bezpieczenstwo w pojezdzie

e przyzwyczajenie (nawyk)

Zrodto: opracowanie wiasne, jako rozszerzenie informacji z [20], [36], [37].

Dla celéw badawczych przygotowano ankiete badajaca zachowania komunikacyjne®,
ktorej konstrukcje zweryfikowano na grupie studentow studidow niestacjonarnych. Z uwagi
na zaobserwowane réznice w wynikach zaleznie od formy pytania ponizej przedstawiono
kilka rezultatow wstgpnych. Przeprowadzona ankieta pozwala wyloni¢ wstgpne dziesigé
najczesciej wskazywanych czynnikow jakosciowych stawianych $rodkom transportu
(tablica 5).

Jak wynika z porownania, pierwsze trzy czynniki sa jednakowe. Nalezy jednocze$nie
dodaé, ze wigkszo$¢ ankietowanych najczeséciej podrézuje samochodami osobowymi.
Kolejnym przyktadem zaleznosci odpowiedzi od sformulowanego pytania to polecenie
dotyczace okreslenia maksymalnej dopuszczalnej przez ankietowanego odlegloéci jaka
moze pokonac¢ pieszo (odleglosc¢, ktora nie spowoduje wyboru innego srodka transportu).
Gdy ankietowany miat okresli¢ odlegto§¢ w metrach $redni wynik to 1677 [m]. W sytuacji,
kiedy wskazano konkretne obiekty rzeczywiste (w stosunku do ktorych ankietowany
okreslat swoje preferencje) bez podania ankietowanemu odlegtosci wynik $redni to
1303 [m]. W dalszych badaniach wskazane jest zatem uwzglednienie wplywu
formutowanych pytan na okreslenie zachowan komunikacyjnych ankietowanych.

3 Szersze informacje o badaniach zachowan komunikacyjnych i konstrukeji formularzy badawczych mozna
znalez¢ m. in. w [1], [40].
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Tablica 5
Najwazniejsze czynniki jakoSciowe wedlug badanych
W przypadku przydzielania ocen w skali 1 do 10*. W przypadku wskazywan.ia g rlslpy najwaznicjszych
czynnikow
o catkowity czas podrozy o catkowity czas podrozy
® koszty podrozy e koszty podrozy
e mozliwo$¢ decydowania o trasie przejazdu e mozliwo$¢ decydowania o trasie przejazdu
® bezpieczenstwo w pojezdzie e czas oczekiwania na srodek transportu
e odlegtos¢ zrodto-cel e bezpieczenstwo w pojezdzie
e temperatura o odlegto$¢ zrodto-cel
¢ miejsce siedzace e pora dnia
e czas oczekiwania na $rodek transportu e miejsca postojowe w poblizu celu
e opady deszczu e temperatura
e miejsca postojowe w poblizu celu e opady deszczu

Zrodto: opracowanie wiasne.

W literaturze mozna takze spotka¢ wyrdznienie pigciu podstawowych kryteriow wyboru
srodka transportu: koszt, czas przewozu, niezawodno$¢, dostgpnos¢ przestrzenna
i bezpieczenstwo. Coyle , Bardi i Langley zestawili rozne $rodki transportu w podziale
galeziowym wedlug tych kryteriow dokonujac oceny w skali 1-5 [12] (tablica 6).

Tablica 6
Wybér Srodka transportu (ocena w skali 1 do 5, 1-najlepszy, S-najgorszy)
Gataz transportu
Kryterium wyboru - -
kolejowy drogowy wodny lotniczy
Koszt 3 4 2 5
Czas przewozu 3 2 4 1
Niezawodno$¢ 2 1 4 3
Dostgpnos¢ przestrzenna 2 1 4 3
Bezpieczenstwo 3 2 4 1

Zrodto: [12].

We wspomnianej wczeéniej ankiecie ujeto pytanie dotyczace oceny poszczegoélnych
srodkéw transportu miejskiego. Tablica 7 zawiera zestawienie odpowiedzi. Jak widaé
ocena transportu kolejowego oraz samochodu osobowego w poréwnaniu z transportem
drogowym jest identyczna dla pierwszych dwoch czynnikéw i zblizona dla kolejnych.

* W celu weryfikacji ankiety wykonano badania wstepne. Polecenie brzmiato: Prosze wsrod ponizszych
czynnikow wskazac te, ktore bierze Pani/Pan pod uwagg przy wyborze srodka transportu. Czynniki prosze
warto$ciowac¢ od najwazniejszego — przyznajac 10 pkt do najmniej istotnego przyznajac 1 pkt (pozostate bez
punktow).

> Polecenie brzmiato: Prosze wérod ponizszych czynnikoéw wskaza¢ dziesieé, ktore bierze Pani/Pan pod
uwagg przy wyborze $rodka transportu.
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Ocena Srodka transportu miejskiego (ocena w skali 1 do 5, 1-najlepszy, S-najgorg;lgllca !
Galaz transportu
Kryterium wyboru ruch rower motocykl | autobus |tramwaj |pociag |samochod
pieszy osobowy

Koszt 2 2 3 3 3 3 4
Czas przewozu 5 3 2 3 3 3 2
Niezawodnos¢ 2 2 3 3 3 3 2
Dostgpnos¢ przestrzenna 2 2 3 3 4 4 2
Bezpieczenstwo 3 3 4 2 3 2 2

Zrodto: opracowanie wilasne.

Niskie oceny miejskiego transportu zbiorowego (nizsze od ocen samochodu
osobowego) wskazuja potrzebg zmiany sytuacji. Wérdd dziatan, jakie moga wplyna¢ na
zmiang $rodka transportu na transport zbiorowy wymieniano najczesciej (w kolejnosci):

- skrocenie czasu dojazdu w stosunku do dojazdu samochodem

- zamknigcie centrum miasta dla ruchu samochodéw osobowych

- brak/awaria samochodu

- dostosowanie rozktadu jazdy

- skrocenie czasu dojazdu w stosunku do obecnego

- wprowadzenie wysokich optat za parkowanie samochodu lub wprowadzenie optat
za wjazd do centrum

- wprowadzenie znizek/promocje dla pasazerow miejskiego transportu zbiorowego

- punktualno$¢ w godzinach szczytu

- wigksza czestotliwosé kursow

- zwigkszenie liczby przystankow

- mniejsza liczba przesiadek.

Druga i trzecia pozycja wérdd odpowiedzi §wiadczy o tym, jak zly wizerunek obecnie
posiada transport zbiorowy w stosunku do samochodu osobowego. Dopiero w przypadku
braku innej mozliwosci ankietowani moga zmieni¢ przyzwyczajenia (gdy zostang do tego
zmuszeni).

Zmiany obecnego stanu sa mozliwe, jednakze wymagaja kompleksowego podejscia do
problemu. Jednym ze sposobow integracji dziatan jest tworzenie tak zwanych planow
mobilnosci (m. in. [13], [17], [18], [30]). Maja one stanowi¢ silna wskazoéwke dla osoby
podrézujacej, dotyczaca sposobu przemieszczania, a szczegoOlnie wyboru wiasciwego
srodka transportu.

Réwnolegle z tworzeniem planu mobilno$ci powinny by¢ podejmowane dziatania
poprawiajace wizerunek, innych niz samochdd osobowy, form przemieszczania. Wsrod
mozliwych dziatan, poza dziatalno$cia legislacyjna, mozna wyrézni¢ dwie grupy [15],
[33]:

- zmiany z zakresu inzynierii ruchu i poprawa organizacji transportu w miastach,
- wlasciwa komunikacja klient — miejski transport zbiorowy (i inne oferty — jak np.
rower miejski).
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Zadaniem dzialan z pierwszej grupy jest przede wszystkim poprawa plynnosci ruchu

oraz wprowadzenie mozliwosci zwickszenia czgstotliwosci kursowania miejskiego
transportu zbiorowego. Do zastosowan w tym zakresie mozna zaliczy¢ m. in.:

wydzielone pasy dla autobus6w — badania prowadzone m. in. w Warszawie i Krakowie
przez tamtejsze osrodki naukowe potwierdzaja skuteczno$¢ tego rozwiazania [4], [23],
[31];

wlasciwe ksztaltowanie peronéw i zatok oraz odpowiednio dobrane promienie skretu
na calej trasie przejazdu pojazdu komunikacji zbiorowej;

priorytet dla komunikacji zbiorowej na skrzyzowaniach;

inne rozwiazania z zakresu telematyki transportu utatwiajace przejazd i wymiang
pasazerow miejskiej komunikacji zbiorowej;

optymalizacja tras przejazdu;

prowadzenie czytelnej polityki taryfikacyjnej i wspdlny bilet na rézne srodki transportu
itp.

Wybrane dziatania wspierajace transport alternatywny zestawiono na schemacie

(rys. 2).

Osiagniecie zmian podzialu modalnego ruchu

Ograniczenia ruchu | Rozwiazania wspierajace

ptymalizacja tras przej l—

czytelna polityka taryfikacyjna i wspélny bilet l—

samochodéw osobowych transport alternatywny
T

—'| Miejski transport zbiorowy }—
—| ptatne miejsca postojowe | | wydzielone pasy dla autobusow l—
—' $rodki uspokojenia ruchu | | wiasciwe ksztattowanie peronéw i zatok l—
—| optaty za wjazd do centrum | | priorytet na skrzyzowaniach lf
—' strefy zamknigte dla ruchu | | inne rozwiazania z zakresu telematyki transportu l—

|

|

Car-pooling }<——>| Rower jako srodek transportu miejskiego }—

wydzielone pasy | | spajne i bezpieczne trasy rowerowe lf

znizki w optatach parkingowych | | bezpieczne parkingi dla roweréw l—
znizki w optatach za wjazd do stref ptatnych | | I ja roweru miejskiego (publicznego) l—

Rys.2. Rozwiazania wspierajace transport alternatywny
Zrodlo: opracowanie wlasne.

Druga grupa dziatan, odnosi si¢ bezposrednio do potencjalnych pasazeréw. Badania

komunikacyjne 0séb podrozujacych przeprowadzane na drodze wywiadu bezposredniego
lub poprzez zastosowanie nowoczesnych technologii (m. in. [8], [10]) powinny stanowié
podstawowe zrodlo wiedzy w ksztattowaniu systemu komunikacji zbiorowej w miescie.
Z uwagi na zmieniajace si¢ potrzeby mieszkancoOw organizacja transportu zbiorowego
powinna wykazywa¢ wzgledna elastycznos$é.
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4. OBSZAR ZMIANY PODZIALU MODALNEGO

Podstawowa wiedza o zachowaniach komunikacyjnych oséb podrozujacych okresdla,
oprocz rzeczywistego stanu, sugestie na przysztos¢ dla danego oraz podobnych obszarow.
Dlatego wazne jest wlasciwe odzwierciedlenie migdzy innymi zaleznosci odleglo§¢ —
rodzaj srodka transportu. Dazenie do zmiany podzialu modalnego ruchu powinno by¢
realizowane poprzez podejscie systemowe. Cel mozna osiagna¢ poprzez dziatania
w zakresie planowania zagospodarowania przestrzennego z uwzglednieniem inicjatyw
rozwoju infrastruktury transportu i poprawy przeptywu informacji.

Jednostka obszarowa przyjmowana w modelowaniu ruchu jest rejon komunikacyjny.
Zwykle przyjmuje sig, ze powinien on charakteryzowac¢ si¢ w miar¢ jednorodng struktura
przestrzenno-uzytkowa [26]. Na poziomie doktadnosci do przyjetych rejondw
wykonywana jest m. in. wigzba ruchu. W przypadku poszukiwania obszarow, w ktorych
mozna promowaé transport alternatywny dokonanie doktadniejszego podziatu
analizowanego obszaru wydaje si¢ uzasadnione. Tak przedstawiony podzial, poprzez
poznanie zachowan komunikacyjnych oséb podrézujacych, moze w bardziej wydajny
sposob umozliwic ksztattowanie tych zachowan w miescie poprzez uwzglednienie réznych
srodkéw transportu bioracych udzial w realizacji przemieszczen. Konstrukcja zaktada trzy
strefy podrézy. Teoretyczny schemat klasyfikacji stref przedstawiono na rysunku 3.

Badania komunikacyjne powinny by¢ skierowane szczegoélnie na wskazanie granic
obszarow IIB, gdzie istnieje mozliwos$¢ i konieczno$¢ zmian podziatu modalnego poprzez
zwigkszenie udziatu podrozy wykonywanych miejskim transportem zbiorowym i rowerem.
Wykorzystanie nowoczesnej technologii moze wyeliminowa¢ podstawowe wady
rozwigzan tradycyjnych. Obecnie czgsto osoby wykazujace si¢ najwigksza mobilnoscia nie
sa poddawane badaniu, poniewaz w chwili ankietowania pozostaja poza zasiggiem.
Zastosowanie nowoczesnych technologii umozliwia dynamiczne uzyskiwanie danych
o podrdzach. Technologia pozycjonowania GPS poprzez nadajniki rozdane odpowiedniej
probie populacji daje mozliwo$¢ $ledzenia potokoéw ruchu z duza doktadnoscia eliminujac
takie problemy tradycyjnej akwizycji danych jak [34]:

- ankietowanie gtéwnie 0os6b mniej mobilnych,

- bledne dane powodowane trudnosciami w odtworzeniu rzeczywistego przebiegu
podrdzy przez osobg ankietowana,

- mata doktadno$¢ danych (np. brak doktadnego przebiegu trasy).
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Podréz piesza
lub Srodkiem
transportu

samochdd osobowy

pociag
autobus

R —— S T

tramwaj

rower

pieszo

>

— e e [ o - o — -

IIB I odleglo$¢

b)

JIV.N

1B I

A

Rys. 3. Okreslenie stref podrozy w zaleznosci od odlegtosci po sieci transportowe;j
a) przyktadowa zalezno$¢ uzycia srodkow transportu dla roznych odlegtosci zrodto-cel,
b) przyktadowe ukazanie stref podrézy na schemacie
Zrodto: opracowanie wiasne.

Ponadto badania moga by¢ realizowane przez kilka dni, co stwarza dodatkowe
mozliwosci w rozpoznaniu przebiegu rozkladu przestrzennego ruchu oraz zmian
powodowanych nie tylko pora dnia, ale takze rozkladem w kolejnych dniach tygodnia na
analizowanym obszarze. Opisana metoda wraz z wykorzystaniem technologii GIS stwarza
szerokie mozliwosci przy modelowaniu i zarzadzaniu ruchem w miescie, a takze daje silne
podstawy pod mozliwosci zmian w rozktadzie modalnym ruchu [7], [9], [10], [32].
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5. PODSUMOWANIE

Badanie zachowan komunikacyjnych 0s6b podrézujacych pozwala:

- w ujeciu rzeczywistych podrézy wskazaé najczgéciej realizowane podroze wraz
z okres$leniem m. in. kierunku, odleglo$ci i motywac;ji;

- w ujeciu preferencji pozwala oceni¢ oczekiwania podrozujacych pod katem przysztych
inwestycji w rozwdj transportu w miescie.

Proces dokonywania wyboru §rodka transportu jest uzalezniony od szeregu czynnikow
bezposrednich i posrednich. Uzyskanie rzeczywistych preferencji komunikacyjnych zalezy
takze od konstrukcji formularza ankiety (zastosowanej formy pytania).

Przedstawione w artykule sugestie dotyczace zmiany wizerunku alternatywnych,
w stosunku do samochodu osobowego, Srodkdéw transportu stanowia koniecznos$c
w dazeniu do poprawy sytuacji w uktadzie komunikacyjnym miast i regiondw. Proces
ksztaltowania wlasciwych postaw komunikacyjnych wsrdd spotecznosci miast jest
procesem dhugofalowym. Dlatego bardzo istotna jest tu konsekwencja i wlasciwa edukacja
komunikacyjna.
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THE CHOICE PROBLEMS OF ALTERNATIVE TRANSPORTATION MODES IN CITY

Summary: The problem of moving is one of basic questions of city logistics. The traffic distribution
modeling should be follow with agreement of sustainable development principles. It requires the undertaking
the steps of lifting of competitiveness of alternative transportation modes. Knowledge about decision-making
factors in mode choice is important during the transport processes designing. The article deals list of quality
factors, using in travel surveys on the world, significant in mode choice dilemma. Search by the travel
surveys gives answers for question — how improve the alternative transport in city.

Keywords: travel behavior, sustainable development, modal share





