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 Modele multimodalne – wymóg w analizach 
ocenianych przez KE 



 Klasyczne ujęcie – model czterostadiowy 

 
◦ Liczba podróży generowanych przez określony obszar 

◦ Określenie skąd i dokąd są realizowane podróże 

◦ Czym są realizowane (sam. osobowy / autobus)? 

◦ Którędy (jaka trasa)? 

 

 Dane wejściowe? 



 Podaż – model sieci (układ drogowy i 
linie autobusowe, kolejowe) 

 Popyt – badania ankietowe mieszkańców 
(np. w ramach KBR) 

 Dane pomiarowe – kalibracja modelu 
◦ Pomiary natężenia ruchu 

◦ Pomiary potoków pasażerskich 



 Badania ilościowe 

 4 400 gospodarstw domowych w 
województwie (11 279 osób) 

 Osoby powyżej 12 roku życia 

 Dzienniczki podróży 

 Pozyskanie zbioru danych charakteryzujących 
wykonane podróże przez badanych 

 



 Liczebność próby w powiatach - na podstawie 
danych demograficznych 

 Zachowano nadreprezentację powiatów mniej 
zaludnionych 

 Kompromis pomiędzy dokładnością 
estymowanych parametrów dla populacji a 
wielkością ruchu generowanego i absorbowanego 
przez poszczególne rejony komunikacyjne 

 Dwie części ankiety: 
◦ ankieta główna – na podstawie wywiadu z „głową 

gospodarstwa domowego”, 
◦ ankietę dla respondenta –dwa poziomy: 
 ocena komunikacji publicznej 
 dzienniczek podróży (podróże dnia poprzedzającego 

badanie) 



 Zogniskowane Wywiady Grupowe (FGI) 

 Nie są to badania reprezentatywne 

 Uwzględnienie szerokiego spektrum 
badanych zjawisk, opinii i postaw 

 6 grup (charakter podróży, miejsce 
zamieszkania, wybór środka transportu itp.) 

 Każda grupa – 6 respondentów 
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 Badani są przekonani o wyższości transportu 
indywidualnego (samochodu, rzadziej 
roweru) nad zbiorowym  

 Samochód jest uważany przez badanych za 
najnowocześniejszy środek transportu 

 Kolej to środek transportu postrzegany jako 
najdynamiczniej się zmieniający 

 Kolej jest uważana za jeden z bardziej 
komfortowych, przyjaznych pasażerom 
środków podróżowania (pomimo licznych 
wad) 
 



 Mikrobusy to środek transportu o wyrazistym 
negatywnym wizerunku 

 Autobusy to środek transportu o 
zmarnowanym potencjale 

 Ocena infrastruktury jest krytyczna - 
negatywna ocena funkcjonalności i wyglądu 
dworców i przystanków 

 W chwili obecnej skłonność do trwałej zmiany 
transportu indywidualnego na zbiorowy jest 
niewielka 

 

 





 Podział województwa na rejony 
komunikacyjne – gminy 

 Podział na 245 rejonów 

 Odwzorowanie układu dróg krajowych, 
wojewódzkich oraz ważniejszych 
powiatowych (funkcja uzupełniająca układ) 

 









 Model sieci transportu indywidualnego odnosi 
się do wartości godzinowych  

 Układ linii kolejowych wykorzystywanych w 
przewozach pasażerskich lub mających 
potencjalne zdolności przewozowe 

 Przebiegi wszystkich linii kolejowych 

 Przebiegi linii autobusowych 
oraz mikrobusowych o 
zasięgu powyżej 1 powiatu 



 Klasyczne ujęcie 

 Model czterostadiowy 

 Motywacje podróży – 7 grup 

 



 Zmienne objaśniające: 
◦ Liczba mieszkańców (z uwzględnieniem grup 

wiekowych) 

◦ Liczba miejsc pracy  

◦ Liczba uczniów i liczbę miejsc w szkołach 
(podstawowych, gimnazjach, liceach i szkołach 
zawodowych) 

 Analizy regresji  



Parametry modelu Odległość między rejonami 

R2=0,82 



 βPrT=2,4 (motywacje związane z nauką) 

 βPrT=2,2 (motywacje związane z pracą) 

 βPrT=1,8 (motywacje nie związane z domem) 

 βPrT=2,6 (pozostałe motywacje) 

Czas podróży transportem indywidualnym 

Czas podróży transportem zbiorowym 







 Transport zbiorowy 
 64 punkty pomiarowe na granicach powiatów 
 R2=0,89 
 Sumy pasażerów:  
◦ 30 692 pas/h pomiar 
◦ 29 625 pas/h model 

 
 Transport indywidualny 
 213 punktów (zgodnych z GPR 2010) 
 R2=0,90 
 Sumy pojazdów: 

◦ 53 872 poj/h – pomiar 
◦ 54 614 poj/h - model 

 



 Wykorzystanie wyników Kompleksowych Badań Ruchu 

 Badania były prowadzone w 4 400 gospodarstwach 
domowych rejestrując łącznie ponad 28 000 podróży 

 Otrzymana baza danych wydaje się wystarczająca do 
budowy wiarygodnego modelu transportowego 

 Przedstawiony model popytu został poddany 
weryfikacji poprzez powiązanie otrzymanych 
macierzy podróży z modelem podaży 

 Opracowano model pozwalający na analizy 
poszczególnych godzin w ciągu doby, wykorzystując 
szczegółowe informacje o dobowym rozkładzie liczby 
podróży w poszczególnych motywacjach 

 Zastosowanie modelu 

 


