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WSTĘP

Jak Państwo wiecie, rozwój transportu miejskiego we Wrocławiu jest dla mnie tematem priory-

tetowym. Dlatego też Państwa codzienne decyzje, które dotyczą wyboru środków transportu 

i tras przejazdów, Wasze przyzwyczajenia transportowe i opinie na temat podróży po mieście 

są dla mnie bardzo ważne. Pozwalają na optymalne planowanie rozwoju miejskiego transportu, 

ułatwiają podejmowanie decyzji inwestycyjnych i mają bezpośredni wpływ na ich koszty. 

Jesienią ubiegłego roku przeprowadziliśmy we Wrocławiu pilotażowe badania ruchu w ramach 

projektu “Wrocław bada ruch”. Dzięki nim poznaliśmy preferencje i doświadczenia mieszkań-

ców jednego z osiedli naszego miasta. Badania prowadziliśmy po to, żeby przetestować nową 

technologię – autorstwa firmy Smart Citizen – będącej alternatywą dla realizowanych do tej 

pory Kompleksowych Badań Ruchu, które po raz pierwszy przeprowadzone zostały w naszym 

mieście w latach 2010/2011, a potem w 2018 roku. Tak niska częstotliwość badań wynika m.in. 

z niezwykle wysokiego ich kosztu. To powoduje, że bardzo trudno było sprawdzić, jak kolejne 

inwestycje w transport wpłynęły na rzeczywistą zmianę i poprawę komfortu życia oraz prze-

mieszczania się mieszkańców Wrocławia.

Dzięki nowej technologii badań jesteśmy w stanie znacznie obniżyć koszty ich przeprowadza-

nia. To z kolei pozwoli na zwiększenie częstotliwości ich wykonywania i cykliczne weryfikowanie 

wpływu miejskich inwestycji na zachowania komunikacyjne mieszkańców. 

JACEK SUTRYK, PREZYDENT WROCŁAWIA
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Za sprawą systematycznie przeprowadzanych w mieście badań każdy mieszkaniec Wrocławia 

może mieć realny wpływ na decyzje dotyczące nowych inwestycji i działań podejmowanych 

przez miasto w  kwestii miejskiego transportu. Projekt “Wrocław bada ruch” daje szansę na 

bieżące współtworzenie i poprawę komfortu miejskich podróży wrocławian.

Nasz innowacyjny projekt powstał we współpracy z fi rmą Smart Citizen zgodnie z ideą Smart 

City, która przy wykorzystaniu nowych technologii, ma za zadanie wpłynąć na poprawę jakości 

życia mieszkańców Wrocławia i efektywnego zarządzania inwestycjami miejskimi.

Serdecznie zachęcam Państwa do zapoznania się z niniejszym raportem, w którym znajdziecie 

Państwo informacje dotyczące nowoczesnej technologii badań, wyników i statystyk dla 

osiedla Gądów-Popowice Południowe pozyskanych za sprawą przeprowadzonego jesienią 

pilotażowego badania ruchu. Poznacie Państwo także możliwości narzędzia, które pozwala na 

skuteczne i efektywne pozyskiwanie informacji o poruszaniu się po mieście.

Jacek Sutryk,

Prezydent Wrocławia
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CZYM JEST BADANIE 
WROCŁAW BADA RUCH
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Dane i raporty pochodzące z cyklicznych badań ruchu pozwalają na wskazanie optymalnych kierun-

ków rozwoju transportu, pokazują zmieniające się trendy transportowe mieszkańców, poprawiają 

efektywność podejmowanych decyzji oraz redukują koszty miejskich inwestycji.

Przeprowadzane w obrębie miasta cykliczne badania ruchu są niezwykle istotne w kontekście decy-

zji dotyczących nowych inwestycji w obrębie transportowej infrastruktury miasta. Tego typu dane 

wykorzystywane są do opracowania analiz transportowych, a z kolei wnioski z nich płynące znajdują 

zastosowanie w codziennych decyzjach dotyczących zarządzania miejskim transportem.

To na podstawie cyklicznych badań i płynących z nich wniosków, władze miasta są w stanie zapoznać 

się z potrzebami mieszkańców i rozwiązać ich problemy związane z transportem - zarówno w kon-

tekście komunikacji miejskiej jak i planowania inwestycji w obrębie miasta.
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CZYM JEST BADANIE WROCŁAW BADA RUCH

PILOTAŻ BADAŃ NA OSIEDLU GĄDÓW-POPOWICE POŁUDNIOWE

DLACZEGO TO OSIEDLE?

GĄDÓW
-POPOWICE POŁUDNIOWE

Od 28 października 2019 do 28 listopada 2019 na 

osiedlu Gądów-Popowice Południowe odbywało 

się pilotażowe badanie ruchu, którego celem było 

przetestowanie nowej technologii przeprowa-

dzania tego typu badań,  ale także zapoznanie się 

z pierwszymi wrażeniami i uwagami wrocławian, 

którzy wzięli udział w badaniu. Dzięki temu możli-

we było sprawdzenie nowej technologii i metody, 

które w dalszej perspektywie mogłyby zostać roz-

szerzone na całe miasto.

Badanie pilotażowe skierowane było głównie do 

mieszkańców Gądowa-Popowic Płd., ale mógł             

w nim uczestniczyć każdy. W ankiecie Wrocław 

Bada Ruch udział wzięło 2383 mieszkańców Wro-

cławia, a 3,9% z nich przekazało twórcom badania 

bezpośrednie uwagi i wskazówki odnośnie jego bu-

dowy i funkcjonalności.

Ankiet od mieszkańców Gądowa-Popowic Płd. było 

427. Mieszkańcy tych obszarów mogli wziąć udział 

nie tylko w badaniu online, ale także w towarzy-

stwie ankieterów, którzy czekali na nich w okoli-

cach osiedlowych sklepów i hali targowej. Wypeł-

nienie ankiety zajmowało średnio 18 minut.

Obszar objęty badaniem pilotażowym musiał być 

wystarczająco duży, a mieszkańcy osiedla powinni 

mieć do dyspozycji wszystkie środki transportu, 

które są dostępne w mieście. Gądów-Popowice Po-

łudniowe spełniały każde z tych wymagań. 

Wybór Urzędu Miejskiego Wrocławia padł na osie-

dle Gądów-Popowice Południowe, ponieważ jest to 

zróżnicowany przestrzennie obszar, który zamiesz-

kuje 26 000 wrocławian.

Osiedle jest także dobrze skomunikowane z pozo-

stałymi częściami miasta, a jego mieszkańcy mają 

dostęp do tramwajów, autobusów i stacji rowe-

rowych. W pobliżu znajdują się dworce kolejowe 

Wrocław Kuźniki i Wrocław Mikołajów. Dzięki 

temu stanowi ono dobre miejsce do pilotażowych 

badań.
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Zdjęcie

Gądów Mały z lotu 

ptaka widziany od 

północy.

Źródłó: 

www.polska-org.

pl/856859,foto.html
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CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY 
TRANSPORT W MIEŚCIE
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Zdjęcie 

Infrastruktura rowerowa

fot. Filip Basara
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CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY TRANSPORT W MIEŚCIE

WYWIAD Z MONIKĄ KOZŁOWSKĄ-ŚWIĘCONEK, DYREKTOREM BIURA ZRÓWNOWAŻONEJ 
MOBILNOŚCI, MARTĄ GĄGOROWSKĄ Z BIURA ZRÓWNOWAŻONEJ MOBILNOŚCI 

ORAZ DR INŻ. TOMASZEM DYBICZEM Z POLITECHNIKI WARSZAWSKIEJ

CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY
TRANSPORT W MIEŚCIE?

Miasto to skomplikowany organizm, w którym 

muszą ze sobą współistnieć rozmaite środki prze-

mieszczania się, ale nie na zasadach rywalizacji, lecz 

kompromisu wypracowanego w oparciu o zasadę 

poszanowania środowiska i najsłabszych użytkow-

ników miasta.

O zrównoważonym transporcie i zrównoważonej 

mobilności mówimy wtedy, gdy mamy wybór – to 

znaczy jesteśmy w stanie jako użytkownicy prze-

strzeni miasta świadomie podejmować decyzję           

o tym, czym się przemieszczamy i dlaczego, w za-

leżności od naszych potrzeb i oczekiwań.

Chcemy Wrocławia dla ludzi. Kluczem jest spoj-

rzenie na poruszanie się po mieście z perspekty-

wy człowieka, a nie własnego auta. Bo każdy z nas 

przecież nieraz jest kierowcą, i pasażerem, i rowe-

rzystą i pieszym.

Dla nas Wrocław to miasto przyjazne dla wszyst-

kich użytkowników, miasto transportu zrównowa-

żonego – z nastawieniem jednak na czysty trans-

port niegenerujący zanieczyszczeń powietrza 

– czyli tramwaje, autobusy, kolej, rowery i własne 

nogi. Bo czysty transport to lepsza jakość powie-

trza w mieście, mniejszy hałas i lepsza przestrzeń 

publiczna.

CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY TRANSPORT W MIEŚCIE?
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JAK WROCŁAW PLANUJE ROZWÓJ TRANSPORTU?

Mamy we Wrocławiu kilka ważnych dokumentów 

strategicznych, które było szeroko konsultowane 

społecznie i które mówią o tym, w jakim kierunku 

nasze  miasto ma się rozwijać w zakresie miejskiej 

mobilności. W pierwszej kolejności należy tu przy-

wołać:

1. Politykę Rowerową Wrocławia przyjętą przez 

Radę Miejską Wrocławia w 2010,

2. Wrocławską Politykę Mobilności z 2013,

3. Plan Gospodarki Niskoemisyjnej z  2015,

4. Wrocławski Program Tramwajowy z 2016,

5. Plan Zrównoważonego Rozwoju Publicznego-

Transportu Zbiorowego  dla Wrocławia na lata 

2016 – 2022 z 2016,

6. Studium uwarunkowań i kierunków zagospo-

darowania przestrzennego Wrocławia przyję-

te przez Radę Miejską Wrocławia w 2018,

7. Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla 

Wrocławia uchwalony w kwietniu 2019.

Wrocławska Polityka Mobilności wyznacza nam 

kierunek, jest drogowskazem dla naszych działań. 

Mówi, że kształtowanie zrównoważonej mobilno-

ści wymaga przede wszystkim zapewnienia priory-

tetu dla rozwoju transportu niesamochodowego. 

Sprzyja temu stworzenie spójnej sieci transportu 

zbiorowego, wzbogaconej o transport rowerowy, 

przestrzenie publiczne dla ruchu pieszego, a także  

uzupełnienie jej o dobrze funkcjonujący system 

dróg. Budowa tras tramwajowych, autobusowych 

czy rowerowych o wygodnych parametrach tech-

nicznych, wydzielanie torowisk lub bus pasów, po-

prawa przestrzeni dla pieszych to działania, które 

są w duchu mobilności zrównoważonej, i które            

u nas wdrażamy. Jesteśmy przekonani, że tylko ta-

kie podejście do tematu poruszania się w mieście 

zagwarantuje, że w przyszłości kierowcy samocho-

du będzie wygodniej i szybciej poruszać się po mie-

ście, a inni mieszkańcy korzystający z komunikacji 

miejskiej i rowerowej odczują poprawę jakości ich 

codziennego życia.

Ostatecznie chodzi o to, żebyśmy wszyscy jako 

użytkownicy miasta, szanowali siebie i środowisko 

– dla lepszej jakości życia.
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JAKI JEST CEL PRZEPROWADZANIA KOMPLEKSOWYCH BADAŃ RUCHU?

Podstawowym celem przeprowadzania komplek-

sowych badań ruchu jest rozpoznanie zachowań 

transportowych mieszkańców badanego obszaru 

oraz pozyskanie miar ilościowych i jakościowych 

mobilności mieszkańców. Takie rozpoznanie umoż-

liwia określenie strategicznych celów rozwoju mia-

sta, jego infrastruktury transportowej z uwzględ-

nieniem pieszych, rowerzystów, użytkowników 

komunikacji zbiorowej (autobus, tramwaj, kolej, 

metro), użytkowników samochodów osobowych 

oraz użytkowników systemów współdzielenia i wy-

najmu pojazdów. 

Wyniki kompleksowych badań ruchu stanowią 

bazę i są zarazem poziomem odniesienia zacho-

wań komunikacyjnych mieszkańców, ich mobilno-

ści oraz umożliwiają zmierzenie czasu, jaki zajmuje 

mieszkańcom na wykonywanie podróży. Wyniki ba-

dań umożliwiają zidentyfikowanie podstawowych 

problemów systemu transportowego oraz jego 

zdolności do zapewnienia możliwości sprawnego 

przemieszczania się mieszkańców i realizacji ich 

motywacji podróży. 

Mając rozpoznane czasy podróży mieszkańców 

w poszczególnych porach i środkach transpor-

tu odbywanych do konkretnych miejsc, można 

opracować skuteczne plany rozbudowy systemu 

transportowego, które będą umożliwiały nie tylko 

skuteczne skrócenia czasów podróży ale również 

wzrost mobilności mieszkańców. Wyniki kom-

pleksowych badań ruchu są również odniesieniem 

dla monitorowania wdrażanych polityk i strategii 

transportowych.

W niektórych krajach, np. w USA, wykonywanie 

kompleksowych badań ruchu jest wymagane przez 

prawo w przypadku ubiegania się przez samorzą-

dy o dotacje budżetowe na realizacje projektów 

infrastruktury transportowej. Prawo wymaga, by                 

w wyniku kompleksowych badań ruchu powsta-

wały komputerowe modele ruchu, które umożli-

wiają przeprowadzanie analiz wariantów rozwoju 

systemu transportowego miasta i wybranie naj-

bardziej efektywnego rozwiązania, które umoż-

liwi uzyskanie relatywnie najwyższych korzyści 

społecznych (skrócenia czasów podróży) w odnie-

sieniu do wydatków. W przypadku Polski wykony-

wanie kompleksowych badań ruchu dla obszarów 

zurbanizowanych oraz studiów wykonalności dla 

poszczególnych projektów z zakresu infrastruktu-

ry transportowej, w których wykorzystuje się wy-

niki kompleksowych badań ruchu jest wymagane 

w przypadku dofinansowywanie z programów Unii 

Europejskiej.

CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY TRANSPORT W MIEŚCIE
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Zdjęcie 

Infrastrukura 

rowerowa

fot. Filip Basara
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DLACZEGO KOMPLEKSOWE BADANIA RUCHU SĄ ISTOTNE? 

Kompleksowe Badania Ruchu to przede wszystkim 

badania ankietowe z mieszkańcami miasta oraz po-

miary natężenia ruchu samochodów i liczby pasa-

żerów w pojazdach komunikacji zbiorowej. Dzięki 

temu, że wszystkie te elementy badane są w jed-

nym czasie, pozwalają one zobrazować w sposób 

możliwie dokładny sytuację transportową w wy-

branym obszarze.

Zebrane dane można analizować pod wieloma 

względami, a wnioski z nich płynące pomagają pla-

nować rozwój transportu w mieście. Przykładem 

ich wykorzystania jest dostosowanie funkcjono-

wania komunikacji zbiorowej do aktualnych po-

trzeb mieszkańców, między innymi poprzez zmianę 

przebiegu istniejącej linii czy wprowadzenie nowej. 

Dzięki wiedzy o tym, gdzie i jakie problemy trans-

portowe występują obecnie, można proponować 

najbardziej efektywne rozwiązania oraz przewidy-

wać ich wpływ na podróże po mieście w kolejnych 

latach. To między innymi wnioski z analizy tych da-

nych są podstawą do wprowadzania rozwiązań bar-

dziej przyjaznym mieszkańcom, czyli tych w duchu 

zrównoważonej mobilności.

JAK DOTYCHCZAS PRZEPROWADZANO KOMPLEKSOWE BADANIA RUCHU 

WE WROCŁAWIU?

Pierwsze takie badania przeprowadziliśmy we 

Wrocławiu 2010 i 2011 r. Było to niezwykle duże 

przedsięwzięcie, które wymagało zaangażowania 

nie tylko ze strony miasta oraz wykonawcy zadania, 

ale przede wszystkim mieszkańców Wrocławia. 

Wybrany dzień z życia wrocławian był jak gdyby 

uchwycony na fotografii. Biorąc udział w ankietach, 

wrocławianie pozwolili nam dowiedzieć się między 

innymi tego, jaki środek transportu dominuje w ich 

codziennych podróżach oraz dlaczego i dokąd się 

przemieszczają. Dodatkowo pomiary liczby samo-

chodów oraz pasażerów w tramwajach i autobu-

sach pozwoliły uzupełnić informacje z ankiet o to, 

jak wygląda codzienne poruszanie się po ulicach 

naszego miasta konkretnymi środkami transportu   

i gdzie zauważalne są największe problemy.

CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY TRANSPORT W MIEŚCIE
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Zdjęcie na górze

Rondo Reagana 

na placu Grunwaldzkim

fot. UMW

Zdjęcie na dole

Bartoszowice

fot. Kamil Rosa

DLACZEGO ZDECYDOWALIŚCIE SIĘ PAŃSTWO NA PRZETESTOWANIE 

NOWEJ TECHNOLOGII?

Kompleksowe Badania Ruchu są niezwykle kosz-

towne, a ich opracowanie i przygotowanie czaso-

chłonne. Wobec tego druga wrocławska edycja 

tych badań odbyła się dopiero po 7 latach, czyli

w 2018 r. Miasto jest żywym organizmem, który cią-

gle jest w ruchu, a przyzwyczajenia transportowe 

jego mieszkańców stale ulegają zmianom. Dodatko-

wo od poprzednich badań powstały nowe inwesty-

cje, takie jak Autostradowa Obwodnica Wrocławia 

oraz wprowadziliśmy zmiany w kursowaniu komu-

nikacji zbiorowej. W związku z tym zbieranie infor-

macji o mieście w dotychczasowy sposób stało się 

po prostu niewydajne i mało efektywne, a wyciąga-

nie wniosków na podstawie danych sprzed kilku lat 

nieakceptowalne.

Poszukiwaliśmy więc nowej metody prowadzenia 

tego typu badań, która pozwoliłaby nam na bieżą-

cy monitoring sytuacji transportowej w mieście.                 

Z pomocą przyszła nam nowa technologia zapropo-

nowana przez Smart Citizen.
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W JAKI SPOSÓB NOWA TECHNOLOGIA USPRAWNI PROCES BADANIA 

RUCHU I POMOŻE W BUDOWANIU ZRÓWNOWAŻONEGO TRANSPORTU?

Według danych z KBR 2010/2011 wrocławianie 

wykorzystywali samochód osobowy w niemal 42% 

swoich podróży. Dodatkowo do Wrocławia wjeż-

dzało wtedy codziennie 190 tys. aut. Od tamtego 

czasu wskaźnik motoryzacji stale rośnie i obecnie 

we Wrocławiu wynosi 690 samochodów osobo-

wych na 1000 mieszkańców, a dodatkowo dziś do 

miasta wjeżdża już prawie 240 tys. aut dziennie. 

Taka sytuacja jest niepokojąca i skłoniła ona władze 

miasta do tego, aby robić wszystko, by niekorzystną 

tendencję zahamować i odwrócić oraz żeby zachę-

cić do proekologicznych sposobów poruszania się 

po mieście.

Najnowsze Kompleksowe Badania Ruchu z 2018 

roku wykazały, że 41% podróży mieszkańcy Wro-

cławia wykonują samochodem, 28% transportem 

zbiorowym, 24% pieszo, 6% rowerem, a 1% w inny 

sposób. To bardzo optymistyczny dla nas wynik. Co 

prawda udział podróży autem spadł od ostatniego 

badania zaledwie o 1 punkt procentowy, ale ten fakt 

zainicjował zmianę tendencji. Ogólny udział ruchu 

niesamochodowego jest obecnie na poziomie 59% 

- to dobrze wróży naszemu celowi zawartemu we 

Wrocławskiej Polityce Mobilności – chcemy żeby 

ten udział w 2020 osiągnął poziom co najmniej 

60%. W związku z tym sytuacja transportowa w na-

szym mieście musi być monitorowana na bieżąco, 

aby kontrolować efekty, jakie przynoszą konkretne 

decyzje związane z rozwojem transportu.

 

Nowy  sposób badań pozwala nam na analizę stale 

aktualnych danych i dostosowywanie proponowa-

nych rozwiązań do wciąż zmieniającej się sytuacji 

transportowej w mieście. Niezaprzeczalnym jest,  

że zmiana zachowań komunikacyjnych w miastach 

Europy Zachodniej oraz odwrócenie niekorzyst-

nych tendencji, możliwe było dzięki konsekwentnej 

polityce prowadzonej w kierunku zapewnienia wy-

sokiej jakości transportu publicznego, dobrej infra-

strukturze rowerowej oraz stworzeniu warunków  

dla przemieszczania się pieszo. Aby wprowadzane 

zmiany odpowiadały potrzebom mieszkańców, ko-

nieczna jest do tego aktualna wiedza na temat co-

dziennych problemów w poruszaniu się oraz przy-

zwyczajeń transportowych mieszkańców naszego 

miasta i okolic.

CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY TRANSPORT W MIEŚCIE
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Zdjęcie

bulwar Xawerego 

Dunikowskiego 

fot. Kamil Rosa

Chcemy Wrocławia dla ludzi. 

Kluczem jest spojrzenie na 

poruszanie się po mieście

z perspektywy człowieka, 

a nie własnego auta. 
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WYWIAD Z PIOTREM SZYMAŃSKIM, PREZESEM TUMW

MODAL SPLIT

JAKIE SĄ NAJWIĘKSZE PROBLEMY NOWOCZESNYCH MIAST?

Największym problemem nowoczesnych miast 

jest niezrównoważony rozwój. Miasta przyciągają 

coraz więcej nowych mieszkańców, co powoduje 

rozwój gospodarczy, budowę nowych mieszkań 

i wzrost rynku pracy. Jednocześnie do niedawna  

władze miast żyły w przekonaniu,  że  rozwój toczy 

się niejako “za darmo”. Tymczasem rozbudowa mia-

sta to realny, wysoki koszt dla miast, konieczność 

tworzenia infrastruktury komunikacyjnej oraz no-

wych usług publicznych, jak również zwiększenie 

wykorzystania już istniejącej infrastruktury.

JAKI RODZAJ TRANSPORTU JEST DLA MIASTA NAJKORZYSTNIEJSZY?

Pytanie o to, jaki rodzaj transportu jest dla miasta 

najkorzystniejszy to tak naprawdę pytanie o to, jaki 

rodzaj planowania i rozwoju jest dla niego najlep-

szy. Najkorzystniejszy jest model miasta kompakto-

wego, tj. takiego, w którym miasto składa się z kom-

paktowych obszarów funkcjonalnie kompletnych, 

w których jak najwięcej aktywności życiowych 

można zrealizować pieszo lub rowerem, a ruch do 

pracy można zrealizować transportem zbiorowym.

CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY TRANSPORT W MIEŚCIE
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JAK TWORZYĆ INFRASTRUKTURĘ ROWEROWĄ ORAZ DLA TRANSPORTU 

ZBIOROWEGO, ABY BYŁA ATRAKCYJNA DLA UŻYTKOWNIKÓW? 

W literaturze naukowej mówi się o dwóch trybach 

działania na rzecz zmiany środków podróży z samo-

chodu na niesamochodowy: pull i push. To pierwsze 

oznacza działania na rzecz zwiększenia jakości             

i atrakcyjności transportu niesamochodowego, to 

drugie oznacza działania profilaktyczne i prewen-

cyjne wobec użytkowania aut. 

W zakresie zachęt (pull) - najważniejsza jest taka 

organizacja transportu publicznego oraz warun-

ków do poruszania się pieszo i rowerem, żeby te 

środki ruchu były: wygodne, dostępne, bezpieczne   

i można było na nich polegać (wiarygodne).

W transporcie zbiorowym wygoda to jakość i czy-

stość taboru, czy ma ogrzewanie i klimatyzację, czy 

nie jedzie przeładowany pasażerami. Dostępność 

to kwestia bliskości i wygodnego dotarcia do przy-

stanku, możliwości podróży z wózkiem/rowerem 

czy hulajnogą. Bezpieczeństwo to z jednej strony 

niska wypadkowość i brak wykolejeń, a z drugiej 

poczucie bezpieczeństwa w trakcie jazdy, reakcje 

kierowcy lub odpowiednich służb na niebezpiecz-

ne zachowania współpasażerów.  Wreszcie wiary-

godność to przede wszystkim przekonanie, że uda 

się odbyć podróż danym środkiem: z jednej strony 

punktualność, ale też wysoka częstotliwość dająca 

pewność, że spóźniony pasażer nie musi czekać aż 

kwadrans na nowy kurs. Żeby przekonać do trans-

portu zbiorowego miasta powinny przygotowywać 

ofertę czystej, nowoczesnej, bezwypadkowej, bez-

piecznej, często kursującej,  punktualnej i dostępnej 

komunikacji zbiorowej.

W ruchu pieszym i rowerowym wygoda i bezpie-

czeństwo to przede wszystkim stan dróg, oddziele-

nie ruchu pieszego od rowerowego, możliwość roz-

winięcia większej prędkości rowerem. Dla pieszych 

oznacza to również planowanie miasta tak, by wiele 

aktywności życiowych  można  było  realizować

w krótkich podróżach: budowy zróżnicowanej 

oferty usługowej w zwartej zabudowie wzdłuż do-

stępnych pieszo ulic.

Bezpieczeństwem jest też dbanie o jakość powie-

trza, która nie zniechęca do wychodzenia z domu. 

Istotną kwestią dostępności jest również możli-

wość wygodnego i bezpiecznego przechowywania 

rowerów, w szczególności rowerów cargo przysto-

sowanych do podróży z dziećmi. Często zarówno 

zabudowa mieszkaniowa, jak i biurowa nie ma za-

mkniętych zadaszonych przestrzeni dla rowerów 

(w tym cargo).
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Dostępność pieszo-rowerowa to także możliwość 

pokonywania barier terenowych takich jak rzeki 

czy tory kolejowe, bez konieczności wydłużania 

podróży.  

W literaturze mówi się o nowej piramidzie potrzeb 

transportowych. Najważniejsza jest dostępność, 

potem wiarygodność, następnie komfort, bezpie-

czeństwo a na końcu koszt i prędkość. Ważniejsze 

jest, żeby autobus był na czas, jeździł często, miał 

zadbane wnętrze, nie był przeładowany, niż żeby 

był za darmo.

Naukowcy artykułują też wyraźnie większą skłon-

ność do rezygnacji z auta na rzecz szynowego 

transportu zbiorowego niż na rzecz autobusu. 

Zdjęcie na górze

Piramida potrzeb 

transportowych

Zdjęcie na dole

Wyspa Słodowa 

fot. Monika 

Kozłowska-

Święconek, BZM 

Urząd Miejski 

JAK PRZEKONAĆ MIESZKAŃCÓW BY WYBIERALI TE ŚRODKI TRANSPORTU?

Oprócz tworzenia warunków, o których mówiłem 

przed chwilą przy omawianiu zachęt, do tego by 

mieszkańcy zmieniali środki transportu konieczne 

jest również aktywne zniechęcanie do samocho-

dów.

Problemem miast w Polsce jest to, że powszechnie 

politycy i urzędnicy tłumaczą niedoinwestowanie 

transportu niesamochodowego tym, że Polacy nie 

zrezygnują z samochodu, ponieważ jest on oznaką

CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY TRANSPORT W MIEŚCIE
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statusu, tymczasem najczęściej większość  miesz-

kańców miast w Polsce nie ma dla samochodu al-

ternatywy w postaci atrakcyjnej komunikacji zbio-

rowej. 

Ważniejsze jest, by władze miast przekonały się 

do tego, że aby przekonać mieszkańców do zmia-

ny środka transportu, nie trzeba przekonywać, że 

samochód nie jest oznaką statusu, ale trzeba stwo-

rzyć  warunki  do  podróży  niesamochodowych, 

a w miarę ich tworzenia wycofywać się z istnieją-

cych dziś zachęt dla ruchu samochodowego, zastę-

pując je metodami prewencji.

Literatura naukowa wymienia kilka efektywnych 

metod zniechęcania do ruchu samochodowego, 

wśród nich najważniejsze jest trwałe polityczne 

zaangażowanie w zmianę. W przeciwnym razie 

metody zniechęcania dają efekt odwrotny - nikt nie 

traktuje ich poważnie. Najbardziej efektywnymi 

metodami zmniejszenia ruchu samochodowego są:

• wysokie opłaty parkingowe wraz                                                            

z ograniczeniami czasowymi na maksymalne 

          parkowanie (do 1-2h w dni robocze), 

• opłaty za wjazd do strefy śródmiejskiej 

(tzw. korkowe - congestion charges), często 

powiązane z minimalnymi wymogami 

ekologicznymi,

• decyzje planistyczne i tworzenie infrastruktury 

preferujących ruch pieszy i rowerowy, tzw. 

pedestrianizacja przestrzeni, zwężanie pasów 

ruchu aut, likwidacja nadmiarowych pasów 

ruchu, ograniczenie prędkości. 

Fragment o zniechęcaniu muszę zakończyć 

stwierdzeniem, nie tak znowu oczywistym, że każde 

z podejść wymaga intensywnych kampanii społe-

cznych informujących o zmianach i pokazującym 

jak funkcjonować w mieście po zmianach, 

wskazywać konkretne, praktyczne alternatywy 

dla korzystających do tej pory z auta. Ważne jest 

adresowanie w kampaniach  społecznych różnic
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JAK ZACHODNIE MIASTA PORADZIŁY SOBIE Z TYM PROBLEMEM?

Realizując działania typu pull i push takie jako któ-

rych mówiłem. Amsterdam inwestuje w wysokiej 

jakości infrastrukturę rowerową, która świetnie 

integruje się z dobrze działającą koleją w Holan-

dii. Berlin inwestuje silnie w transport zbiorowy,                       

w szczególności kolej miejską i aglomeracyjną, me-

tro  i  tramwaje.  Sztokholm  obok   inwestycji

w transport zbiorowy wprowadził opłatę korko-

wą za wjazd do śródmieścia w wysokości do 42 zł 

dziennie i uzyskał spadek ruchu samochodowego 

w śródmieściu o 21%, tj. co piąty kierowca zrezy-

gnował z wjazdu. W prawie wszystkich zachodnich 

miastach utrzymuje się wysokie opłaty za parkowa-

nie. Każde z tych miast zaczęło jednak zmiany od 

radykalnego zwiększenia finansowania inwestycji 

jakość transportu niesamochodowego.

CZYM JEST ZRÓWNOWAŻONY TRANSPORT W MIEŚCIE

między wyobrażeniem o jakości komunikacji 

zbiorowej czy ruchu rowerowego, a jego faktyczną - 

poprawioną - jakością w efekcie inwestycji. Bardziej 

istotne jest pokazanie, że jazda rowerem jest po 

inwestycji bezpieczniejsza, albo że komunikacja 

zbiorowa jest teraz bardziej punktualna i/lub czystsza, 

niż przekonywanie, że nie trzeba mieć samochodu, 

żeby podkreślić swój status.

Zdjęcie

Rejon Mostów 

Jagiellońskich,

fot. Kamil Rosa26
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NOWE PODEJŚCIE
DO BADAŃ RUCHU

28
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Zdjęcie

Widok z lotu ptaka

fot. Monika 

Kozłowska-Święconek 

BZM Urząd Miejski 

Wroclawia
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Zdjęcie

Infrastruktura 

rowerowa,

fot. Filip Basara
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WYWIAD Z JOANNĄ BURSKĄ-KOPCZYK, UX DESIGNEREM

NOWE PODEJŚCIE DO BADANIA

JAKIE PROBLEMY ZAUWAŻYLIŚMY W TEJ FORMULE?

Problemów było sporo. Główny dotyczył efek-

tywności samej metody - w celu dostarczenia 

pożądanej liczby ankiet (czyli założonej próby ba-

dawczej, tak, aby badanie było reprezentatywne), 

ankieterzy musieli odwiedzić ogromną ilość lokali 

mieszkalnych, ponieważ finalnie skuteczność ich 

pracy wynosiła ok. 24% w przypadku Wrocławia     

i 45% w otoczeniu Wrocławia (źródło danych: Ra-

port KBR 2018). Tak niska skuteczność wynikała                                   

z wielu czynników, m.in. nieobecność mieszkańców                      

w chwili przeprowadzenia badania, odmowa miesz-

kańców (wynikająca z braku zaufania, niechęci, 

ZACZNIJMY OD KONTEKSTU BADANIA. JAK DOTYCHCZAS WYGLĄDAŁO 

BADANIE W KONTEKŚCIE ANALIZY DOŚWIADCZEŃ RESPONDENTA?

Dotychczasowe badania KBR (Kompleksowe Bada-

nie Ruchu) w ramach części, które skupiały się na 

doświadczeniach i opiniach mieszkańców, polegały 

na przeprowadzeniu ankiety w tradycyjny sposób 

- czyli ankieterzy pukali od drzwi do drzwi i prze-

prowadzali badanie z mieszkańcami, którzy wyra-

zili na to zgodę. Ankieter, wcześniej odpowiednio 

przeszkolony, otrzymywał wytyczne co do obszaru, 

w którym miał przeprowadzić ankietę oraz infor-

macje o wylosowanej próbie badawczej, a także 

kilkustronicową instrukcję, która miała pomóc mu 

w realizacji badania i wskazać, jakich zachowań                        

i błędów unikać.
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braku czasu, choroby itd.) czy brak możliwości 

zlokalizowania danego lokalu lub natrafienie na 

pustostan. Tradycyjne badanie ankietowe to pra-

cochłonna i czasochłonna formuła, co w bezpo-

średni sposób przekłada się na koszt pozyskania 

pojedynczej ankiety. 

Dodatkowo, metoda ta jest obarczona ryzykiem 

popełnienia wielu błędów przez ankieterów 

(umyślnych i nieumyślnych), czego dowodem są 

przeprowadzone kontrole, w wyniku których zaob-

serwowano sporo nieprawidłowości, co oznaczało 

konieczność wyłączenia błędnych ankiet z badania 

i wykonanie ich powtórnie (źródło danych: Raport 

KBR 2018).

Problemem w tej metodzie jest nie tylko sam ankie-

ter, ale również postawa respondenta i jego nega-

tywne nastawienie do tego typu badań. Ostrożne 

podejście do ankiety wynika z wielu przyczyn jedną 

z nich może być niski poziom zaufania społecznego, 

ale też złe doświadczenia w kontakcie z przedsta-

wicielami handlowymi różnych marek (“Znowu cze-

goś ode mnie chcą… A kto pyta i po co?”). Powodem 

niechęci wobec tej metody może być również brak 

zrozumienia celu badania (“Po co to badanie? Co mi 

to da? Po co mam tracić czas?”) - oczywiście miesz-

kańcy byli informowani o akcji poprzez działania 

podjęte w ramach kampanii informacyjnej, ankieter 

przekazywał również list informujący o badaniu, 

jednak do wielu respondntów wcześniejsze infor-

macje nie dotarły, a sami potrzebują więcej czasu, 

aby móc spokojnie zapoznać się z zagadnieniem. 

Brak czasu to również jedna z przyczyn braku reali-

zacji badania - po prostu ankieter nierzadko trafiał 

ze swoją wizytą w moment, który dla danego re-

spondenta był niewłaściwy. 

NOWE PODEJŚCIE DO BADAŃ RUCHU
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Zdjęcie

Ankieta internetowa

fot. Wrocław Bada 

Ruch

W JAKI SPOSÓB NOWE PODEJŚCIE, POLEGAJĄCE NA BADANIU 

ANKIETOWYM ON-LINE, ODPOWIADA NA TE PROBLEMY?

Przede wszystkim zasadniczo nie wymaga obecno-

ści ankieterów - respondent samodzielnie wypełnia 

ankietę, w dogodnym dla niego czasie i miejscu, ko-

rzystając zarówno ze swojego komputera, ale też 

telefonu, który ma zawsze pod ręką. To sprawia, że 

jest to formuła znacznie wygodniejsza dla respon-

denta, ale też pozwalająca za znaczne zwiększenie 

skuteczności ankiety i skrócenie czasu trwania 

całego badania (przy jednocześnie dobrze prze-

prowadzonej akcji promującej). Oczywiście zakła-

damy, że istnieją mieszkańcy wykluczeni cyfrowo 

(np. osoby starsze), dlatego przygotowane zostaną 

punkty ankieterskie, w których przy pomocy ankie-

terów respondenci będą w stanie przejść przez ba-

danie bez konieczności posiadania własnego sprzę-

tu. Jednak wciąż ta formuła zakłada samodzielne 

wypełnienie ankiety, jedynie przy wsparciu ankie-

terów, w określonych punktach, często odwiedza-

nych przez mieszkańców.

Ankieta on-line pozwala również, aby respondent 

wziął udział w badaniu w sposób bardziej przemy-

ślany, w spokojnych warunkach i czasie (wybranych 

przez niego), a także w razie potrzeby sięgnął po 

dodatkowe materiały informacyjne, które będą 

atrakcyjne i łatwo dostępne na stronie interneto-

wej. Dzięki temu tego typu badanie pozwala re-

spondentowi mieć większe poczucie sprawczości 

- ponieważ samodzielnie odpowiada na kolejne py-

tania, nikt nad nim nie stoi i nie wzmaga poczucia 

presji.

JAK POWINNO WYGLĄDAĆ DOŚWIADCZENIE RESPONDENTA W 

PRZYPADKU BADANIA ANKIETOWEGO ON-LINE? W JAKI SPOSÓB 

ZBUDOWAĆ ANKIETĘ, ŻEBY BYŁA ATRAKCYJNA DLA UŻYTKOWNIKÓW, 

ALE JEDNOCZEŚNIE REALIZOWAŁA CELE PROJEKTU?

Badanie ankietowe on-line, jest to pewnego rodza-

ju usługa cyfrowa, której doświadcza użytkownik, 

w tym przypadku mieszkaniec. Dlatego, aby bada-

nie to było skuteczne (czyli: ankieta wypełniona 

przez jak największą ilość mieszkańców), musi być 

dobrze zaprojektowane. Oznacza to, że tzw. User 

Experience, czyli całość wrażeń, jakich doświad-

cza użytkownik podczas korzystania z danej usługi, 

musi być pozytywne i spójne.
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CO TO OZNACZA W PRAKTYCE? 

Po pierwsze, respondent musi wiedzieć w jakim 

celu wypełnia ankietę, czemu to służy - szczegól-

nie, że robi to nieodpłatnie i poświęca na to swój 

prywatny czas. Dlatego na początku istotne jest 

umieszczenie informacji wstępnych, w których ja-

sno i krótko wyjaśniamy cel badania oraz podkre-

ślamy ważną rolę respondenta (w kontekście bycia 

istotną częścią zmian, które dzieją się w mieście). 

Warto też zamieścić link do strony, na której re-

spondent może dowiedzieć się więcej o projekcie. 

Kolejna kwestia, to użyteczność i funkcjonalność 

ankiety, co ma szczególne znaczenie w przypadku 

ankiety internetowej, którą respondent wypełnia 

samodzielnie i nie może liczyć na wsparcie ankiete-

ra. To oznacza też, że w każdej chwili może porzucić 

ankietę, gdy sposób jej wypełnienia wzbudzi w nim 

poczucie irytacji lub znużenia. Dlatego ankieta musi 

być przede wszystkim zrozumiała - zarówno w kon-

tekście treści pytań i poleceń (dużo czasu poświęci-

liśmy na ich odpowiednie sformułowanie), ale waż-

na jest też logika całego badania, czyli o co pytamy, 

w jakiej kolejności i w jakiej formie. Respondent też 

znacznie chętniej wypełnia ankietę jeśli wie, jaki 

wysiłek go jeszcze czeka oraz w którym miejscu do-

kładnie się znajduje - dlatego bardzo istotne było 

zaprojektowanie czytelnej i widocznej nawigacji. 

Znaczenie mają tak naprawdę wszystkie elementy, 

które respondent widzi w trakcie wypełniania an-

kiety - każdy przycisk, pole tekstowe, element gra-

ficzny lub wielkość liter musi być przemyślany pod 

kątem tego, czy na pewno każdy respondent będzie 

w stanie go zauważyć, zrozumieć i we właściwy 

sposób wypełnić lub skorzystać. Aby respondent
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nie rozpraszał się w trakcie badania, jedno pyta-

nie / zadanie w ankiecie widoczne jest na jednym 

“ekranie”, czyli respondent widzi tylko to, na czym 

ma skupić się w danym momencie. Przewidujemy 

też, że będą takie momenty, w których respondent 

może mieć wątpliwości. Odpowiedzią na te sytu-

acje są podpowiedzi kontekstowe, które wyjaśnia-

ją co dokładnie kryje się pod danym pytaniem lub 

zadaniem. 

Kolejny aspekt to względy estetyczne, czyli wygląd 

ankiety. Należy tu zadbać o to, bo estetyka przede 

wszystkim nie przeszkadzała w odbiorze ankiety 

i była na tyle uniwersalna, by trafiła do każdego. 

Co jest o tyle problematyczne w tym przypadku, 

że ankieta dotyczy szerokiego grona odbiorców, a 

wiadomo, że ile ludzi, tyle gustów, więc nie ma moż-

liwości dopasowania wyglądu ankiety względem 

oczekiwań każdego z respondentów (np. inna for-

ma dla młodzieży, inna dla seniorów). Dobre prak-

tyki, które zastosowaliśmy w tym obszarze, to m.in: 

wykorzystanie palety kolorystycznej (aby wyróżnić 

poszczególne sekcje lub przyciski); duża ilość bia-

łej przestrzeni (dzięki czemu łatwiej skupić się na 

kluczowych elementach); wykorzystanie symboli 

graficznych (żeby ułatwić przekaz, obraz dociera do 

nas dużo szybciej niż tekst i jest bardziej zrozumia-

ły). Dzięki temu cały projekt ma nowoczesny, atrak-

cyjny wizualnie charakter. 

Ostatnia ważna kwestia, która wzmacnia pozytyw-

ne doświadczenie respondenta, to aspekt nagrody. 

I choć część mieszkańców wypełni ankietę jedynie 

z czystej obywatelskiej potrzeby posiadania wpły-

wu na rzeczywistość oraz chęci pomocy, to dla 

wielu respondentów dodatkowa gratyfikacja może 

być znaczącym czynnikiem, który zachęci ich do po-

święcenia czasu. 

Zdjęcie

Wrocław Bada Ruch 

podczas ankietowania 

wrocławian

fot. Cezary Pastucha
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PORÓWNANIE KOSZTÓW

Ograniczenie zaangażowania ankieterów oraz 

wprowadzenie nowego sposobu pozyskiwania 

respondentów pozwoliło ograniczyć najbardziej 

kosztowne elementy badania. W trakcie pilotażo-

wych badań oraz wcześniejszych testów badań, 

które odbyły się podczas wrocławskich obchodów 

Europejskiego Tygodnia Zrównoważonego Trans-

portu, zauważyliśmy, iż mieszkańcy miasta są bar-

dzo aktywni, gdy w grę wchodzi poprawa jakości 

życia w mieście. Ponad 44% respondentów wska-

zała na możliwość poprawy sytuacji transportu                                 

w mieście jako najbardziej motywującą do wypeł-

nienia ankiety. Z tą wiedzą jesteśmy w stanie jesz-

cze lepiej zoptymalizować koszty badań, zmniejsza-

jąc jednostkowy koszt wypełnienia ankiety. 

Budowa narzędzia to jednorazowy wydatek, dlate-

go uwzględniliśmy również koszt ankiety z pomi-

nięciem tej liczby.

Zdjęcie na górze

Ul. Księcia Witolda

fot. Kamil Rosa

Zdjęcie na dole

Jaz Opatowice

fot. Kamil Rosa

NOWE PODEJŚCIE DO BADAŃ RUCHU

Kompleksowe Badania Ruchu

(Wrocław)

2018

 103,70 zł 40,37 zł

Smart Citizen 

(Gądów-Popowice Południowe) 

2019

Koszt jednostkowy

ankiety

Koszt jednostkowy

ankiety

36
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BADANIA INWESTYCJI

Proponowana przez nas forma badania, dzięki swo-

jej elastyczności, niskiemu kosztowi i łatwości ana-

lizy danych, może znaleźć również zastosowanie                          

w małych badaniach przed rozpoczęciem inwestycji 

budowlanych. Dla przykładu, badania wybranego 

makroregionu mogłyby określić aktualne potrzeby 

transportowe mieszkańców, co pozwoli na dokład-

niejsze prognozy transportowe i lepsze zaplanowanie 

rozwiązań komunikacyjnych.
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NOWE PODEJŚCIE DO BADAŃ RUCHU

PIOTR SĘDZIK, PREZES SMART CITIZEN

NOWE TECHNOLOGIE

Tradycyjne badania społeczne to zazwyczaj potęż-

ne przedsięwzięcia wymagające wielkich nakładów 

środków, zarówno pieniężnych, jak i ludzkich. Zba-

danie reprezentatywnej grupy badanych to często 

przeprowadzenie kilku tysięcy wywiadów z respon-

dentami w oparciu o rozległe formularze i ankiety. 

Przez skalę działań i związane z nimi koszty, takie 

badania wykonywane są rzadko, nie pozwalając 

tym samym na dostęp do jak najbardziej aktualnych 

danych. Szczególnie jest to widoczne przy zarzą-

dzaniu miastami, gdzie tylko nieliczne samorządy 

potrafi ą znaleźć wystarczające miejsce w budżecie 

by przeprowadzić duże panelowe badania. 

Zastanawialiśmy się, dlaczego w takim wypadku nie 

skorzystać z nowych technologii i nie pozyskać od-

powiedzi respondentów przez internet oraz przy-

gotować projekty ankiet tak, aby były przyjazne 

dla użytkownika - zachęcały go swoją przejrzysto-

ścią, wyglądem i otwartością. Takie podejście to po 

pierwsze łatwiejsza dostępność dla użytkownika, 

który może wypełnić ankietę w dowolnym momen-

cie. To również pozbycie się ‘efektu akwizytora’, 

czyli niechęci do ankietera z prostego powodu, że 

jest to ktoś, kto nachodzi nas w domu, na co nie-

koniecznie możemy mieć ochotę. Dodatkowo do-

danie do badania systemu nagród za wypełnienie 

ankiety pozwala odwrócić dynamikę i sprawić, że to 

respondenci będą chętniej wypełniać ankiety bez 

potrzeby aktywnej pracy ankieterów.
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Zdjęcie

Infrastruktura 

rowerowa,

fot. Filip Basara
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MOŻLIWOŚĆI NARZĘDZIA - AGREGACJA 

ZŁOŻONYCH DANYCH, WSPÓŁPRACA

Przeniesienie badania do cyfrowego formatu to nie 

wyłącznie łatwiejsza dostępność dla użytkownika. 

To również możliwość analizy ‘na żywo’ dla zarzą-

dzających badaniem. Panel Analityczny narzędzia 

pozwala nam obserwować wyniki badania w czasie 

rzeczywistym, co daje większą kontrolę badaczom, 

w odróżnieniu od tradycyjnych badań. Pozwala im 

na precyzyjne targetowanie wybranych grup (np. 

wiekowych) i skuteczniejsze pozyskiwanie kolej-

nych porcji danych.

Opracowany w ramach projektu panel daje również 

możliwość na krzyżowanie ze sobą konkretnych 

obszarów informacji i wyciąganie bardziej złożo-

nych wniosków. Nie ogranicza nas tylko do śledze-

nia statystyk w ramach jednego, konkretnego pyta-

nia, tylko pozwala na połączenie ze sobą dwóch lub 

więcej czynników i patrzenie na pewne zagadnienia 

z szerszej perspektywy (np. Jak wiele kobiet z dane-

go makroregionu porusza się rowerem w godzinach 

szczytu i jakie problemy w przemieszczaniu się są 

dla nich najbardziej uciążliwe).

W kolejnej części raportu zapraszamy Państwa do 

zapoznania się ze statystykami, które opracowali-

śmy na podstawie wyników z pilotażowych badań 

ruchu przeprowadzonych jesienią ubiegłego roku 

na wrocławskim osiedlu Gądów-Popowice Połu-

dniowe.

NOWE PODEJŚCIE DO BADAŃ RUCHU
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Zdjęcie 

Wrocławski tramwaj

fot. Z zasobów 

www.wroclaw.pl
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STATYSTYKI Z OSIEDLA 
GĄDÓW - POPOWICE PŁD. 

Na podstawie danych statystycznych osób zameldowanych w wybranym makroregionie okre-

śliliśmy populację respondentów oraz jej rozkład wiekowy. Przyjmując wielkość próby jako 1% 

populacji dla każdej z grup wiekowych oraz analizując poszczególne mikroregiony, wchodzące 

w skład makroregionu, ustaliliśmy zapotrzebowanie liczby respondentów na minimum 270. Do-

datkowo zadbaliśmy o to, aby zebrana próba była reprezentatywna również w wyselekcjonowa-

nych mikroregionach.

W kolejnych fazach projektu zakładamy ścisłą współpracę z ekspertami z dziedziny socjologii, 

w celu jeszcze lepszego dopasowania metody badań do uznanej metody i techniki badań spo-

łecznych.

42
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MODAL SPLIT

- CZYLI PRAWDOPODOBIEŃSTWO WYBRANIA DANEGO ŚRODKA TRANSPORTU
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STATYSTYKI CO PRZESZKADZA NAM 

W CODZIENNYCH PODRÓŻACH RÓŻNYMI 

ŚRODKAMI TRANSPORTU?
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STATYSTYKI CO PRZESZKADZA NAM W CODZIENNYCH PODRÓŻACH RÓŻNYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?ŚRODKAMI 
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STATYSTYKI CO PRZESZKADZA NAM W CODZIENNYCH PODRÓŻACH RÓŻNYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?ŚRODKAMI 
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STATYSTYKI CO PRZESZKADZA NAM W CODZIENNYCH PODRÓŻACH RÓŻNYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?ŚRODKAMI 
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STATYSTYKI CO PRZESZKADZA NAM W CODZIENNYCH PODRÓŻACH RÓŻNYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?ŚRODKAMI 
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STATYSTYKI CO PRZESZKADZA NAM W CODZIENNYCH PODRÓŻACH RÓŻNYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?ŚRODKAMI 
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STATYSTYKI CO PRZESZKADZA NAM W CODZIENNYCH PODRÓŻACH RÓŻNYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?ŚRODKAMI 
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STATYSTYKI CO PRZESZKADZA NAM W CODZIENNYCH PODRÓŻACH RÓŻNYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?ŚRODKAMI 
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STATYSTYKI CO PRZESZKADZA NAM W CODZIENNYCH PODRÓŻACH RÓŻNYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?ŚRODKAMI 
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STATYSTYKI

STATYSTYKI  W JAKICH GODZINACH 

ROZPOCZYNAMY NAJWIĘCEJ PODRÓŻY?
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STATYSTYKI  ILE ŚREDNIO TRWA PODRÓŻ?
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STATYSTYKI W JAKIM CELU PODRÓŻUJEMY?
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STATYSTYKI W JAKIM CELU PODRÓŻUJEMY?
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 LICZBA PODRÓŻY
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STATYSTYKI ANKIETOWANI
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STATYSTYKI DOTYCZĄCE WYBRANYCH PYTAŃ Z ANKIETY
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STATYSTYKI  ŚRODKI TRANSPORTU
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1. Z JAKICH ŚRODKÓW TRANSPORTU KORZYSTASZ

W CODZIENNYCH PODRÓŻACH?
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STATYSTYKI  JAK CZĘSTO KORZYSTASZ ZE 

WSKAZANYCH ŚRODKÓW TRANSPORTU?
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STATYSTYKI JAK CZĘSTO KORZYSTASZ ZE WSKAZANYCH ŚRODKÓW TRANSPORTU?
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STATYSTYKI JAK OCENIASZ SWOJE POCZUCIE 

BEZPIECZEŃSTWA WE WSKAZANYCH 

ŚRODKACH TRANSPORTU?
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STATYSTYKI JAK OCENIASZ SWOJE POCZUCIE BEZPIECZEŃSTWA WE WSKAZANYCH ŚRODKACH TRANSPORTU? 



75



76

STATYSTYKI ŚRODKI TRANSPORTU

STATYSTYKI JAK OCENIASZ KOSZTY ZWIĄZANE 

ZE WSKAZANYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?
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STATYSTYKI JAK OCENIASZ KOSZTY ZWIĄZANE ZE WSKAZANYMI ŚRODKAMI TRANSPORTU?

78
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STATYSTYKI JAKIE ŚRODKI TRANSPORTU 

POSIADASZ NA WŁASNOŚĆ?
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STATYSTYKI  JAK TWÓJ STAN ZDROWIA 

WPŁYWA NA TWOJE CODZIENNE PODRÓŻE?
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STATYSTYKI CZY OPIEKUJESZ SIĘ KIMŚ 

NA CO DZIEŃ?
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STATYSTYKI CZY PODRÓŻUJESZ 

ZE ZWIERZĘTAMI DOMOWYMI?
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Dzięki rozwiązaniom smart jesteśmy również 

w stanie oszczędniej i efektywniej zarządzać 

miastem i jego instytucjami, co jest niezwykle 

ważne w świetle rosnących wydatków 

budżetowych i dużych inwestycji, jakie są 

i będą realizowane we Wrocławiu 

w najbliższych latach. 
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IDEA SMART CITY
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Zdjęcie na 

poprzedniej stronie

Rejon Mostów 

Jagiellońskich

fot. Kamil Rosa

Zdjęcie po prawej

Bulwar przy 

Narodowym 

Forum Muzyki 

we Wrocławiu

fot. Filip Basara
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WYWIAD Z ROBERTEM BEDNARSKIM, DYREKTOREM BIURA SMART CITY

JAK WBR WPISUJE SIĘ W IDEĘ
SMART CITY

CZYM JEST SMART CITY?

Smart City to idea, którą rozwijamy od kilku lat 

głównie po to, żeby wykorzystując potencjał no-

wych technologii wpłynąć na poprawę jakości ży-

cia mieszkańców Wrocławia i wszystkich, którzy 

z tego miasta korzystają. Szybko zdaliśmy sobie 

sprawę z tego, że dzięki nowoczesnym rozwiąza-

niom możemy znaleźć odpowiedź na wiele wyzwań 

stojących przed współczesnymi miastami i możemy 

sprostać rosnącym oczekiwaniom mieszkańców co 

do komfortu życia i funkcjonowania w mieście.

Dzięki rozwiązaniom smart jesteśmy również                  

w stanie oszczędniej i efektywniej zarządzać mia-

stem i jego instytucjami, co jest niezwykle waż-

ne w świetle rosnących wydatków budżetowych                        

i dużych inwestycji, jakie są i będą realizowane we 

Wrocławiu w najbliższych latach.

Nie chodzi tu oczywiście o opakowywanie na siłę 

miasta w technologię, dlatego większość nowych 

rozwiązań badamy w tkance miejskiej w formule 

projektów badawczych i dopiero po zadowalają-

cych wynikach testów decydujemy o przekazaniu 

konkretnego rozwiązania do wdrożenia. Słuchamy 

też mieszkańców i chętnie włączamy ich w proces 

badania i opiniowania rozwiązań. Nie sztuką prze-

cież jest zamontować czujniki czy kamery w jakimś 

rejonie miasta – zależy nam na tym, żeby pozyski-

wane z nich dane pozwoliły mieszkańcom tego 

obszaru na lepsze zaplanowanie inwestycji czy też 

pomogły w codziennym funkcjonowaniu.

Zdjęcie na górze 

Widok na FAT

fot. Materiał własny 

UMW

Zdjęcie na dole

Ul. Księcia Witolda

fot. Kamila Rosa

JAK WBR WPISUJE SIĘ W IDEĘ SMART CITY
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NA JAKICH FILARACH OPIERA SIĘ SMART CITY I Z JAKICH 

DZIEDZIN REALIZUJE PROJEKTY?

Chcemy, żeby projekty selekcjonowane do reali-

zowania we Wrocławiu odpowiadały na realne 

potrzeby z punktu widzenia mieszkańców i zarzą-

dzania miastem. Skupiamy się na 8 filarach wynika-

jących z potrzeb rozwojowych i możliwości zapro-

ponowania rozwiązań smart city. Są to: transport, 

środowisko, infrastruktura, ludzie, edukacja, styl 

życia, ekonomia i zarządzanie. Nie jest to rzecz 

jasna zamknięta lista i jeśli pojawi się dziedzina,                

w której będziemy mogli zaproponować wrocła-

wianom ciekawe rozwiązanie, weźmiemy ją z pew-

nością pod uwagę.
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JAK WBR WPISUJE SIĘ W IDEĘ SMART CITY

KTÓRE Z REALIZOWANYCH PRZEZ MIASTO PROJEKTÓW WPISUJĄCYCH 

SIĘ W IDEĘ SMART CITY DOTYCZĄ TRANSPORTU?

Transport i zrównoważona mobilność to zdecy-

dowanie priorytetowe obszary rozwojowe Wro-

cławia. Wśród wdrożonych transportowych roz-

wiązań wpisujących się w ideę smart city można 

wymienić m.in. miejską wypożyczalnię samocho-

dów elektrycznych Vozilla, innowacyjny system 

bezgotówkowych płatności w transporcie publicz-

nym, system ITS, czy też system zarządzania za-

jętością parkingów dla autobusów turystycznych                    

i miejsc dla osób z niepełnosprawnościami. Istotne 

z punktu widzenia mieszkańca są także nowy, wy-

godny system uiszczania opłat w strefach płatnego 

parkowania, czy też przykładowo aplikacja Mobill 

bazująca na zamontowanych w pojazdach komu-

nikacji miejskiej beaconach i umożliwiająca zakup 

biletu na tramwaj czy autobus.

Jak już wielokrotnie podkreślano, Wrocław stawia 

na różne formy mobilności, które poszerzają ofer-

tę sposobów poruszania się po mieście. Cieszy nas, 

że mieszkańcy i turyści chętnie korzystają z Vozilli              

i   Wrocławskiego   Roweru  Miejskiego,  a  także

z innych wypożyczalni aut, skuterów czy hulajnóg 

elektrycznych. Redukujemy w ten sposób korki                           

i zmniejszamy emisję spalin, a przy okazji promu-

jemy korzystanie z formuły sharingowej, w której              

z jednego pojazdu w ciągu doby może korzystać 

wielu różnych użytkowników.
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Zdjęcie

Wrocław Bada 

Ruch-ankieterzy,

fot. Cezary Pastucha

DLACZEGO POPARLI PAŃSTWO POMYSŁ WYKORZYSTANIA NOWEJ 

TECHNOLOGII BADAŃ SMART CITIZEN?

Wspólnie z Biurem Zrównoważonej Mobilności 

uznaliśmy, że przeprowadzenie badań ruchu po 

nowemu zdecydowanie usprawni pracę urzędowi 

i jednostkom miejskim odpowiedzialnym za infra-

strukturę i transport. Jesteśmy na etapie pewne-

go przemodelowywania układu transportowego 

miasta, dlatego informacje od osób poruszających 

się na co dzień po Wrocławiu są dla nas niezwykle 

istotne. Dane zbierane w ramach akcji „Wrocław 

Bada Ruch” pochodzą z nowoczesnego narzędzia, 

wspartego nowymi technologiami –  są to dane, 

które  udało się pozyskać w szybki sposób i przy du-

żym udziale mieszkańców  wybranego do pilotażu 

osiedla Gądów-Popowice Południowe. Na każdym 

etapie przygotowania i realizacji badania byliśmy 

pod wrażeniem zaangażowania i profesjonalizmu 

ekipy Smart Citizen i ogromnie nas cieszy, że nasze 

wspólne przedsięwzięcie pozwoliło nam osiągnąć 

założone cele.

W JAKI SPOSÓB TECHNOLOGIA SMART CITIZEN I REALIZOWANE PRZY 

JEJ UŻYCIU BADANIE RUCHU “WROCŁAW BADA RUCH” WPISUJE SIĘ 

W ZAŁOŻENIA SMART CITY?

Tak jak wspominałem, chcemy żeby rozwiązania 

smart city pomagały nam w lepszym i efektywniej-

szym zarządzaniu miastem. Jednym z zadań, w któ-

rym możemy skorzystać z nowych technologii jest 

badanie preferencji transportowych mieszkańców 

miasta i aglomeracji – musimy wiedzieć, czym i na 

jakich odcinkach podróżują wrocławianie, co ma na 

to wpływ i co możemy zrobić, żeby transport w po-

szczególnych rejonach usprawnić. Zdaliśmy sobie 

sprawę, że potrzebujemy zastąpić czymś tradycyj-

ną metodę pozyskiwania takich danych – tak aby in-

formacje spływały do nas w większej liczbie, szyb-

ciej i częściej. Zaproponowane przez Smart Citizen 

rozwiązanie idealnie wpisało się w tę potrzebę. To 

także kolejny krok w realizacji miejskiej strategii 

cyfryzacji. Wrocław jako jeden z liderów rozwoju 

gospodarczegow kraju i tej części Europy jest na 

drodze cyfrowej transformacji. Na tej drodze chce-

my bazować na potencjale lokalnych firm i startu-

pów – jesteśmy z nich dumni, chętnie korzystamy

z ich woli współpracy z miastem i rozwijanych przez 

nie technologii.
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DLACZEGO Z PUNKTU WIDZENIA ZAŁOŻEŃ BIURA SMART CITY 

PRZEPROWADZANIE BADAŃ RUCHU MIASTA ZA POMOCĄ NOWEJ 

TECHNOLOGII JEST BARDZIEJ KORZYSTNE NIŻ REALIZOWANIE ICH 

DOTYCHCZASOWĄ METODĄ?

Trudno jest porównać nowoczesne, cyfrowe na-

rzędzie z badaniami tradycyjną metodą, jaką są 

wywiady przeprowadzane przez ankieterów. Taka 

dotychczas stosowana metoda pozyskiwania da-

nych w ramach KBR dawała nam gwarancję rze-

telności i pozwalała nam dotrzeć do wszystkich 

grup wiekowych osób korzystających z transportu, 

także tych wykluczonych cyfrowo. Jednak z uwa-

gi na m.in. koszty nie mogliśmy przeprowadzać 

badań tak często jak byśmy chcieli i jak byłoby to 

wskazane. Dlatego cieszy nas, że dzięki współpra-

cy ze Smart Citizen znaleźliśmy na to rozwiązanie 

i przeprowadziliśmy jego udane testy.  Dzięki temu 

wiemy, że dane możemy pozyskiwać sprawniej,                                                                   

a zagregowane informacje można szybko i precy-

zyjnie wykorzystywać w zależności od potrzeb. 

Warty podkreślenia jest tu także udział mieszkań-

ców, którzy zechcieli się podzielić z nami informa-

cjami  o  swoich  wyborach  transportowych,  jak 

i opiniami na temat samego narzędzia pozyskiwania 

danych. Do udziału w badaniu przekonywaliśmy ich 

m.in. tym, że dzięki temu będą mieli realny wpływ 

na decyzje podejmowane we Wrocławiu w kwestii 

transportu. To kolejny dowód na to, że partycypacja 

społeczna ma się w naszym mieście dobrze i mamy 

bardzo aktywnych, chętnych do współpracy miesz-

kańców.

JAK WBR WPISUJE SIĘ W IDEĘ SMART CITY
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